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ABSTRACT

Si è abituati a vivere in città contemporanee 
in cui il tempo è scandito dal dinamismo e 
dalla frenesia delle attività che le caratte-
rizza. Le città si allargano e si trasformano 
senza sosta, facendo in modo che siano i cit-
tadini a adattarsi ai suoi cambiamenti; per 
questo, il tempo di lavoro, il tempo libero e 
il tempo di vita, viene impiegato dagli stes-
si per lo più negli spostamenti necessari per 
raggiungere i luoghi lontani della città. Ad un 
certo punto della storia però, questo model-
lo è entrato in crisi in quanto ritenuto inade-
guato per risolvere i problemi legati alla crisi 
ambientale e sanitaria; quest’ultima fa riferi-
mento alla pandemia di COVID-19 che il Pa-
ese ha dovuto affrontare e sta ancora attra-
versando ad oggi. A tale visione di città delle 
lunghe distanze da percorrere, dunque, se ne 
è affiancata un’altra più appropriata, ossia 
quella della prossimità. Come è descritto nel 
seguente elaborato, essa non è un concetto 
di nuova scoperta, ma è stato ripreso nelle 
pianificazioni urbane solo negli ultimi anni, 
grazie anche all’introduzione del concetto di 
“città dei 15 minuti” definito da Carlos Moreno. 
La prossimità, dunque, rappresenta un tenta-
tivo di far convergere la vita in uno spazio a 
misura d’uomo in cui tutto ciò di cui necessi-
tano le persone può trovarsi a pochi minuti 
a piedi o in bicicletta da casa. Si immagina 
una città diversificata nelle funzioni, caratte-
rizzata da un mix di spazi pubblici e verdi, 
di aree residenziali, di attività produttive e 
commerciali, dove tutto è connesso grazie a 
dei collegamenti che incentivano soprattut-
to la mobilità lenta ed i mezzi di trasporto 
sostenibili. Inoltre, così facendo, si definisco-
no nel territorio delle opportunità e delle di-
namiche in grado di far capire alle persone 
l’essenza di ciò che costituisce l’esperienza 
urbana. Nel mio elaborato di tesi però, ho 
deciso di indagare il tema della prossimità

non solo da un punto di vista teorico, ma cer-
cando anche di definire un approccio prati-
co che mi permetta di comprendere a quali 
condizioni la prossimità può generare nuove 
forme dell’abitare. Per questo, dopo una pri-
ma fase di conoscenza e di indagine, in cui 
ho selezionato ed analizzato alcune espe-
rienze di progetto di prossimità nelle città 
di Parigi, Barcellona, Melbourne e Milano, ho 
ritenuto necessario provare a mettere a ter-
ra questa strategia urbana scegliendo come 
area di progetto la periferia sud della città di 
Mantova. La mancanza di servizi, di attività 
locali, di spazi pubblici e di connessioni ef-
ficaci di questa parte di città, fa sì che essa 
diventi solo un luogo di passaggio non vissu-
to dalle persone in quanto considerato non 
sicuro. Si vuole, dunque, provare a realizzare 
un progetto urbano per cercare di riattivare 
questo luogo ormai privo di identità e spes-
so abbandonato dagli stessi cittadini. L’idea 
generale è quella di definire una visione poli-
centrica che permetta di individuare nel ter-
ritorio una serie di centralità riconoscibili per 
funzione, che a loro volta vengono incluse in 
sistemi di prossimità urbana in grado di in-
staurare delle relazioni con ciò che li circon-
da. Tali sistemi, delimitati da bordi variabili, 
rappresentano gli ambiti urbani in cui si è 
provato ad applicare alcune azioni ed inter-
venti; queste attività rientrano nelle cinque 
categorie che solitamente vengono utilizza-
te nel progetto urbano e che in questo caso 
sono state rilette con la prossimità. È da con-
siderare che non esiste un unico modello di 
città di prossimità applicabile in egual modo 
in tutte le situazioni urbane; per questo mo-
tivo, lo scopo del mio progetto è quello di de-
finire delle linee guida che possano favorire 
la prossimità nel territorio raggiungendo di 
conseguenza anche gli ideali di inclusività, 
sostenibilità e resilienza. 





Hernandez, 2021 citata in Hixson, Lindsay, 2021

La vicinanza è fondamentale 
ma non è solo vicinanza: è di-
versità, è vitalità, è avere op-
portunità culturali, educative, 
lavorative, abitative in circa 
30 minuti...i minuti sono solo 
un modo per riferirsi a quel 
sogno. 

“

”
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1.1 DALLA CITTÀ DELLE DISTANZE A QUELLA 
DELLA PROSSIMITÀ: INTRODUZIONE CON 
ATTENZIONE AL FENOMENO PANDEMICO DEL 
COVID-19

Le città del secolo scorso sono state conce-
pite partendo dal concetto di efficienza e di 
specializzazione. Per molto tempo, infatti, 
esse sono state soggette alla politica della 
specializzazione territoriale in cui il territo-
rio veniva diviso in aree omogenee secondo 
determinate caratteristiche sociali ed eco-
nomiche. In queste aree, successivamente si 
è concentrata la domanda e quindi di conse-
guenza l’offerta di alcune tipologie di sevizi e 
di attività specifiche. Si potevano trovare aree 
differenti in cui lavorare, divertirsi, studiare 
ed infine abitare. Inizialmente, solo le attività 
produttive e più inquinanti si dislocavano in 
zone lontane dalle residenze. Ma piano piano, 
anche le attività d’ufficio e commerciali, per 
essere più efficienti, cominciarono ad essere 
trasferite in aree riservate al fine di offrire 
alle persone una maggiore scelta di servizi. 
In questo modo, le città della modernità si

sono evolute in modo sempre più frammen-
tato e divise in zone in cui le persone per 
raggiungere un luogo dovevano continua-
mente spostarsi da una prossimità funziona-
le all’altra per trovare i servizi di cui avevano 
bisogno [Manzini, 2021; Alessandria, 2021]. 

Questa disparità di servizi ha creato nelle 
città una forte disomogeneità sia dal punto 
di vista territoriale che sociale e culturale. 
Infatti, esistono per esempio quartieri che 
crescono economicamente mentre altri si 
trovano in difficoltà; alcuni che sono inte-
grati socialmente tra di loro, dove i cittadini 
formano una comunità coesa, mentre altri 
in cui esiste un forte disagio sociale. Tutte 
queste disparità, di sopra descritte, possono 
avere delle gravi conseguenze negative sulla 
qualità della vita delle persone che vivono in 
queste aree. È importante sottolineare an-
che che la differenza maggiore si riscontra 
soprattutto tra il centro e le periferie. Infatti, 
spesso la crescita non controllata delle peri-
ferie urbane porta alla creazione di quartie-
ri molto estesi con pochi servizi e di scarsa

01. Idea concettuale che descrive la città della prossimità. in: Harrington, 2020

01
conoscere la prossimità
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qualità, difficilmente raggiungibili visto che 
solitamente si ha una carenza di trasporto 
pubblico locale. Ci sono dunque vari fatto-
ri sociali, economici, culturali che contribu-
iscono a creare una fisionomia sociale dei 
quartieri. Spesso questo ha anche un effetto 
molto negativo perché il divario che si crea 
tra le persone che vivono in queste aree di-
venta troppo ampio, creando dei veri e pro-
pri “ghetti” da cui è impossibile sfuggire e in 
cui le persone si sentono sempre in pericolo.

Le città moderne appena descritte vengo-
no, dunque, definite da Manzini [2021] come 
città delle distanze dove prevale l’idea della 
prossimità specializzata, in cui alle persone 
viene offerta una sola opportunità al di fuo-
ri delle funzioni essenziali di sopravvivenza, 
quali lavorare, studiare, abitare ed avere 
tempo libero da passare nel proprio quartie-
re [Manzini, 2021]. 

Inoltre, il secolo scorso è stato caratterizzato 
dall’avvento e dall’innovazione dei trasporti 
e delle telecomunicazioni che hanno pro-
fondamente modificato la distribuzione dei 
servizi e delle attività sul territorio e hanno 
creato un profondo dissesto anche nella pia-
nificazione urbana delle città. Infatti, negli 
anni precedenti incentivando questi setto-
ri, che hanno generato notevoli quantità di 
inquinamento e di traffico all’interno delle 
città, si ha fatto prevalere il “progresso” e lo 
“sviluppo economico” a discapito della mobi-
lità lenta e dei servizi di prossimità [Manzini, 
2021].

Ad oggi, a fronte anche dell’emergenza sani-
taria che le città hanno dovuto affrontare in 
questi due anni, è possibile affermare che le 
città delle distanze non funzionano più. Inol-
tre, la crisi ambientale e sociale dei Paesi è 
stata accelerata dalla pandemia che ha col-
pito il mondo intero: il COVID-19. Il distanzia-
mento sociale richiesto e l’impossibilità delle 
persone di uscire e di usufruire dei servizi 
urbani essenziali al di fuori del loro quartie-
re, ha dato la possibilità a molti urbanisti di 
ripensare e riorganizzare le città contempo-
ranee, in modo più sostenibile ed ecologico.
Più in generale si può affermare che l’emer-
genza sanitaria ha cambiato drasticamente 
non solo gli individui, ma anche l’uso e la per-
cezione che essi avevano degli spazi e delle 
città che si sono ritrovate deserte durante il 
periodo di isolamento, mostrandone in que-
sto modo le carenze e le nuove necessità che 
queste identità frammentarie mostrano in 
caso di un’emergenza come quella passata. 

Questo grande esperimento sociale, provato 
durante il lockdown da miliardi di persone, 
non può non avere conseguenze sul futuro 
prossimo. Esse però non devono essere con-
siderate solo negativamente, in quanto sem-
bra che la pandemia abbia cambiato anche 
in modo positivo le abitudini quotidiane del-
le persone, le quali hanno dovuto rispettare 
le misure restrittive imposte dal governo per 
qualche mese. Da questo ne deriva che, l’uso 
limitato dell’automobile con la conseguente 
riduzione drastica dei fattori inquinanti, l’in-
centivo della mobilità alternativa e lenta, la 
frequentazione dei negozi vicini a casa, lo 
smart working, la didattica a distanza e la 
creazione di rapporti di quartiere con il vi-
cinato, sperimentando la forma dell’abitare 
condiviso, hanno permesso di ripensare e 
riorganizzare le strategie di sviluppo e di 
pianificazione delle città post-covid [Spa-
da, 2020]. Come afferma Spada [2020] la 
pandemia ha reso le persone più coscienti 
dei limiti che hanno gli esseri umani e la ne-
cessità di porre un limite ai comportamenti 
egoisti che producono disuguaglianza so-
ciale tra le persone, riducendo così le risorse 
naturali. Dopo l’esperienza che il mondo ha 
vissuto con il COVID-19 non è più possibile 
applicare un modello di sviluppo incentrato 
sul progresso economico senza limiti e sulle 
lunghe distanze da percorrere.
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Il trauma sociale è tanto pro-
fondo e radicale che può es-
sere superato solo con una 
visione altrettanto radicale 
del cambiamento che dovrà 
avere il segno inequivocabile 
della riconversione ecologica.  

“

”Spada, 2020

Con la pandemia si è fatto strada, dunque, un 
concetto che non è nuovo, ma che ha trova-
to le sue condizioni più favorevoli durante la 
pandemia e il lockdown: la prossimità. Essa 
permette di immaginare nuove dimensioni 
in grado di generare un welfare urbano a 
grandezza di quartiere e realizzato a misura 
d’uomo, dove tutti i servizi sono facilmente 
accessibili in pochi minuti a piedi o in bi-
cicletta dai cittadini. Perciò, se nel passato 
l’obiettivo era quello di far funzionare prin-
cipalmente le cose pur essendo lontani, sem-
pre più lontani, ad oggi invece l’idea è quella 
di far funzionare le cose essendo vicini, sem-
pre più vicini a ciò che serve [Manzini, 2021].
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Durante la pandemia la prossimità ha rap-
presentato la vita quotidiana di milioni di 
persone. Partendo dalla definizione che vie-
ne suggerita dai dizionari della lingua italia-
na, per prossimità si intende una:

scambio di conoscenze tra i diversi attori 
(chiamati entità) che si relazionano [Berton-
cin et al., 2015]. 

Questa definizione è la stessa che viene uti-
lizzata quando si parla di città di prossimi-
tà. Il concetto viene posto in relazione alla 
condizione di essere vicini in modo fisico 
nello spazio e in cui gli elementi possono 
facilmente entrare in contatto diretto tra di 
loro perché si trovano a brevi distanze. Il ter-
mine distanza però è ancora enigmatico in 
quanto è relativo ad ogni persona, la quale 
ha una percezione differente di lontananza e 
di tempo, influenzata da diversi fattori, per-
sonali e no. Inoltre, quando si fa riferimento 
al concetto di prossimità si considera anche 
una parte emotiva, un sentimento, che de-
riva dalla volontà personale di condividere 
qualcosa con qualcuno [Manzini, 2021].

Come è già stato anticipato, il termine “in 
prossimità” non è nuovo, ma è stato ripre-
so recentemente da differenti discipline, so-
prattutto nel periodo post-pandemico. Esse 
cercano di mettere in luce diverse caratte-
ristiche e lo interpretano in relazione al loro 
campo di applicazione. Perciò, quando si 
parla di prossimità si deve considerare tut-
te le sue possibili sfumature e caratterizza-
zioni, tra cui quelle definiti nel 2005 da Ron 
Boschma nell’ambito della geografia sociale 
[Manzini, 2021]. Nei suoi studi esso propone 
cinque dimensioni di prossimità che sono:

Distanza ravvicinata rispetto 
a qualcuno o a qualcosa nello 
spazio o nel tempo.  

“

”Treccani, 2022

1.
2.
3.
4.
5.

Geografica;
Sociale; 
Cognitiva;
Organizzativa;
Istituzionale.

La prossimità si misura prima di tutto in 
modo geografico definendo la distanza tra 
due entità definite: si può considerare una di-
stanza assoluta tra le persone, cose e luoghi 
e una funzionale che valuta invece il tempo o 
i costi necessari per spostarsi da un luogo ad 
un altro. La prossimità geografica permette 
una maggior collaborazione, trasmissione e 

La distanza spaziale o fisica 
tra gli attori economici nel suo 
significato assoluto e relativo.

“

”Boschma, 2005 citato in Evangelista 2016

Le tecnologie dell’informazione hanno ad 
oggi moltiplicato le modalità di comunica-
zione ed interazione mettendo in discussione 
il ruolo della prossimità geografica, anche se 
essa è intrinseca nelle persone e quindi rag-
giungibile solo attraverso l’interazione fisica 
diretta tra gli attori [Evangelista, 2016]. 

La prossimità sociale, invece, considera i 
rapporti interrelazionali, spesso di fiducia, 
tra entità differenti che appartengono allo 
stesso spazio. Ci possono essere differenti 
legami di parentela, di amicizia o di lunga 
frequentazione che permettono di arriva-
re a creare una prossimità sociale [Manzini, 
2021]. Queste relazioni che si vanno a creare 
possono essere divise in deboli e forti come 
affermava Granovetter [Evangelista, 2016]. 
La forza che li contraddistingue è determi-
nata da quattro fattori, quali:
1.
2.
3.

4.

Il tempo dedicato alle relazioni;
L’intensità emotiva che unisce due attori;
Il livello di familiarità e confidenza recipro-
ca;
I servizi reciproci che intensificano il lega-
me;

Come definisce dunque Granovetter con 
questa sua caratterizzazione delle relazio-
ni, la prossimità sociale necessita di essere 
coltivata all’interno di relazioni tra i diversi 
attori che possono appartenere o allo stesso 
“community of practice”, dunque allo stesso 
network relazionale, oppure presentare una 
similarità sociale tra le diverse organizza-
zioni del network. Da questo ne deriva per 
esempio che le organizzazioni simili dal pun-
to di vista culturale, collaborano tra di loro in 
modo più efficace e veloce in quanto le co-
noscenze che devono essere trasmesse sono 
simili e dunque le incomprensioni tra le enti-
tà coinvolte sono ridotte [Evangelista, 2016].

Nel caso della prossimità cognitiva, invece, 
si cerca di mettere in relazione la capacità 
di raccogliere informazioni e la successi-
va elaborazione dei dati raccolti, cercando 
di apprenderne le peculiarità [Bertoncin 
et al., 2015]. Tale definizione è sostenuta
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La misura in cui gli attori si-
milarmente percepiscono, in-
terpretano, capiscono e valu-
tano il mondo. 

“

”Di Vincenzo, Evangelista e Masciarelli, 2014 
citati in Evangelista 2016

anche da Slavtech, citato in Evangelista 
[2016], il quale lega la prossimità cogniti-
va alla necessità di indagare comuni cono-
scenze nella ricerca dell’absorptive capacity. 
Esiste però un’altra definizione del termine 
teorizzata da Di Vincenzo, Evangelista e Ma-
sciarelli, i quali la definiscono come:

Tale definizione viene ripresa anche da Man-
zini [2021], il quale definisce la prossimità 
cognitiva come quella in grado di vedere, in-
terpretare e comprendere ciò che circonda 
le persone basandosi sulla vicinanza visiva. 
In questo modo si riesce a favorisce lo scam-
bio di comunicazione, di esperienze e di co-
noscenze tra un attore e l’altro. 

La prossimità organizzativa, invece, è de-
finita in base alla capacità che ha un’orga-
nizzazione di creare una relazione tra i suoi 
membri cercando di realizzare delle inte-
razioni funzionali, ossia mediante lo svilup-
po di regole e di comportamenti regolari, 
e identitarie quando invece si cerca di rag-
giungere una comune motivazione ed un 
uguale obiettivo [Bertoncin et al., 2015]. Più 
in generale questi due concetti permettono 
di specificare una definizione di prossimità 
organizzativa che segue una logica di:

Il sistema di rappresentazio-
ni, o insieme di credenze, e la 
stessa conoscenza. 

“

”Torre, Rallet, 2005 citati in Evangelista 2016

Infine, l’ultima prossimità descritta nel 2005 
da Boschma era quella istituzionale. Spesso 
però questo termine si sovrappone al con-
cetto di prossimità organizzativa e culturale, 
in quanto presenta nella definizione una sor-
ta di ambiguità: da una parte sembra favori-
re una vicinanza alle disposizioni legislative, 
alle norme, alle condizioni lavorative e ai si-
stemi di contabilità; dall’altra, invece, cerca 
di mantenere delle relazioni con la routine 
e la cultura condivisa [Evangelista, 2016]. 
In entrambe le definizioni però traspare la 
volontà di creare uno spazio di rappresen-
tazione comune, favorendone a sua volta un 
apprendimento collettivo [Cappello, 1999 ci-
tato in Evangelista, 2016]. Inoltre, come vie-
ne descritto da Bertoncin e dagli altri autori 
[2015], nella prossimità istituzionale si vuole 
tener conto anche del contesto sociale, poli-
tico, culturale all’interno del quale le organiz-
zazioni operano. Essi fanno una distinzione 
anche tra istituzioni formali (imprese, strut-
ture di governo, leggi, regolamenti) ed isti-
tuzioni informali (norme culturali, routine).

A questa classificazione negli anni si sono 
aggiunti altri concetti di prossimità ed in par-
ticolare quello tecnologico e quello culturale. 
Quando si parla di prossimità tecnologica non 
si considerano solo gli strumenti e i dispositivi 
che mediano tra gli input ed output o che cre-
ano nuovi prodotti o servizi, ma soprattutto si 
fa riferimento alla conoscenza che le entità 
coinvolte hanno sulle tecnologie [Knoben e 
Oerlemans, 2006 citati in Evangelista, 2016]. 
In particolare, con quest’ultima affermazione 
si fa un richiamo all’innovazione e agli spillo-

vers di conoscenza. Per spillover, nel linguag-
gio economico, si intende un soggetto che 
sostiene i processi di innovazione di nuova 
conoscenza per la ricerca e lo sviluppo, in 
questo caso tecnologico. In recenti studi, si 
è notato che la conoscenza di un’impresa 
dipende fortemente dal grado complessivo 
di prossimità tecnologica che essa ha e que-
sto favorisce ampiamente la creazione degli 
spillovers che sono più frequenti tra i vicini 
tecnologici [Evangelista, 2016]. 

A queste si aggiunge anche quella culturale, 
la quale solitamente è affiancata alle altre 
prossimità al fine di rendere più fluidi i pro-
cessi. In particolare, essa diviene parte fon-
damentale delle relazioni inter-organizzati-
ve in quanto, per esempio, si è notato che 
organizzazioni simili dal punto di vista cul-
turale possono comunicare maggiormente 
e condividere dei sistemi più efficacemente. 
La prossimità culturale facilita talvolta così

La stessa definizione si può trovare anche 
nel libro di Manzini [2021] in cui viene ripre-
so il concetto di Boschma sull’importanza di 
mettere in relazione entità diverse che han-
no in comune termini di strutture e processi 
interni all’organizzazione.

1.

2.

Appartenenza, che corrisponde all’abilità 
delle organizzazioni di creare legami in 
quanto condividono lo stesso spazio rela-
zionale;
Similitudine, nel caso in cui si ha la vici-
nanza degli attori in termini organizzati-
vi e che condividono così gli stessi ideali 
[Evangelista, 2016]. 



02. Schema che classifica i diversi tipi di prossimità. Sono state evidenziate quelle teorizzate da Boschma 
nel 2005. in: Evangelista, 2016
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tanto le comunicazioni tra più organizzazio-
ni che viene sovrapposta completamente 
alla dimensione organizzativa della prossi-
mità [Evangelista, 2016]. 

Nello schema, riportato sopra, sono sinte-
tizzate tutte le prossimità di cui si è parlato 
precedentemente al fine di comprendere in 
modo esaustivo come esse si relazionano. 
La prossimità geografica, organizzativa e 
cognitiva definiscono le tre macrocategorie 
di prossimità, le quali vengono poi suddivise 
in altri micro-gruppi. Come si può dedurre 
dallo schema dell’Evangelista [2016] non esi-
ste mai una sola prossimità in quanto spesso 
esse funzionano in correlazione con le altre. 
Quella organizzativa, per esempio, mette 
in connessione la prossimità istituzionale, 
sociale e cognitiva; di conseguenza, anche 
quella cognitiva cerca applicazione anche 
nella prossimità culturale e tecnologica. L’u-
nica a rimanere singola è quella geografica, 
la quale fa da contorno a tutte le altre. Essa, 
infatti, definendo la vicinanza fisica delle 
cose permette la realizzazione e l’applica-
zione delle altre, che altrimenti non avreb-
bero possibilità di esistere. Questo diagram-
ma, inoltre, vuole porre luce sulle prossimità 
che già erano state teorizzate da Boschma e 
quelle invece che si sono sviluppate in segui-
to, ossia quella tecnologica e culturale che 
però non sono evidenziate nello schema.

Ma esistono anche altre sfumature di prossi-
mità, oltre a quelle elencate, che si riferisco-
no di preciso al tema della città. Esse sono:

1.

2.

3.

Prossimità funzionali, ossia quelle che 
permettono di vivere e di agire in modo 
sicuro nel territorio. Vengono definite fun-
zionali in quanto tutte le “funzioni” vita-
li e necessarie alle persone si trovano in

continuità nella prossimità. I servizi e i 
beni comuni offerti dal luogo si incontra-
no e si intrecciano in questa prossimità al 
fine di migliorare la vivibilità del quartiere 
e del luogo in cui si trovano. Così facen-
do attraverso anche la varietà dei servi-
zi proposti ed offerti si possono trovare 
differenti artefatti, quali edifici e prodot-
ti propriamente collegati che animano il 
quartiere. Dunque, la natura, la numero-
sità ed infine la diversità caratterizzano e 
arricchiscono le diverse forme di questa 
prossimità [Manzini, 2021];
Prossimità relazionali, ossia quelle che 
generano legami tra differenti entità 
all’interno dello spazio. Essendo in prossi-
mità, le persone trovano maggiore facilità 
nell’incontrarsi, nel collaborare, nel con-
dividere, nel produrre identità comuni e 
avere cura reciproca. Solo attraverso un 
sistema di prossimità le persone hanno 
l’occasione di creare una comunità diver-
sificata che permette di sfruttare tutti gli 
impulsi che vengono da ciò che la circon-
da [Comelli, 2021; Manzini, 2021]; 
Prossimità ibride, ossia quelle che per-
mettono di costruire rapporti e relazioni 
con persone che si trovano in altre parti 
del mondo, condividendo ed interagen-
do con loro mediante l’utilizzo di internet. 
Questa tipologia di prossimità ha dato 
l’opportunità alle persone di rimanere 
connesse anche durante il periodo del 
lockdown dovuto al COVID-19, in cui ha 
preso forma lo scenario del tutto da casa. 
Infatti, attraverso la didattica a distanza, 
lo smart-working e le videochiamate con 
i parenti e gli amici si è potuto creare 
relazioni rimanendo chiusi in casa. È da 
considerare però che la pandemia ha co-
stretto tutti a vivere in condizioni estreme
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4.

rimanendo ristretti nelle proprie abitazio-
ni e portando così all’individualizzazione 
delle persone e la chiusura nel privato 
[Manzini, 2021]. Talvolta però, queste re-
strizioni non sono da considerarsi in modo 
negativo perché hanno permesso alle per-
sone di passare del tempo nelle abitazioni 
con le loro famiglie, organizzando spesso 
incontri di prossimità con il vicinato, a vol-
te anche grazie alla tecnologia;
Prossimità diversificate, ossia quelle che 
danno la possibilità alle persone di trovare 
nelle vicinanze tutto (o quasi) quello di cui 
hanno bisogno per vivere e sopravvivere. 
Queste prossimità sono legate a quelle 
funzionali: devono esserci funzioni diver-
sificate all’interno di un quartiere affinché 
esso diventi attrattivo per i cittadini che vi 
ci vivono. In esse si devono trovare i servi-
zi necessari legati alla funzione del vivere, 
lavorare, fornire, curare, imparare e gode-
re, organizzati e distribuiti in modo fluido 
ed omogeneo nel territorio, al fine che essi 
siano accessibili a tutti [Moreno, 2020 ci-
tato in Rasero, 2020]. Tale prossimità si 
differenzia quindi da quella specializzata, 
di cui si è parlato nel paragrafo preceden-
te, che caratterizza le città delle distanze 
e che offre al loro interno solo un’opportu-
nità per ogni area. 

Nello specifico, parlando delle prossimità 
diversificate è importante ricordare che nel 
passato prima che fossero disponibili tutti 
i mezzi di trasporto efficienti e prima della 
tecnologia e della connettività, i luoghi e le 
cose dovevano essere facilmente raggiungi-
bili a piedi dalle persone. Ciò significa che 
tutti i servizi dovevano trovarsi in prossimi-
tà e dunque i villaggi e i quartieri della città 
premoderna dovevano necessariamente of-
frire una varietà di opportunità funzionali e 
relazionali. Si può affermare, dunque, che la 
prossimità deve:
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1.

2.

Permettere una quantità di servizi e di fun-
zioni al suo interno che siano differenti al 
fine di poter soddisfare i bisogni necessari 
delle persone. Ciò non significa che tutti i 
servizi, anche i secondari, si devono tro-
vare nelle vicinanze, ma invece garantisce 
la possibilità di avere una qualità dell’of-
ferta che viene proposta ai cittadini che 
saranno dunque invogliati ad usufruire 
delle attività presenti, sfruttando in questo 
modo anche lo spazio circostante e non 
andando a cercare i servizi al di fuori del 
quartiere; 
Dare la possibilità alle persone di incon-
trarsi, chiacchierare, condivide e collabo-
rare per costruire una comunità. Essa però

non deve escludere nessuno, in quanto 
ogni persona può dare il suo contributo 
in termini di cultura, tradizione, passioni e 
personalità. Possono essere coinvolti infat-
ti una pluralità di attori quali per esempio 
gli enti locali, le associazioni, le organiz-
zazioni di volontariato, i soggetti terzi ed 
infine tutti i cittadini. Ad oggi, nel creare 
comunità, si può dire che la prossimità è 
aiutata anche dalle nuove forme di tecno-
logia che permette a tutte le persone di 
essere sempre connesse e aggiornate su 
ciò che accade attorno a loro. Lo scopo in-
fatti è quello di favorire le comunicazioni, 
lo scambio di esperienze e il trasferimento 
di conoscenze da una persona all’altra, an-
che in modo virtuale. 
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03. Schema che rappresenta tutte le diverse ti-
pologie di prossimità

Ho provato, dunque, a sintetizzare tutte le 
diverse tipologie di prossimità nel grafico 
precedente. L’idea di realizzare un grafico 
circolare nasce dalla volontà di far capire 
che esiste un unico tipo di prossimità e non 
tante divise. Infatti, per costruire la pros-
simità è necessario creare un intreccio di 
relazioni e legami con tutte le componenti 
che si sono precedentemente descritte e 
che qui vengono sintetizzate, quali quelle 
geografiche, sociali, cognitive, organizza-
tive, istituzionali, relazionali, diversificate, 
ibride e funzionali. 

Così facendo, si può arrivare a definire la 
prossimità abitabile, ossia quella che si 
vuole indagare in questo testo, che offre 
molteplici servizi ed opportunità alle per-
sone in modo integrato che si trovano fisi-
camente vicine tra di loro. Essa favorisce 
inoltre maggiori possibilità di incontro tra



le persone con le quali possono anche in-
staurare una conversazione [Manzini, 2021].

La prossimità, dunque, nasce dalla consape-
volezza di un bisogno che è condiviso da più 
persone, le quali si trovano a condividere lo 
stesso spazio e territorio durante il giorno. 
Ma prossimità non significa solo essere fisi-
camente vicini alle attività e alle funzioni di 
cui si necessita, ma contiene soprattutto una 
componente emotiva: una prossimità in cui 
si è disposti ad ascoltare i problemi anche di 
chi è accanto a noi, cercando di risolverli in 
modo attivo e non essendo solo attori passivi 
disinteressati.

Per questi motivi è necessario, attraverso 
la prossimità, ricucire il tessuto urbano, non 
solo dal punto di vista urbanistico, ma anche 
delle comunità che vivono un territorio. Ciò 
che si vuole realizzare è una città in netto 
contrasto con quelle che fino ad oggi han-
no caratterizzato il mondo, ossia quella delle 
distanze, descritta precedentemente, in cui 
la specializzazione dei sistemi di prossimità 
si traduce in distanza fisica anche tra le per-
sone. La città della prossimità che si vuole 
raggiungere, dunque, è quella in cui si colti-
vano le reti brevi grazie alle quali i cittadini 
si sentono meno soli e hanno più possibilità 
di esprimersi e collaborare con gli altri. È op-
portuno però che tali reti brevi di cui si parla 
non siano isolate, ma si intreccino con le reti 
lunghe che collegano il sistema di prossimità 
con il resto della città e del mondo: solo in 
questo modo si dà la possibilità di ripensare 
la progettualità in modo creativo [Manzini, 
2021]. Le reti brevi e lunghe possono essere 
facilmente tradotte all’interno della prossimi-
tà di quartiere, in cui l’obiettivo non è quello 
di creare degli spazi a sé stanti, chiusi rispet-
to le città; al contrario, l’idea è quella di rea-
lizzare dei quartieri sempre più sicuri in cui i 
percorsi interni sono collegati a quelli ester-
ni e permettono una maggiore fruibilità dello 
spazio da parte di tutti gli utenti. I vicinati 
aperti e connessi forniscono la possibilità di 
creare una città che assorbe i caratteri degli 
individui che abitano e operano lo spazio. Si 
fa in questo caso riferimento all’espressione 
contemporanea del localismo cosmopolita 
citato anche da Manzini [2021]. Egli con tale 
termine vuole indicare la possibilità che han-
no le persone di essere contemporaneamen-
te legati alle tradizioni e alla cultura del luo-
go, ma allo stesso tempo di sentirsi liberi e 
aperti a nuovi flussi di idee, informazioni ed 
emozioni derivanti da altre realtà e persone. 
Quando questo equilibrio viene raggiunto

si riesce a definire un luogo che non è un’en-
tità isolata, ma che diventa un nodo fonda-
mentale in una rete fitta di connessioni. Si 
vengono per cui a definire delle reti brevi, 
come si anticipava prima, che rigenerano il 
tessuto sociale ed economico, insieme a reti 
lunghe che permettono invece di creare con-
nessioni con tutto il resto della città. 
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L’innovazione sociale ha cre-
ato una varietà di iniziative 
dotate di una forte dimensio-
ne locale: dalla rigenerazione 
dei quartieri, alla creazione 
di reti alimentari; dalla va-
lorizzazione dell’artigiana-
to locale, alle strategie per 
migliorare l’autosufficienza 
energetica delle comunità. 
Inventando e valorizzando 
nuove attività sociocultu-
rali ed economiche legate 
ai luoghi, queste innovazio-
ni sociali hanno di fatto ge-
nerato un nuovo senso del 
luogo e una nuova idea di 
località che possiamo chia-
mare localismo cosmopolita.  

“

”Manzini, 2021

Attraverso tutti i contributi si è potuto com-
prendere come la città della prossimità pos-
sa essere un’opportunità per tutte le città di 
ripensare il tessuto urbano; ciò che è fonda-
mentale capire però è come si può passa-
re da una città delle distanze ad una della 
prossimità. La progettazione richiede un no-
tevole sforzo per trasformare l’infrastruttura 
tecnica e sociale esistente per definire dei 
nuovi sistemi di prossimità e di conseguenza 
un nuovo ecosistema urbano usufruibile da 
tutti. Al fine di raggiungere questo obiettivo 
prossemico però si possono prevedere alcu-
ne azioni da attuare, quali:

Prevedere la possibilità di collocare i servizi 
e le attività in prossimità dei cittadini;
Posizionare attività che siano differenti tra 
di loro e che permettano di coinvolgere così 
utenti differenti;
Favorire la costruzione di una comunità in 
grado di creare legami duraturi nel tempo 
e che coinvolga tutte le persone di cultura e
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Il primo concetto permette di focalizzare l’at-
tenzione sulla riorganizzazione e la ricollo-
cazione dei sistemi di servizi, amministrativi 
e produttivi, che si trovano nelle città al fine 
di passare da dei modelli verticali e gerarchi-

ci, in cui alcuni servizi sono più importanti 
di altri, a modelli invece orizzontali, che favo-
riscono la distribuzione in modo omogeneo 
delle attività sul territorio portando così alla 
luce i nodi fondamentali da enfatizzare con 
la progettazione. Così facendo, si crea una 
prossimità funzionale in cui, come si è det-
to precedentemente, tutti i cittadini possono 
trovare i servizi di cui hanno bisogno e tut-
te le occasioni di lavoro. In molti casi, non si 
tratta di trovare nuovi spazi per i servizi, ma 
semplicemente di rigenerare e mantenere 
attività di prossimità che sono già esistenti, 
ma che stanno vivendo un momento di crisi. 
L’idea è, dunque, quella di lavorare nelle aree 
in cui la qualità dell’offerta è molto bassa, 
permettendo in questo modo di creare dei 
servizi più distribuiti nel territorio. In questo 
caso può diventare utile anche l’utilizzo del-
la tecnologia che dà la possibilità a tutti di 
essere informati in tempo reale su ciò che 
accade vicino a loro. 

Nello schema sotto riportato si cerca di 

sintetizzare schematicamente il cambia-
mento che si vuole attuare con l’afferma-
zione della “città della prossimità”. Si vuole 
infatti passare da un modello in cui si presen-
tano delle gerarchie di servizi o di poteri, ad 
una città invece in cui qualsiasi divisione fun-
zionale, e talvolta sociale, non è accettata. In 
un modello orizzontale, infatti, tutti i servizi 
hanno la stessa importanza e non esiste l’i-
nizio e la fine, ma tutto si ripete e si sviluppa 
omogeneamente.

Legandosi al primo concetto si può descrive-
re brevemente l’idea della diversificazione, 
di cui si è ampiamente parlato, all’interno 
del quartiere. Ciò che è importante ricordare 
è che esistono differenti tipologie di servizi 
e non tutti devono per forza coesistere nel-
lo stesso territorio. Offrendo dei servizi più 
diversificati, i cittadini sono più invogliati a 
percorrere le strade del quartiere e a fre-
quentare i luoghi che lo compongono. Ma la 
diversificazione non è da intendere solo nel 
servizio che viene offerto, ma dalla possibi-
lità di avere più funzioni che coabitano nel-
lo stesso spazio: vedremo anche in seguito, 
come sia possibile utilizzare lo stesso edifi-
cio per più attività durante le ore del gior-
no al fine di ottimizzare gli spazi ed anche i 
consumi. 

In questo modo si riesce a raggiungere un al-
tro obiettivo importante, la creazione di una 
comunità. Tale necessità di promuovere e 
sostenere le persone che vivono in un luogo 
nasce dalla necessità di favorire la dimensio-
ne relazionale della prossimità. Questo pun-
to però rappresenta una criticità in quanto, a 
differenza degli altri obiettivi, non può essere

tradizioni differenti;
Connettere in modo trasversale diverse 
aree di intervento al fine di creare un siste-
ma interconnesso di relazioni da una parte 
all’altra della città;
Prendersi cura, trovandosi spesso anche 
solo in prossimità fisica, dei corpi, delle 
identità e dell’ambiente che costituisce le 
città, cercando di dare continuità e miglio-
rare il mondo in cui le persone vivono. 

04. Schema che mostra il cambiamento dal modello verticale a quello orizzontale

dal modello
verticale

al modello
orizzontale



progettato in modo diretto, ma si può solo 
favorire le condizioni affinché esso si rag-
giunga. Così facendo, prevedendo ambienti 
favorevoli e cambiando la natura dei servizi 
offerti, si può progettare una nuova comuni-
tà che deve includere tutte le persone, indi-
pendentemente dal ruolo, dall’età e dal ceto 
sociale. Progettare, dunque, per includere si-
gnifica operare su due campi: trovare regole 
e motivazioni che favoriscano l’apertura e 
l’accoglienza a nuovi partecipanti; sviluppa-
re piattaforme abilitanti che permettano di 
rendere la comunità più gradevole e aperta a 
nuove iniziative. Più una comunità è varia più 
è ricca e offre nuovi spunti anche alla pro-
gettazione urbana. Anche qui, dunque, come 
nel caso dei servizi è necessario avere la di-
versificazione e la possibilità di accogliere 
persone che magari all’inizio non si erano 
considerate fondamentali da interpellare nel 
progetto. 

La città deve essere, dunque, rappresentata 
come un insieme di relazioni che creano un 
sistema. La connessione in modo trasversale 
ed orizzontale è sempre necessaria al fine 
di coordinare le diverse attività nel territorio 
con le persone che vi ci vivono. Così come le 
attività devono connettersi, anche le comuni-
tà che si creano devono coordinarsi per mi-
gliorare la qualità della vita delle persone. Da 
queste intersezioni può emergere un siste-
ma di prossimità più interconnesso, inclusivo 
e coordinato con altri progetti di quartiere. 
In questo modo, si incentiva anche un coor-
dinamento di sistemi locali che non deriva 
dall’alto, ma che emerge dalle pratiche  e 
dalle necessità quotidiane dei cittadini. 

Infine, è necessario pensare che la città rap-
presenta il luogo in cui tutte le persone quo-
tidianamente vivono, lavorano e si muovono.
Essa può diventare una città che cura in cui 
si può stare, passeggiare, condividere e ri-
trovare la propria salute mentale e fisica. Ma 
per far sì che ciò avvenga anche i cittadini 
devono prendersi cura della città, non occa-
sionalmente, ma in modo continuo; ognuno 
deve cominciare a prendersi le sue respon-
sabilità e riparare il mondo, altrimenti le cit-
tà cominceranno a spegnersi e a perdere le 
loro identità che le caratterizzano. 

Questi concetti chiave, che sono stati descrit-
ti, possono essere presi come linee guida da 
utilizzare per la progettazione di una città 
della prossimità. Si è visto che non è un’opera-
zione semplice quella di modificare o trasfor-
mare il tessuto urbano delle città che si sono

formate molto tempo fa. Esistono infatti città 
che sono più predisposte alle politiche del-
la prossimità, in quanto racchiudono al loro 
interno già alcune caratteristiche intrinseche 
che gli permettono di funzionare; questo ac-
cade, per esempio, nelle città europee in cui 
si ha una densità molto alta e tutto ciò di cui 
si necessita si trova già vicino alle abitazioni 
delle persone. Ci sono esempi di città però, 
in cui l’applicazione della prossimità risulta 
essere più difficile, in quanto si ha una bas-
sa densità caratterizzata principalmente da 
case singole, in cui i servizi sono dislocati 
molto lontani gli uni dagli altri nel territorio 
e quindi è più complicato raggiungerli. È im-
portante considerare però che la prossimità 
è un’azione a lungo termine che può trarre 
dei benefici all’interno delle città anche per le
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persone che le vivono, indipendentemente 
dalle sue caratteristiche intrinseche. Esse, 
infatti, rappresentano solo un punto di par-
tenza che deve essere considerato al fine 
di identificare alcune azioni necessarie per 
il miglioramento della qualità della vita del-
le persone e dello spazio in cui esse vivo-
no. Tali insiemi di azioni, se accuratamente 
stimolati, possono contribuire a creare cit-
tà molto più attrattive per i cittadini, i qua-
li si sentiranno al sicuro nell’attraversarle. 

Questo è dimostrato in modo concettua-
le nell’immagine sotto riportata in cui vie-
ne messa in luce una città di fantasia in cui 
tutto ciò di cui hanno bisogno i cittadini si 
trova in prossimità. Così facendo, le perso-
ne sono stimolate ad uscire dalla propria

abitazione e usufruire di ciò che le circonda 
quotidianamente; inoltre, esse hanno la pos-
sibilità di incontrare nuovi amici o vicini con 
cui prima non avevano mai avuto occasione 
di parlare e con cui invece ora decidono di 
passare il loro tempo libero. In questo modo, 
la città si gremisce di persone che sono feli-
ci di stare insieme e si sentono al sicuro nel 
passeggiare all’aperto e chiacchierare con 
gli altri cittadini. La prossimità, dunque, può 
divenire una vera strategia di progetto in 
grado di riattivare alcune parti di città che 
ora sono spente, ma che meritano di divenire 
delle nuove polarità nel territorio.  
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come dovrebbe essere una città della prossimità. 
in: Comune di Parigi, 2022
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In questo secondo paragrafo si vuole porre 
l’attenzione sull’evoluzione che ha avuto il 
termine di “prossimità” negli anni. Partendo 
dunque dal principio, si può affermare che 
il concetto è stato pensato e rappresentato 
per la prima volta da Ambrogio Lorenzetti 
con il grande ciclo di affreschi “Allegoria ed 

effetti del Buono e del Cattivo Governo”, di-
pinto a Siena nel 1338. Sebbene il contesto 
fosse differente e il significato di prossimi-
tà ancora non esistesse, ciò che si può co-
gliere da questo dipinto anticipa di molto il 
concetto che oggi si vorrebbe proporre nelle 
città contemporanee, la prossimità. Infatti, in 
questo dipinto viene descritta una città ben 
governata, compatta, tipica del periodo me-
dievale, in cui vi sono piazze e strade sulle 
quali si affacciano le botteghe artigianali, ri-
cavate nei piani terra dei palazzi. I cittadini si 
affollano sotto i grandi portici e svolgono at-
tività produttive e riproduttive [Alessandria, 
2021]. Tutte queste scene di vita quotidiana 
che vengono rappresentate, fanno riflettere 
sul concetto di città. Si immagina, infatti, una 
città a scala umana, densa e diversificata 
nelle funzioni che offre ed è caratterizzata 
da spazi pubblici e da un uso misto di at-
tività produttive e residenze. Considerando 
questa rappresentazione, si può dunque 
affermare che i villaggi medievali e le cit-
tà contemporanee che si vogliono costruire 
oggi non sono poi così diverse tra di loro, 
in quanto condividono lo stesso obiettivo: 

costruire una città a misura d’uomo in grado 
di promuovere le attività in prossimità e ren-
dere le città più attrattive per i cittadini attra-
verso la diversificazione dei servizi. Questo 
concetto si può riprendere anche dal passato 
in quanto la densità urbana e la prossimità 
diversificata erano obbligatorie nel XIV se-
colo perché, non essendoci i trasporti, le per-
sone dovevano avere tutto nelle vicinanze 
[Manzini, 2021]. 

Il termine prossimità cominciò però a farsi 
strada realmente solo all’inizio del XX secolo 
ed in particolare nel 1902 quando Ebenezer 
Howard, stenografo parlamentare, introdus-
se per primo il concetto di quartiere e di città 
ideale all’interno di un raggio di 2/3 di miglio 
con molti spazi aperti e parchi [Evangelo-
poulos, 2014]. É da ricordare che la sua espe-
rienza ebbe inizio prima quando, ritornato 
da un’avventura di vita negli Stati Uniti, de-
cise di riformare gli spazi all’interno delle cit-
tà. Per questo, nel 1898 pubblicò “To-morrow, 

a peacefulpath to real reform”, un libro che 
all’inizio non ebbe successo. Così, l’anno suc-
cessivo decise di formare la “Garden City As-
sociation” con l’obiettivo di decongestionare 
il centro storico di Londra ed iniziare a distri-
buire l’espansione della popolazione anche 
nella parte di nuova formazione delle città. 
Solo nel 1902, come è stato anticipato, riuscì 
ad avere successo con la ripubblicazione del 
libro cambiandogli il titolo in “Garden Cities of 

06. Dipinto “Allegoria ed effetti del Buono e del cattivo Governo”, Ambrogio Lorenzetti, 1338. in: Oltre l’arte, 
2021  
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Tomorrow”. Il movimento che nacque attorno 
al tema delle Garden cities ebbe un forte im-
patto su tutta l’urbanistica degli anni futuri. 
La filosofia che sta alla base di questo nuovo 
concetto di pianificazione urbana è quella di 
ridurre i problemi sociali, culturali ed econo-
mici che negli anni la città industriale ha cre-
ato, come il sovraffollamento delle città e lo 
spopolamento delle campagne. Per questo 
motivo, l’idea delle Garden Cities era quello 
di creare nuove attrattività nelle zone perife-
riche alle città, al fine di rendere vive anche 
le zone rurali e meno sviluppate. Howard vo-
leva unire i vantaggi della città e della cam-
pagna in un unico sistema urbano e per que-
sto ha inventato un terzo modello che mette 
insieme le prime due: town-country. Nello 
schema sottostante, realizzato dallo stesso 
Howard, egli descrive la città e la campagna 
come due magneti in contrasto tra di loro 
in cui partecipa un terzo magnete che è la 
somma di ambedue. Esso rispetto alla città, 
che è molto problematica, e la campagna, 
che è monotona, diventa uno spazio ibrido 
in cui le persone possono vivere in maggior 
benessere [Janin Rivolin Yoccoz, 2013].

Howard, dunque, affermò i principi visiona-
ri delle comunità efficienti, autosufficienti e 
a prezzi accessibili che hanno influenzato 
anche i maestri successivi della pianifica-
zione urbana. Egli cercava di costruire una 
costellazione di nuove città che fossero in-
terconnesse ed autonome disposte intorno 
a quella principale. Si creano così delle città 
policentriche connesse al centro tramite le

infrastrutture e separate da esse, invece, da 
delle cinture verdi che limitano la crescita 
urbana e che preservano i terreni per l’agri-
coltura e gli spazi aperti per i cittadini [Sha-
rifi, 2015]. La sua proposta di dividere la città 
giardino in diverse parti è da considerare 
uno dei primi tentativi di introdurre l’idea di 
quartiere in cui le funzioni principali erano 
gli ampi spazi verdi, le unità residenziali mo-
nofamiliari e i modelli stradali, che vennero 
poi ripresi dagli altri urbanisti. Dunque, il suo 
più grande obiettivo era quello di creare una 
comunità che rispondesse alle differenti esi-
genze dei diversi gruppi sociali che poteva-
no comporre la popolazione. 

La visione delle città giardino di Howard non 
è stata molto praticata, anche se alcuni im-
portanti innovatori della pianificazione ur-
banistica, come Raymond Unwin, decisero 
di mettere in pratica gli ideali della stessa. 
Egli, infatti, nel 1909 pubblicò a Londra un li-
bro intitolato “Town planning in practice: an 

introduction to the art of designing cities and 

suburbs” in cui ha fornito diversi trattamenti 
e dettagli necessari per la pianificazione dei 
siti. Il suo obiettivo era quello di portare dei 
miglioramenti pratici nei quartieri in base 
alle esigenze dei cittadini, delle condizioni 
locali e delle necessità collettive. Nel suo li-
bro sono presenti numerosi esempi di tutte 
le possibili soluzioni applicabili per risolvere 
un incrocio di più strade e connessioni, sotto-
lineando la necessità di garantire sempre un 
equilibrio tra un senso di chiusura verso l’in-
terno e una prospettiva invece verso l’ester-
no; tale concetto sarà ripreso qualche anno 
dopo anche da Clarence Perry. Essendo mol-
to interessato alla costruzione dei quartieri, 
successivamente a questa pubblicazione, 
nel 1920-1921 pubblicò un articolo sulla rivi-
sta del Town Planning Institute riguardante lo 
studio sulla distribuzione delle funzioni all’in-
terno degli stessi. L’idea dell’autore era quel-
la di cercare il punto più adeguato all’interno 
dei quartieri per collocare spazi di vitalità. 
Infatti, a suo parere, con una buona distri-
buzione delle differenti funzioni della città 
si può raggiungere un’adeguata condizione 
di vitalità e praticità utile alle persone che 
vivono il luogo. Tale obiettivo si può, infatti, 
sviluppare se sono presenti localmente del-
le strutture atte a soddisfare le esigenze di 
tutte le persone presenti [Sharif, 2011]. Inol-
tre, il lavoro e l’occupazione secondo Unwin 
dovevano essere presenti per la maggior 
parte delle persone, insieme anche ai mer-
cati locali e i negozi che forniscono le ne-
cessità quotidiane. Tra questi rientravano
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07. Frontespizio del libro “To-morrow, a peaceful-

path to real reform” con le tre calamite di Howard, 
1898. in: Kress, 2016



Scuole elementari;
Piccoli parchi e campi da gioco;
Negozi locali; 
Ambienti residenziali, quali lo schema 
stradale, le alberature lungo i marciapiedi 
e nei cortili, gli arretramenti degli edifici, 
la relazione dei negozi, le stazioni di ser-
vizio ed altre strutture commerciali con 
zone di alloggio [Perry, 1929 citato in T. 
LeGates, Stout, 2011].

Ovviamente questi non erano i soli servizi 
che si potevano trovare all’interno dei quar-
tieri; l’idea era, però, di avere almeno quelli 
necessari in prossimità al fine di soddisfare i 
bisogni dei cittadini. A partire da questi ser-
vizi si definisce il quartiere che viene trat-
tato da Perry come un’entità organica che 
deve essere divisa in aree unitarie, ognuna 
delle quali adatta ad una singola comunità 
di quartiere. Per favorire l’efficace funziona-
mento di queste unità, in relazione alle quat-
tro funzioni principali descritte brevemente 
prima, ci si deve occupare della pianificazio-
ne al fine di garantire la sicurezza dei pedoni 
e definire le linee guida per la struttura del 
quartiere. Perry nel suo testo, dunque, defini-
sce dei principi da rispettare per la creazio-
ne dell’unità di vicinato, che possono essere 
sintetizzati così come segue:

In ogni intervento di unità residenziale si 
deve considerare un numero di alloggi in 
relazione alla quantità di popolazione che 
richiede una scuola elementare. La dimen-
sione, dunque, è in relazione alla densità 
di abitanti;
L’unità residenziale deve essere delimitata 
su tutti i lati da strade di comunicazione 
principali abbastanza larghe per facili-
tare il traffico di passaggio, che vengono

1.

2.

1.
2.
3.
4.

Ci sono dei documenti che attestano che 
tale concetto di unità di quartiere o di vici-
nato fosse emerso già nel 1923, ma solo con 
la pubblicazione dell’articolo scritto da Cla-
rence Perry nel 1929, esso è stato conside-
rato come uno strumento di pianificazione 
[Sharifi, 2016]. Il testo scritto da Perry, “The 

neighbourhood Unit. A scheme for arrange-

ment for the family-life community”, offre un 
modello concreto per la disposizione ideale 
di un quartiere con un numero preciso di po-
polazione. In questo modo potevano essere 
distribuiti in modo omogeneo ed equilibrato 
i servizi, le abitazioni, le strade e le attivi-
tà commerciali. Alcuni caratteri descritti da 
Perry divennero molto importanti a partire 
dagli anni ‘20 per la progettazione di alcuni 
quartieri che dovevano essere incentrati sul-
la comunità, tra i quali la presenza di deter-
minati servizi negli stessi, i quali erano:

anche i servizi scolastici e gli spazi per il 
tempo libero. Non tutte le funzioni erano 
necessarie però, in quanto quelle seconda-
rie e di notevoli dimensioni potevano tro-
varsi dislocate in diversi punti delle città e 
non riproposti in ogni quartiere. Inoltre, un 
concetto importante che viene anticipato 
di molto da Raymond Unwin è quello della 
funzione della “greenbelt”, dove questo tipo 
di distribuzione dipende dalla quota di spa-
zio aperto che viene messa a disposizione 
attorno a ciascun’area, permettendo da una 
parte di creare ambienti per il tempo libero 
e di giardinaggio e dall’altra di delimitare le 
zone e separarle con l’utilizzo del verde. An-
che queste aree potevano essere considera-
te spazi di prossimità all’interno dei quartieri 
dedicati al benessere e alla salute mentale e 
fisica dei residenti [Mumford, 1954]. 

Ispirato da queste idee visionarie, nel 1929 
l’urbanista Clarence Perry decise di occu-
parsi di questa nuova politica e propose il 
concetto dell’unità di vicinato. Tale modello 
di pianificazione urbanistica è uno dei primi 
per lo sviluppo residenziale nelle aree me-
tropolitane. La necessità di provvedere que-
sto tipo di politica si accentuò con l’avvento 
dell’automobile nel XX secolo. Essa, infatti, 
ha incrementato il tasso di mortalità stradale 
superando la soglia di un bambino al giorno 
nella città di New York. Per questo motivo, si 
è ritenuto opportuno cominciare a gestire in 
modo adeguato il traffico veicolare. Perry af-
fermava che ogni grande città era in realtà 
un’insieme di altre piccole comunità, le quali 
influenzavano le esperienze delle persone. 
Ovviamente, questo fenomeno non si verifi-
cava nelle città di New York e Parigi, le quali 
figuravano sempre come i posti migliori del 
mondo, ma si poteva però osservare nei sob-
borghi di queste grandi città, nei ghetti, che 
erano sporchi, rumorosi, affollati e pericolo-
si. I cittadini, in queste aree, non avevano la 
possibilità di raggiungere le città senza at-
traversare strade trafficate e non avevano a 
disposizione in prossimità negozi alimentari 
o parchi per far giocare i propri figli [Perry, 
1929 citato in T. LeGates, Stout, 2011]. Da que-
sta necessità, dunque, nacque l’idea di Cle-
rence Perry, la quale inizialmente si tradu-
ceva nella possibilità di definire dei quartieri 
che diventavano isole chiuse in mezzo ad un 
traffico veicolare sempre maggiore che cre-
ava spazi interstiziali e che stava diventan-
do giorno per giorno un pericoloso ostacolo. 
Con il concetto di unità di vicinato si comin-
ciò, invece, a diffondere l’idea di una città 
divisa in sotto zone più piccole, le periferie.
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Realizzazione della scuola al centro dell’u-
nità di quartiere;
Collocazione di arterie stradali lungo il 
perimetro dell’unità in modo da definire il 
confine del quartiere. In questo modo era 
possibile gestire il traffico veicolare veloce 
all’esterno del quartiere, mantenendo l’in-
terno più sicuro;
Progettare strade interne seguendo una 
gerarchia che può distinguere le strade 

principali (le arterie) da quelle seconda-
rie. Le strade interne si presentano, infatti, 
anche sinuose per differenziarle maggior-
mente e diventano relativamente pedonali 
in questo modo;
Limitare le aree commerciali e di shop-
ping all’interno del perimetro;
Dedicare almeno il 10% dell’area dell’uni-
tà di quartiere a parchi, aree per il gioco 
e spazi aperti; in questo modo si può an-
che favorire l’interazione con la comunità 
[Mehaffy, 2015]. 

1.

2.

3.

4.

5.

a.
b.

c.
d.

Sviluppo suburbano a basso costo; 
Unità di quartiere per una sezione indu-
striale;
Unità abitativa;
Unità abitativa a cinque isolati.

Per ciascuno di questi principi sono state 
poi realizzate da Perry una serie di piante e 
diagrammi che permettono la comprensione 
dei caratteri differenti che ognuno di essi ha; 
in particolare, egli si è soffermato su:

Ognuna di esse viene poi descritta conside-
randone gli spazi aperti, i distretti commer-
ciali, la densità di popolazione, l’ambiente, gli 
aspetti economici e gli spazi per il tempo li-
bero per far risaltare le opportunità e le criti-
cità di ogni unità di quartiere [Perry, 1929 ci-
tato in T. LeGates, Stout, 2011]. Si vuole, però, 
porre in luce uno degli schemi realizzato nel 
1929 da Clarence Perry, riportato di seguito, il 
quale rappresenta l’unità di vicinato in modo 
generale e schematico e si lega molto al con-
cetto di prossimità. Infatti, in questo schema 
è tracciato un cerchio di mezzo miglio, che 
corrisponde a 800 metri di diametro. L’idea è 
quella di segnare l’area dell’unità di vicinato 
in cui i residenti possono condividere servi-
zi comuni, attività sociali e strutture vicino 
alle proprie residenze. I principi alla base 
della sua idea progettuale erano i seguenti:

interpretate come confini geografici;
In ogni unità deve essere previsto un siste-
ma di piccoli parchi e spazi di ricreazione 
che soddisfi i bisogni del vicinato e defini-
sca spazi aperti dove poter trascorrere il 
tempo libero;
Le aree per la scuola e le altre istituzio-
ni, che forniscono servizi vicini all’unità 
residenziale, devono essere raggruppate 
in un punto centrale o in uno spazio per i 
servizi aperto e comunitario nell’unità; 
Uno o più distretti di negozi di quartiere 
devono essere collocati attorno all’unità 
e preferibilmente agli incroci di traffico e 
adiacenti ad altri vicinati;
L’unità deve essere provvista di un sistema 
stradale proporzionato al traffico per fa-
cilitare così anche la circolazione interna, 
definendo un sistema stradale di quartiere 
[Perry, 1929 citato in T. LeGates, Stout, 2011]. 

3.

4.

5.

6.

08. Diagramma dell’unità di vicinato di Clarence 
Perry. 1929. in: Mehaffy, 2015

Clarence Perry, con questo diagramma so-
pra riportato, introduce un concetto fonda-
mentale ad oggi, ossia quello della distanza 
che viene qui tracciata con il mezzo miglio. 
La distanza viene posta in relazione al con-
cetto di prossimità di cui tanto si parla. Nello 
schema sopra, in modo concettuale, vengo-
no calcolate le distanze per raggiungere un 
servizio o un’attività commerciale che deve 
rientrare all’interno dell’unità di misura, os-
sia un mezzo miglio [Mehaffy, 2015]. Que-
sto non significa che le distanze prefissate 
non potevano essere superate dai cittadini 
che abitavano nell’unità di vicinato, ma for-
niva solo un’indicazione di quanto fosse la 
distanza dello spostamento e quale la più 
breve. Per rimarcare le funzioni che era-
no necessarie per Clarence Perry nel 1929 
all’interno e in vicinanza delle abitazioni dei 
cittadini, si è deciso di riportare il diagram-
ma che viene concettualmente diviso in due 
parti: la parte in alto dove sono riportate 
le attività che si devono trovare all’interno
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09. Schema sulle destinazioni nei quartieri e nei 
centri storici di Clarence Perry. 1929. in: Evangelo-
poulos, 2014

Negli anni tutti gli schemi descritti vennero 
utilizzati come linea guida e vennero con-
siderati per il loro idealismo comunitario, in 
quanto attraverso questa sintetizzazione si 
cercava di proteggere e promuovere la salu-
te pubblica e salvaguardare la sicurezza e il 
benessere dei cittadini che vivevano in que-
ste aree. L’idea di Perry di unità di quartiere è 
stata estremamente influente nello sviluppo 
successivo del New Urbanism, descritto suc-
cessivamente, e dei movimenti per la cresci-
ta intelligente. Il concetto di unità di vicinato 
ha anche influenzato molto la pianificazione 
moderna e l’espansione suburbana creando 
dei quartieri in cui il traffico veicolare è te-
nuto all’esterno ed è dato maggior spazio ai 
pedoni all’interno, dando loro la possibilità 
di vivere in modo sicuro la loro quotidiani-
tà e il loro quartiere [Evangelopoulos, 2014].

Circa 20 anni dopo, anche il sociologo ed 
urbanista statunitense Lewis Mumford, pose 
attenzione al tema della prossimità ed in 
particolare del quartiere. Infatti, nel 1954 
egli pubblicò un saggio intitolato “The neigh-

borhood and the neighborhood unit”, in Town 
Planning Review, in cui analizzava la possi-
bilità di progettare un quartiere che ad oggi 
potrebbe essere assimilato al concetto della 
città dei 15 minuti. Partendo dall’immagine di 
quartiere, Mumford afferma che esso è una 
forma naturale, talvolta visibile e altre volte 
no, a cui spesso si attribuiscono anche ca-
ratteri e funzioni. Un quartiere, come viene 
descritto nel libro di Lewis Mumford [1954] si 
compone delle persone che vi ci sono nate e 
di quelle, invece, che per scelta hanno deciso 
di abitare lì circondate dai vicini. Esse però 
sono tali non perché condividono qualche 
interesse o passione, ma solo perché hanno 
un alloggio in prossimità. L’idea che traspa-
re dalla lettura di Mumford è, dunque, quella 
di un quartiere che nasce spontaneamente 
e che vorrebbe eliminare la specializzazio-
ne e la segregazione dei vicinati definiti se-
condo le fasce sociali del capitalismo, che ha 
sempre cercato di creare una netta divisione 
tra ricchi e poveri; questo ultimo fenomeno 
era tipico nelle città americane. C’era però 
un problema alla base di questo raggruppa-
mento spontaneo per quartieri, ossia quel-
lo dell’avvento delle automobili. Infatti, tali 
quartieri vennero indebolito dalla costru-
zione delle grandi arterie stradali destinate 
al movimento delle automobili, le quali, so-
vrapposte al tessuto urbano che era origi-
nariamente organico, da una parte univano 
entità urbane lontane, ma dall’altra distrug-
gevano e indebolivano la vitalità e la forza 
dei quartieri che si erano nel tempo costruiti. 
In questo modo, le singole componenti urba-
ne perdevano i loro caratteri distintivi [Mu-
mford, 1954]. 

dell’unità di quartiere; mentre, nella par-
te in basso si trovano le funzioni seconda-
rie, che si possono trovare vicine al centro 
storico. Per rendere l’idea della distanza, si 
sono rappresentate perciò le due polarità.

L’idea, dunque, era quella di mantenere ester-
ne le arterie del traffico veicolare veloce e di 
lavorare all’interno del quartiere consideran-
done anche le varie attività e servizi da of-
frire alle persone. Lewis Mumford condivide

L’organizzazione in unità di 
quartiere sembra l’unica ri-
sposta pratica al gigantismo 
e all’inefficienza delle metro-
poli troppo centralizzate. 

“

”Mumford, 1954
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All’inizio degli anni ‘60, un altro importante 
personaggio pose l’attenzione sul concetto 
di quartiere e di conseguenza sulla prossimi-
tà: Kevin Lynch. Egli nel suo libro pubblicato 
nel 1960, “The image of the city”, riconosce 
il ruolo importante del quartiere per l’orga-
nizzazione interna della struttura della città. 
Lynch [1960, in Sharifi, 2016] afferma che il 
ruolo fondamentale dei distretti (che han-
no una scala simile ai quartieri) è quello di 
modellare il luogo e migliorarne la leggibilità 
della città. Nei quartieri, al fine di raggiun-
gere un’organizzazione efficace, Lynch pre-
vedeva l’utilizzo delle strade, degli elementi 
naturali, di grandi spazi verdi, o parchi che 
potessero modellare gli angoli dei quartieri 
oppure delle strade. Egli ritorna su questo 
concetto nel 1984, tuttavia, quando dichiara 
che il quartiere è l’elemento di base di una 
città e partendo da questo concetto sviluppa 
il modello cellulare di pianificazione urbana. 
Quest’ultimo concepisce la città come un ag-
gregato di aree, unità di superficie, o cellule 
che possono essere paragonate ai quartieri. 
Tale modello si presenta modulare e si ripete 
uguale per ogni quartiere, il quale funziona 
da solo perché ha il proprio centro e il bordo, 
ma deve anche creare un policentrismo con 
tutte le altre cellule che gli sono vicine al fine 
di diventare più efficiente [Lynch, 1984 citato 
in Evangeloulos 2014]. 

Nel suo testo Mumford [1954] scrive, dun-
que, alcune considerazioni sulle dotazioni 
dei servizi essenziali per la vita del quartie-
re e indica l’opportunità che si avrebbe nel 
caso in cui il lavoro e l’occupazione si svilup-
passe localmente al fine di garantire a tutte 
le persone la possibilità di prenderne parte. 
Lewis Mumford allude a questo, in quanto 
considera uno spreco di tempo ed energie 
tutti gli spostamenti non necessari per rag-
giungere attività e servizi che si trovano al di 
fuori del quartiere. Egli, dunque, sottolinea la 
necessità di definire una distanza massima 
dalla casa più lontana al parco per esempio, 
o al campo da gioco, o alla scuola. Mumford, 
inoltre, ha evidenziato una distinzione forte 
tra la precedente pianificazione dei quartie-
ri e l’unità di quartiere; egli, infatti, definisce 
quest’ultima come una soluzione per il nuo-
vo traffico veicolare che riesce a creare delle 
isole di quartiere più funzionalmente segre-
gate. L’idea però è di non realizzare tutte iso-
le singole, ma di creare delle connessioni tra 
di loro anche attraverso le arterie veicolari, 
che però si trovano nel perimetro esterno di 
esse. Questo, dunque, altera i tessuti connet-
tivi tra i quartieri che erano presenti prece-
dentemente ed integra le automobili con le 
esigenze dei pedoni che si trovano a circola-
re in modo sicuro e tranquillo al suo interno 
[Mehaffy, Porta, Romice, 2014]. Un quartiere, 
dunque, a misura d’uomo, flessibile alle ne-
cessità primarie delle persone e che si gene-
ra spontaneamente nel tessuto urbano. An-
che nell’idea teorizzata da Mumford il ruolo 
centrale è dato alla scuola, la quale diventa 
un’istituzione per giovani e adulti. 

il concetto di unità di quartiere descritto anni 
prima da Clarence Perry e molte volte ne 
prese anche le sue difese qualora la sua idea 
fosse attaccata. Secondo Mumford [1954], ci 
sono vari servizi che dovrebbero essere ac-
cessibili dalle persone all’interno di un’unità 
di vicinato.

Sempre negli stessi anni di Lynch, cominciò 
a farsi strada anche l’attivista Jane Isabel 
Butznerha, conosciuta come Jane Jacobs, la 
quale voleva sviluppare la sua visione della 
città in prossimità. Lei, già all’inizio degli anni 
‘50 quando iniziò a lavorare alla redazione 
di Architectural Forum, aveva cominciato a 

L‘ambulatorio, la biblioteca, il 
cinema, la chiesa, il parco, il 
parco giochi, i negozi di va-
rio genere. Non c’è una sola 
di queste attività che non po-
trebbe con beneficio, essere 
trasferita in un’unità di quar-
tiere.

“

”Mumford, 1954 citato in Mehaffy, Porta, 
Romice, 2014

10. Schema del modello cellulare proposto da Lyn-
ch. 1984. in: Evangeloulos, 2014
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ultimo libro è quello di definire dei nuovi 
principi da applicare ai quartieri consideran-
done anche le persone che li vivono e li abi-
tano ogni giorno. Per questo motivo, durante 
le sue analisi, Jane Jacobs ha sempre pre-
ferito un’osservazione diretta della vita so-
ciale ed economica che si svolge in città, tra 
i negozi, sui marciapiedi, sulle strade e nei 
parchi. Nel quartiere lei amava passeggiare 
per conoscere e confrontarsi sulla vita del vi-
cinato e provare a sviluppare una progetta-
zione incentrata sulle necessità dei cittadini. 
Anche Jane Jacobs, così come si è visto pre-
cedentemente con Clarence Perry, preferisce 
una città a misura d’uomo invece che segui-
re i principi urbanistici legati all’automobi-
le tipici di quell’epoca. L’attivista Jane Ja-
cobs voleva cambiare le città partendo dal 
basso ed assaporando la vita delle persone 
comuni; lei sosteneva che era necessario la-
sciare spazio alle piccole attività umane in 
quanto erano le uniche in grado di attribu-
ire vitalità sociale ed economica alle città. 
Come affermava Jane Jacobs, la vita urba-
na dovrebbe essere un’avventura vitale che 
consente alle persone di interagire in am-
bienti densi di stimoli e di opportunità [Ho-
spers, 2006]. Ed è per questo motivo che nel

studiare i piani urbanistici di rinnovamento 
urbano che in quel periodo stavano trasfor-
mando le città americane del dopoguerra 
ed in particolare New York [Jacobs, 1961]. 
Trovandosi in disaccordo con le politiche del 
paese, a partire dagli anni ‘60, Jacobs deci-
se di iniziare una lotta per proteggere il suo 
“villaggio, quartiere” da tutte le demolizioni, 
i progetti residenziali ed urbanistici e dalla 
realizzazione dell’autostrada urbana Lower 

Manhattan Expressway. Il suo dissenso na-
sceva più dalla volontà di bloccare i grandi 
progetti di edilizia che non erano propor-
zionati alla dimensione del paese, che dalla 
volontà di preservare il vecchio paesaggio 
urbano che aveva caratterizzato la sua città. 
Per questi motivi, Jane Jacobs scrisse due 
testi fondamentali, necessari per compren-
dere la sua idea: “Dowtown is for people”, in 
cui per la prima volta descrive in modo orga-
nico quali sono gli effetti dei piani di rinnova-
mento urbano sulla vita reale delle persone 
nella città; “Death and Life of Great American 
Cities”, il libro scritto nel 1961 nel quale, an-
che questa volta, promuove “un attacco con-
tro i metodi di pianificazione e di ristruttu-
razione urbanistica” come afferma la stessa 
autrice [Jacobs, 1961]. L’obiettivo di questo 

11. Manifesto scritto da Jane Jacobs contro la devastazione delle città con le riforme urbanistiche del dopo-
guerra. in: Urban Utopias, 2019
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suo libro del 1961 l’attivista Jacobs ritenne 
importante porre l’attenzione sulla rigenera-
zione delle città. Lei stessa scrisse: 

Non c’è alcuna logica che 
possa essere imposta dall’al-
to alla città, è la gente a ge-
nerarla, ed è a essa, non agli 
edifici, che dobbiamo adat-
tare i nostri piani. Ciò non si-
gnifica accettare lo stato di 
cose presenti; il centro della 
città ha davvero bisogno di 
essere ristrutturato, perché 
è sporco, congestionato. Ma 
ci sono anche cose che fun-
zionano e con la sola, vec-
chia osservazione possia-
mo scoprire quali esse siano 
e cosa piaccia alla gente.

Secondo Jane Jacobs la mo-
nofunzionalità della zonizza-
zione avrebbe portato alla 
distruzione di intere comuni-
tà, creando spazi urbani in-
naturali, poco relazionati fra 
loro e del tutto isolati.

“

“

”

”

Jacobs, 1961 citata in Toni, 2020

Turchi, 2015
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Partendo da questa citazione, dunque, l’au-
trice decide di descrivere i quartieri in cui il 
caos predomina rispetto l’ordine e dove la 
diversità è preferita all’uniformità perché si 
basa sull’osservazione diretta di chi vive quo-
tidianamente in quei luoghi. La città, perciò, 
viene vista come un grande spazio aperto 
in cui i marciapiedi divengono luoghi di so-
cializzazione e di comunità per le persone 
in cui esse possono incontrarsi, conversare e 
conoscere altri cittadini o realtà presenti nel 
loro intorno. I marciapiedi, in sintesi, veniva-
no considerati come delle strade dove vivo-
no i cittadini ed essi creavano insieme delle 
reti di connessioni da una parte all’altra della 
città. Tale fenomeno venne definito da Jane 
Jacobs come “Balletto del marciapiede”, in 
cui le persone potevano finalmente socializ-
zare con il vicinato [Hospers, 2006]. Secondo 
l’idea dell’attivista, la struttura urbana delle 
città doveva essere ripensata considerando-
ne la diversità e l’uso eterogeneo delle atti-
vità e delle funzioni. Infatti, lei sosteneva che 
le attività commerciali, le residenze e i luoghi 
di lavoro dovevano sorgere uno vicino all’al-
tro per favorire la vita in prossimità e non se-
parate come nelle città delle distanze. Inol-
tre, gli edifici che ospitavano queste attività 
potevano essere si di nuova costruzione, ma 
era auspicabile riutilizzare quelli già presenti 
nel quartiere ed abbandonati da anni al fine 

di favorire anche l’economia interna del 
quartiere. Jane Jacobs era una grande so-
stenitrice della diversità ed in particolare del 
concetto dell’uso misto dello spazio in cui i 
cittadini si muovevano. Solo in questo modo 
si contribuiva, a suo parere, a creare dei 
quartieri dinamici, attivi e sicuri, che contra-
stavano gli spazi monofunzionali a cui si era 
abituati a quel tempo.

Secondo Jane Jacobs, la diversità nasce 
dalla spontaneità e dalla naturalezza e ha la 
funzione di supportare e generare un conti-
nuo di interazioni che permettono di valuta-
re il quartiere grazie alle mescolanze e alle 
combinazioni di usi differenti [Jacobs, 1961]. 
La diversità determina spesso anche il tipo di 
funzioni che si possono avere vicine al fine di 
soddisfare i bisogni dei cittadini, quali:

Primarie, che permettono alle persone di 
arrivare in un’area perché necessitano di 
determinati servizi in prossimità;
Secondarie, che permettono invece di 
supportare i bisogni primari e quindi non 
necessarie nell’immediato vicino.

1.

2.

Partendo da questa divisione, Jane Jacobs 
definì quattro principi fondamentali che si 
dovevano soddisfare al fine di formare un 
quartiere all’insegna della diversità, che sono:

La presenza di almeno due funzioni prin-
cipali distribuite sulle strade in modo con-
tinuativo per essere facilmente raggiungi-
bili dalle persone; 
Gli isolati devono essere brevi e contenu-
ti per consentire il movimento fluido del-
le persone in tutte le parti del distretto. In 
questo modo si creano dei quartieri anche 
più sicuri;
Conservare gli edifici di tutte le epoche, 
considerando anche quelli molto antichi 
e quelli di nuova costruzione. In questo 
modo si permette una mescolanza di po-
polazione che ha anche reddito differente;
La densità della popolazione deve essere 
molto elevata per evitare il consumo di 
suolo, disgregazione, dispersione e mono-
tonia. Questa concentrazione di persone

1.

2.

3.

4.



Queste quattro caratteristiche sono essen-
ziali per definire la densità di quartiere; esse 
possono essere applicate in modo differen-
te, ma devono essere sempre tutte presenti. 
Quando una sola di queste non si verifica si-
gnifica che non si stanno sfruttando a pieno 
le capacità del quartiere. Con la diversità, 
dunque, si ha l’opportunità di avere in pros-
simità molte attività differenti tra di loro che 
però divengono accessibili a tutti.  

La diversità, dunque, dà l’opportunità di ave-
re in prossimità molte attività differenti tra di 
loro, ma accessibili a tutti. Essa però riesce 
a soddisfare un altro obiettivo fondamentale, 
ossia quello della sicurezza nei quartieri; in-
fatti, commercianti e residenti che conosco-
no la zona e le persone che vi ci vivono prov-
vedono spesso anche ad una sorveglianza 
naturale. 

Nel manifesto riportato qui sotto, si sinte-
tizzano i principi di cui Jane Jacobs era so-
stenitrice. Si vedono rappresentati i quattro 
principi che sono stati descritti, ossia quello 
della densità della popolazione, dei blocchi 
di piccole dimensioni, dell’utilizzo degli edi-
fici vecchi ed infine l’uso misto e la diversi-
tà all’interno del quartiere. Lei credeva fer-
mamente che le strade fossero i veri spazi 
pubblici in cui le persone avevano l’oppor-
tunità di stare, sperimentare, condividere 
e comunicare con le altre persone, in cui i 
bambini potevano giocare nei parchi giochi. 
In questo modo era possibile vivere il quar-
tiere e costruire una vera e propria comunità.

considera sia i residenti che i visitatori per 
creare una varietà nella domanda per tutti 
i tipi di usi. Inoltre, una popolazione molto 
densa permette una maggiore creatività 
e sicurezza all’interno del quartiere [Ho-
spers, 2006].

a tutte le ore della giornata. 

Incentivare la commistione 
di più funzioni significa in-
centivare l’utilizzo continuato 
delle strade, sia di giorno che 
di notte; ciò significa indurre 
il cittadino residente, il lavo-
ratore pendolare ed il visi-
tatore a frequentare la zona

“

”Turchi, 2015

12. Manifesto che descrive i principi alla base della teoria urbanistica di Jane Jacobs. in: Hancock, 2016
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Negli stessi anni, un altro successo che pro-
muoveva la prossimità si stava realizzando 
in un luogo completamente diverso: nella 
vecchia città di Copenaghen, in Danimarca. 
Infatti, il 17 Novembre 1962 la via principale 
situata al centro della città vecchia di Cope-
naghen, venne resa completamente pedona-
le e non venne più permesso alle automobili 
l’accesso: ad oggi tale via non è ancora ac-
cessibile, se non mediante la mobilità leg-
gera [Turner, 2008]. La pedonalizzazione di 
“Strøget” ha dato via ad una serie di iniziati-
ve che si approcciavano in modo differente 
alla città, in quanto erano più legate alla va-
lorizzazione della vita urbana. 

Tale rivoluzione che avvenne a Copenaghen, 
era ispirata ad una serie di strade pedonali 
che erano state realizzate in Germania nel 
dopoguerra. Inizialmente, nel 1962, la chiu-
sura della “Strøget” era stata pensata come 
una prova temporanea, come era succes-
so negli anni ‘50, dove era stata chiusa per 
qualche giorno nel periodo di Natale. Questa 
modifica però fu resa permanente nel 1964 
quando ci si accorse che era una soluzione 
che portava benefici alla città e ad oggi è 
ancora pedonale. Tale cambiamento non è 
stato però apprezzato da tutti, come avviene 
sempre quando si fa un cambiamento così 
radicale; infatti, una parte della popolazione 
pensava che la Danimarca non fosse ancora 
pronta a questo tipo di politica urbana e non 
avesse la mentalità giusta per immaginare 
una strada in cui le persone potessero vive-
re e trascorrere le loro giornate. I commer-
cianti per primi, che affacciavano su questa 
via, erano spaventati per l’impatto che tale 
pedonalizzazione avrebbe potuto generare 
sui loro affari [Turner, 2008]. Essi, infatti, si 
dimostrarono sofferenti per la decisione che 
era stata presa; per questo motivo, durante 
il giorno dell’inaugurazione di questa nuova 
strada il sindaco che aveva permesso tale 
trasformazione, Alfred Wassard, ossia il pa-
dre di uno dei Strøget che era in carica dal 
1962 fino al 1968, venne scortato da degli 
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Dai 15.800 m2 iniziali dello 
Strøget, la rete pedonale di 
Copenaghen fu ampliata a 
100.000 m2.

“

”Turner, 2008

13. Uno dei primi 
rilievi sistematici 
delle persone che 
sostano, si sie-
dono, aspettano 
e chiacchierano 
lungo la “Støget” 
in Copenaghen, 
inverno ed esta-
te 1968 (Archivio 
Gehl). in: Arrò, 2017

Copenaghen, dunque, fu una delle prime città 
ad avere un’attenzione particolare su questo 
tema della prossimità e della città a misura 
d’uomo, in cui le persone possono cammina-
re o viaggiare in bicicletta senza essere di-
sturbate dalle automobili. Essa ha sostituito 
le aree di parcheggio con piste ciclabili, mar-
ciapiedi più ampi o aree pedonali all’interno 
della città. Un importante esponente e soste-
nitore di questa politica, già a partire dagli 
anni ‘60, è Jan Gehl, architetto danese che è 
considerato un leader globale nella proget-
tazione di città centralizzate sulle persone 
[Turner, 2008]. Egli è riuscito, grazie ai suoi 
rapporti e alle scoperte sul tema, a gettare 
le basi per il grande cambiamento politico 
avvenuto a Copenaghen, enfatizzando le cit-
tà per i pedoni e le biciclette. Tali politiche 
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agenti di polizia in quanto si pensava che 
i cittadini si ribellassero contro di lui per la 
sua nuova politica. È da dire però che, an-
che se faticosamente, la strada con la sua 
lunghezza di 1.1 km è diventata un reale suc-
cesso per la città, una vera e propria area 
vissuta dai danesi. Ad oggi rappresenta un 
luogo conviviale in cui le persone si trovano 
con gli altri cittadini, chiacchierano, condivi-
dono esperienze e passano il loro tempo li-
bero. Quando si passeggia in questa strada 
si prova, dunque, una sensazione di benes-
sere, in cui si possono vedere le persone fare 
acquisti, sedersi e circondare ogni piazza del 
centro. Successivamente, seguendo la rotta 
del successo della “Strøget”, la rete pedonale 
si espanse in modo frammentato all’interno 
della città e molte strade, prima dominate 
dalle automobili, vennero svuotate nel 1968, 
nel 1973 ed infine nel 1992 [Turner, 2008].



dell’architetto sono poi state emulate anche 
in altre parti del mondo, come Melbourne e 
New York.

C’è stato un tempo in cui an-
che noi, qui a Copenaghen, 
avevamo un incredibile nu-
mero di auto, ogni piazza ave-
va un parcheggio e le strade 
erano invase dalle auto, da-
gli autobus, dai camion e dal 
rumore. Il numero delle bici-
clette era molto ridotto, e per 
i ciclisti il transito era molto 
pericoloso. Poi la municipali-
tà ha incominciato a creare 
strade vietate alle auto e a 
liberare le piazze dalle au-
tomobili; all’inizio la gente si 
lamentava dicendo che non 
c’era bisogno di questo a 
Copenaghen, che non face-
va parte della cultura nordi-
ca. Poi però vedendo come si 
trasformavano questi luoghi 
e sperimentando le oppor-
tunità che si creavano per se 
stessi e per gli altri, hanno 
cambiato atteggiamento.

“

”Gehl, 201 citato in Arrò, 2017
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Infatti, Jan Gehl è da decenni che cerca di 
studiare e testare su Copenaghen strumenti 
e metodi semplici di progettazione al fine di 
rendere più vivibile la città in cui abita, im-
plementando e migliorando ogni giorno le 
aree pubbliche e pedonali. Egli vuole inda-
gare i comportamenti e le interrelazioni de-
gli esseri umani con il costruito ed il loro in-
torno. Jan Gehl ha riconvertito insediamenti 
urbani, grandi e piccoli, in luoghi vivibili, si-
curi, sostenibili e salubri fornendo un nuovo 
habitat per le persone [Arrò, 2017]. Tutte le 
sue ricerche sono parte di alcune pubblica-
zioni molto importanti, quali: “Life between 

building” pubblicato la prima volta nel 1971 
e successivamente nel 1987; “Public spaces - 

public life”, prima nel 1996 ed aggiornato nel 
2004; “New city spaces” nel 2008. 

Il tema della prossimità e della città a misu-
ra d’uomo è, dunque, un aspetto ampiamen-
te studiato da Jan Gehl. In particolare, egli 
sostiene fermamente, come Jane Jacobs, 
l’importanza di avere nella vicinanza un uso 
misto di attività che permettono alle persone 
di stare piacevolmente all’esterno. Jan Gehl 
però afferma anche che le attività all’esterno 
sono influenzate da alcuni fattori esterni che 
devono essere necessariamente controllati. 
Uno di questi, come dice Gehl [1996], è l’am-
biente fisico che condiziona in vari modi e 
misure le attività all’esterno, le quali possono 
essere divise in tre categorie:

Partendo dalla prima categoria, ossia le atti-
vità necessarie, o primarie, si intendono tutte 
quelle obbligatorie in cui c’è un numero di 
persone coinvolto che partecipa attivamen-
te. Rientrano tra queste, per esempio, l’anda-
re a scuola o al lavoro, aspettare l’autobus 
e/o fare commissioni. Si intende in genera-
le, quindi, tutte le attività che ogni giorno le 
persone devono svolgere e che sono poco 
influenzate dalle condizioni e dall’ambiente 
esterne in quanto devono essere necessaria-
mente eseguite dalle persone durante tutto 
l’anno, indipendentemente da tutto.

La seconda categoria, invece, è quella delle 
attività opzionali, o secondarie, le quali non 
sono indispensabili in quanto si verificano 
solo se le condizioni fisiche esterne sono fa-
vorevoli, ossia quando il tempo e il luogo lo 
permettono. Questo perché la maggior parte 
delle attività ricreative che si possono fare 
all’esterno rientrano in tale categoria come 
fare una passeggiata, prendere il sole, sta-
re seduti a vedere le persone che passano e 
prendere una boccata d’aria. 

La terza categoria, ossia le attività sociali 
sono quelle che derivano, invece, dalla com-
binazione delle prime due. Esse prendono 
il nome anche di “facoltative” in quanto si 
verificano solo quando le condizioni fisiche 
esterne sono convenienti e la qualità dell’a-
ria che si respira è ottima ed invita le perso-
ne a fermarsi più a lungo fuori, sedersi, man-
giare e giocare.

Ciò che si carpisce dalla descrizione di que-
ste attività è che la qualità e la condizione fi-
sica dell’ambiente esterno è fondamentale e 
determina la frequenza di attività che si veri-
ficano nelle città. Infatti, negli spazi urbani di 
scarsa qualità, le persone cercano di uscire il  

Necessarie;
Opzionali;
Sociali.
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minimo indispensabile, svolgendo le attivi-
tà solo prettamente necessarie; se invece la 
qualità dello spazio esterno è alta significa 
che le persone sono invogliate ad uscire e 
cercheranno di passare più tempo possibile 
all’esterno e non solo per le attività obbliga-
torie. Per sintetizzare tutto questo, Gehl ha 
realizzato uno schema esplicativo nel suo li-
bro [Gehl, 1996]. 

caso, come con gli altri esponenti preceden-
temente descritti, era quello di creare una 
città a misura d’uomo [CNU, 2021]. I principi 
alla base di tale movimento sono stati ac-
curatamente descritti nella Carta del New 
Urbanism a partire dagli anni ‘80 e ‘90, al 
fine di offrire delle valide alternative all’e-
voluzione suburbana dei modelli ramificati, 
monouso e a bassa densità che si erano uti-
lizzati come modelli durante la ricostruzione 
delle città del dopoguerra [Overstreet, 2021]. 
Tali modelli però non potevano più essere 
utilizzati in quanto comportavano notevoli 
conseguenze economiche, sanitarie ed am-
bientali sull’ambiente e sulla comunità. Si 
voleva, dunque, riformare la zonizzazione e 
la progettazione delle strade e dei quartieri, 
generando dei nuovi vicinati compatti, in cui 
era incentivata la mobilità lenta e c’era una 
combinazione di edifici plurifamiliari che 
contenevano molteplici funzioni ed usi diffe-
renti al loro interno. Era necessario avere in 
questi quartieri anche scuole, luoghi di lavo-
ro ed altre attività primarie che si dovevano 
unire in una posizione centrale che coincide-
va con la main street, cioè la via principale 
[Overstreet, 2021]. Ad oggi questo movimen-
to urbanistico è ancora molto attivo, in quan-
to le sue politiche rispecchiano i principi di 
sostenibilità, come per esempio l’obiettivo 11 
dell’Agenda 2030. Si occupa in particolare di 
creare spazi sicuri, inclusivi e a misura d’uo-
mo in cui le persone possono vivere una vita 
sana e felice. Alla base del New Urbanism ci 
sono 10 principi che devono essere rispettati, 
quali:

Necessarie

Qualità dell’ambiente fisicoAttività
Scarsa Ottima

Opzionali

Sociali

14. Schema che indica le attività descritte da Jan 
Gehl. in: Gehl, 1996

Le attività sociali, dunque, sono tutte quelle 
che si verificano solo se nello spazio pubbli-
co ci sono anche altre persone in cui si crea-
no dei legami, delle relazioni e delle conver-
sazioni. Comprendono il gioco dei bambini, 
i saluti e le attività comuni in generale. Esse 
avvengono in modo spontaneo e naturale 
all’interno degli spazi pubblici, come affer-
mava anche Jane Jacobs, e permettono di 
creare sempre più spazi favorevoli alla so-
cializzazione delle persone. È da ricordare 
però che le attività sociali non si verificano 
in egual modo in tutte le situazioni in quanto 
sono influenzate da molteplici fattori esterni 
[Gehl, 1996]. 

Successivamente, anche negli Stati Uni-
ti cominciarono a prendere forma le pri-
me iniziative legate alla pedonalizzazione 
e alla possibilità di incentivare la mobilità 
lenta piuttosto che l’automobile; ciò avven-
ne in particolare tra gli anni ‘80 e ‘90 con 
la nascita del movimento urbanistico “New 
Urbanism” o neo-urbanesimo, termine co-
niato per la prima volta nel 1991 da Stefanos 
Polyzoides. Esso era un approccio di piani-
ficazione e sviluppo basato sulla proget-
tazione di isolati e strade pedonabili, spazi 
pubblici e negozi nelle immediate vicinanze 
delle abitazioni. L’obiettivo anche in questo 

Incentivare la prossimità in cui la maggior 
parte delle esigenze si trova a 10 minuti a 
piedi da casa e dal lavoro. La strada divie-
ne lo spazio in cui si trovano le porte e le 
finestre degli edifici e dove passeggiano 
i pedoni. Essa deve essere fiancheggiata 
da molti alberi ed invece i parcheggi delle 
auto devono essere posti dietro agli edifici, 
spesso collegati ai vicoli. Le strade, infine, 
devono essere progettate strette al fine di 
rallentare anche il traffico;
Creare una rete di strade interconnesse tra 
di loro che cercano di disperdere il traffico 
ed incentivare i pedoni; 
Provvedere un uso misto e diversificato 
delle attività incentivando i quartieri, gli 
isolati e gli edifici ad offrire una mescolan-
za di negozi, uffici, appartamenti e case. 
La diversità deve essere assicurata anche 
nell’eterogeneità delle persone che ci vivo-
no che possono avere età, reddito, culture 
e razze differenti;
Garantire all’interno delle zone alloggi 
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accessibili a tutti per tipo, dimensione e 
prezzo;
Progettare la qualità e il design urbano de-
gli edifici al fine di garantire il comfort e la 
bellezza che restituisce il senso del luogo. 
Anche gli spazi pubblici divengono fonda-
mentali perché funzionano come spazi at-
trattivi e di qualità in cui passare del tempo 
libero;
Riprogettare la struttura tradizionale dei 
quartieri al fine di realizzare distretti con 
un centro, con dei margini definiti e con de-
gli spazi pubblici al centro. Ogni quartiere 
deve contenere funzioni e densità adegua-
te all’interno del raggio di 10 minuti a piedi;
Pensare a delle densità aumentate che 
permettono di avere edifici, residenze, ne-
gozi e servizi vicini tra di loro per rendere 
più comoda e piacevole la camminata nel 
quartiere;
Creare una rete interconnessa di trasporto 
pubblico intelligente di alta qualità, colle-
gata anche al centro della città. Per i pe-
doni, invece, si incentiva l’utilizzo delle bi-
ciclette e delle lunghe passeggiate come 
mezzo di trasporto quotidiano;
Rispettare i principi della sostenibilità in cui 
si favoriscono i sistemi naturali e le tecno-
logie eco-compatibili come, per esempio, 
l’efficienza energetica per ridurre gli impat-
ti sull’ambiente delle emissioni di carbonio;
Progettare quartieri per migliorare la qua-
lità della vita e fornire un ambiente ricco 
anche dal punto di vista sociale e culturale 
[Michigan Land Use Institute, 2006]. 

Carta ha avuto un’enorme influenza sulla 
pianificazione, progettazione e sullo svilup-
po dei paesi in tutto il mondo e sostiene che 
il Neo-Urbanesimo abbia creato un nuovo 
modello tradizionale di quartiere, come nello 
schema sottostante. 

É da sottolineare, infine, che mediante l’ap-
plicazione dei principi del New Urbanism si 
ottengono molti esiti positivi in termini di sa-
lute pubblica all’interno delle città. Come si 
evince dallo schema sotto riportato, infatti, 
incentivando l’utilizzo dei trasporti pubblici si 
ha la possibilità di svolgere più attività fisica, 
di evitare incidenti stradali, di creare meno 
inquinamento ed avere strade più sicure per 
i pedoni che possono vivere il quartiere.  

A questi principi se ne aggiungono altri che 
sono riportati all’interno della Carta del New 
Urbanism; dalla sua rettifica nel 1996, la 

Principi
New Urbanism

1.
2.
3.

4.
5.

6.

7.
8.
9.

10.

Connettività;
Pedonalità;
Uso misto e diversi-
tà;
Abitazioni miste;
Qualità architettoni-
ca e disegno urbano;
Struttura tradiziona-
le del quartiere;
Densità aumentate;
Trasporti intelligenti;
Sostenibilità;
Qualità della vita.

Maggiore utilizzo 
di mobilità lenta e 
trasporto pubblico

Più attività fisica

Minore utilizzo di 
automobili private

Meno inquinamento 
dell’aria

Strade sicure
Meno incidenti 

stradali

Comunità complete 
progettate per tutti

Migliore accesso alle 
risorse sanitarie

Esiti Risultati
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16. Schema che riporta i principi e gli esiti che ha il New Urbanism. in: Iravani, Rao, 2019

15. Quartiere tradizionale del “New Urbanism”. 
1980. in: Overstreet, 2018
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Sebbene il New Urbanism negli ultimi anni 
sembrava essere la soluzione alle proble-
matiche delle città, sono state mosse alcu-
ne critiche a suo svantaggio e sui principi di 
progettazione che esso definisce. Per prima 
cosa, venne criticata la densità delle città, la 
quale non permette alla persone di trovare la 
propria privacy. Infatti, alcuni critici sosten-
gono che le persone hanno necessità della 
loro casa e del proprio cortile lontano dai 
vicini, cosa che manca nel caso della den-
sità mista in cui spesso alcuni spazi sono in 
comune al fine di garantire anche la condi-
visione. Un’altra problematica che spesso si 
crea con questa politica è quella che, invece, 
di creare quartieri connessi con il resto della 
città realizza degli spazi privi di identità ed 
isolati, non collegati a ciò che li circonda e in 
cui vivono tutte persone dello stesso ceto so-
ciale. Esistono, dunque, dei pareri discordati 
per quanto riguarda questo movimento che 
in realtà ha trasformato la pianificazione del-
le città e sta continuamente promuovendo i 
suoi principi per il bene delle città. 

A partire dalla spinta data dal movimento 
del New Urbanism e successivamente, nella 
seconda metà del Novecento, a seguito della 
crisi dell’approccio urbanistico monofunzio-
nale messo in atto dal Movimento Moderno, 
si iniziarono a proporre nei quartieri sviluppi 
ad uso misto, in cui residenze, uffici, scuole e 
negozi si trovavano fianco a fianco all’interno 
di ogni vicinato e quindi inclini alla città della 
prossimità e della vicinanza, invece che la-
sciare spazio al paradigma dell’automobile. 
Le città sono state modellate da una pianifi-
cazione urbana guidata dalle infrastrutture 
dove la segregazione spaziale ha portato ad 
una progressiva separazione e opposizione 
tra tempo e spazio urbano. Inoltre, il dete-
rioramento della qualità della vita, dovuto a 
fattori quali lo stress o l’inquinamento, ne ha 
causato notevoli conseguenze per la salute 
fisica e mentale dei cittadini.

Anche nel Regno Unito questi temi, sopra ci-
tati, cominciarono ad essere discussi in rispo-
sta al declino urbano britannico degli anni 
‘50. In particolare, la Task Force Urban, istitu-
ita dal DETR (Dipartimento dell’Ambiente, dei 
Trasporti e delle Regioni) e guidata da Lord 
Rogers of Riverside, uno dei più grandi archi-
tetti del Regno Unito, ha iniziato a stimolare 
la discussione sull’ambiente urbano e sulla 
possibilità di realizzare nuove aree in risposta 
alle esigenze e alle necessità dei cittadini nel-
le città. Tutti i risultati, le conclusioni, gli esiti 
e le raccomandazioni sono state presentate

e descritte all’interno di un rapporto urba-
no finale intitolato “Toward an Urban Renas-

saince. Final report of the Urban Task Force” 
pubblicato il 29 giugno 1999. Tale relazione 
nacque dalla necessità di individuare un 
nuovo sviluppo delle città inglesi, le quali 
erano caratterizzate dal 40% del patrimonio 
abitativo da alloggi sociali sovvenzionati che 
avevano influenzato anche la vita urbana 
dei centri delle città e delle persone. Inoltre, 
circa 1.3 milioni di edifici residenziali e com-
merciali erano completamente vuoti [Urban 
Task Force, 1999]. Per questo, una revisione 
delle tendenze demografiche e di sviluppo, 
a protezione della campagna, era diventata 
necessaria e per questo è stata fondata la 
Urban Task Force che aveva come obiettivi 
principali:  

Identificare le cause del declino urbano in 
Inghilterra. Questo perché la pianificazio-
ne degli anni ‘50 e ‘60 aveva messo in luce 
la struttura fisica e le infrastrutture, dedi-
cando poca attenzione alla crescita e alla 
comunità;
Trovare soluzioni pratiche per riportare le 
persone nelle città che si stavano spopo-
lando;
Stabilire una nuova visione per la rigenera-
zione urbana basata su principi progettua-
li, di benessere sociale e di responsabilità 
ambientale all’interno di un quadro econo-
mico complicato.

Provvedere alla progettazione di una città 
sostenibile in cui si definiscono centri ur-
bani compatti in grado di realizzare siste-
mi di trasporto urbano integrati che privi-
legiano le esigenze dei pedoni, dei ciclisti 
e delle persone che intendono utilizzare il 
trasporto pubblico. In questo modo si fa-
voriscono spazi di qualità all’interno della 
città;
Migliorare il funzionamento delle città per 
sviluppare la gestione dell’ambiente ur-
bano, destinando le risorse alle aree in 
declino economico e sociale ed investen-
do in competenze e capacità innovative 
che possono portare ad un processo di 
pianificazione più semplificato;
Sfruttare al meglio il patrimonio esistente

La Urban Task Force, dunque, proponeva una 
nuova visione delle città basate su una di-
versità di attività economiche, residenziali e 
culturali che aiutavano a dissolvere il senti-
mento anti-urbano che si stava propagando 
tra i cittadini. I risultati portati a termini dalla 
ricerca sono stati, come precedentemente 
anticipato, scritti all’interno di un report or-
ganizzato in cinque sezioni che si occupano 
di: 
1.

2.

3.
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incentivando lo sviluppo su aree dismesse 
e il riutilizzo di edifici esistenti che posso-
no diventare più attraenti. L’idea è quella 
di realizzare un sistema di pianificazio-
ne in modo più strategico e flessibile al 
fine di essere adattabile in più situazioni. 
Spesso, tale strategia, si cerca anche con 
la collaborazione dei cittadini;
Incentivare gli investimenti pubblici e va-
rie misure fiscali per stimolare maggiori 
fondi da parte di privati nei progetti di ri-
qualificazione urbana. Questo è possibile 
introducendo anche nuovi strumenti finan-
ziari per attirare investimenti istituzionali; 
Sostenere la rinascita delle città, in parti-
colare quelle inglesi, con nuovi apparati 
che garantiscano una priorità, anche poli-
tica, nello sviluppo urbano. Questo si può 
favorire con l’introduzione di un report 
annuale o con la definizione di un consi-
glio di politica urbana [Urban Task Force, 
1999].

Ci si vuole, dunque, soffermare sulla prima 
sezione di questo libro, intitolata “The sustai-
nable city”, la quale definisce un panorama 
generale che l’Urban Task Force aveva pen-
sato per la riorganizzazione e la rinascita 
delle città inglesi. 

4.

5.

Un rinascimento urbano do-
vrebbe essere fondato su 
principi di eccellenza pro-
gettuale, forza economica, 
responsabilità ambientale, 
buon governo e benessere 
sociale.

“

”Urban Task Force, 1999

In particolare, gli architetti volevano fornire 
delle linee guida per una buona progettazio-
ne delle città e spiegare i processi necessa-
ri al fine di raggiungere tale obiettivo. Essi 
hanno nello specifico studiato le strutture 
delle città inglesi e definito l’importanza del-
la densità, della compattezza, dell’uso misto 
dell’architettura e la funzione degli spazi 
pubblici, che permettevano il corretto fun-
zionamento di un quartiere urbano. L’Urban 
Task Force affermava nel suo libro [1999] che 
se si realizza uno schema del vicinato ben di-
segnato ed integrato, come succede spesso 
nelle città compatte, di conseguenza anche 
le persone riescono ad essere connesse tra 
di loro, condividendo e collaborando con gli 
altri cittadini della città, migliorandone così 
anche la qualità e la vivibilità della stessa. 

Come scrive l’Urban Task Force [1999], una 
città ben disegnata e compatta ha una strut-
tura flessibile in grado di legare tutte le sue 
parti con il centro. Essa però è correttamente 
articolata non solo se collega quartieri e co-
munità diverse tra di loro nella città, ma an-
che se è in grado di fornire brevi connessioni 
tra le residenze e le funzioni primarie di un 
distretto, quali le scuole, i luoghi di lavoro e 
le istituzioni sociali fondamentali. Attraverso 
gli schemi sotto riportati, eseguiti durante le 
analisi dell’Urban Task Force, si riesce a com-
prendere in modo dettagliato la differenza 
sostanziale che si ha tra una città dispersiva 
ed una invece compatta, in termini di funzio-
nalità. 

17. Schema concettuale del-
la città a struttura compatta 
(sopra) e dispersiva (sotto). 
in: Urban Task Force, 1999
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Nella città dispersiva si ha la predominanza 
di aree a bassa densità che si trovano lonta-
ne dal centro della città. Mentre nei centri si 
trovano tutte le funzioni importanti per la vita 
urbana dei cittadini, come i trasporti pubbli-
ci, i servizi civili, commerciali e le strutture di 
vendita al dettaglio, nella parte periferica si 
intercettano, invece, le basse densità carat-
terizzate da residenze e da un numero limi-
tato di funzioni miste. Tale struttura di città 
è in contrasto però con quella compatta in 
cui l’area urbana viene divisa in fasce con-
centriche di densità, che divengono alte in 
prossimità dei nodi in cui si trovano i servizi 
pubblici e basse nelle aree meno connesse. 
L’idea di questa città è quella di definire un 
chiaro confine urbano, al cui interno si vuole 
ridurre l’utilizzo delle automobili e contenere 
l’espansione urbana. Questo modello di svi-
luppo compatto permette un adeguato livel-
lo di attività economiche e sociali all’interno 
delle città e garantisce che anche i quartieri 
più remoti e tranquilli si trovino ad una di-
stanza sostenibile ed accessibile dalle fun-
zioni primarie necessarie. Perciò, tale livello 
di integrazione manca alle città frammen-
tate e dispersive ricostruite nel dopoguerra 
[Urban Task Force, 1999]. 

Da queste analisi si evince che la distanza 
rappresenta un altro fattore importante da 
considerare nella progettazione delle città. 
Essa venne studiata accuratamente dall’Ur-
ban Task Force al fine di capire quanto le per-
sone fossero disposte a camminare per rag-
giungere le funzioni e le attività all’interno 
del loro quartiere o nell’area metropolitana.

Per esempio, si è scoperto che molte persone 
sono disposte a camminare 5 minuti per rag-
giungere i negozi nel loro vicinato, le scuole 
o la fermata dell’autobus. Ciò avviene se il 
quartiere però offre opportunità ed attività 
commerciali e sociali, come spazi per il tem-
po libero, parchi e spazi civili [Urban Task 
Force, 1999]. Nello schema a sinistra, dunque, 
si vuole sintetizzare le diverse connessioni 
che si possono avere tra i quartieri e il centro 
delle città, ipotizzandone i minuti per i quali 
le persone sono disposte a camminare per 
raggiungere le attività che si trovano attor-
no a loro. É da considerare che i minuti non 
sono percepiti da tutti nello stesso modo, ma 
danno solo un’indicazione generale di come 
potrebbe essere intesa la distanza. 

Ciò che ne deriva da questa analisi portata a 
termine da Urban Task Force è, dunque, che 
si deve dare l’opportunità a tutte le persone 
di vivere in città vivaci, piacevoli e sicure, of-
frendo a loro tutte le necessità di cui hanno 
bisogno. Inoltre, essi hanno definito dei cri-
teri fondamentali da applicare al fine di ri-
pensare le città e migliorarle per i cittadini 
e per il futuro. Tali concetti chiave sono così 
sintetizzati: 

18. Schema del collegamenti tra i quartieri e le co-
munità. in: Urban Task Force, 1999

20 mins

Centro
quartiere

Link tra città e 

quartiere 

2
0

 m
in

sA
re

a
 u

rb
a
n
a

 d
e
lla

 città

Link

locali

5 m
ins

Hub

Città

Riconoscere il contesto sociale e fisico del 
sito in cui si va a progettare cercando di 
integrarsi con i modelli esistenti di forma e 
movimento urbano. I progetti non sono ap-
plicabili ovunque nello stesso modo, ma si 
deve considerare che ogni luogo è diverso 
dall’altro e ha caratteristiche differenti;
I progetti devono essere realizzati conside-
rando le tradizioni e devono farsi ispirare 
da loro per le nuove forme di sviluppo. É 
fondamentale per questo partire dagli edi-
fici e spazi pubblici esistenti al fine di inte-
grare il nuovo e il vecchio; 
I progetti devono creare una gerarchia di 
spazi pubblici che si relazionano con gli 
edifici e con il contesto al fine di incorag-
giare un senso di sicurezza e di comunità. 
Se si creano spazi collegati tra di loro si ha 
la possibilità di raggiungere tale obiettivo;
Gli spazi pubblici devono essere facilmente 
accessibili a tutti al fine di rendere gli spo-
stamenti a piedi o in bicicletta facili. Que-
sto può essere raggiunto anche creando 
degli isolati urbani con dimensioni ridotte 
e con frequenti passaggi pedonali perme-
abili che cercano di ridurre al massimo l’u-
tilizzo dell’automobile e integrano invece i 
trasporti pubblici; 
É importante ricordare che minore è la 
densità, maggiore è l’area occupata dagli 
edifici, dalle strade e dagli spazi aperti.  
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È preferibile, invece, avere una maggio-
re densità al fine di ottimizzare anche gli 
spostamenti delle persone che vogliono 
raggiungere i servizi. Così facendo, si in-
tensifica lo sviluppo e gli usi degli utenti in 
relazione ai negozi, ai servizi e ai trasporti 
pubblici locali. Si favorisce poi, in questo 
modo, anche una maggiore sicurezza;
La diversità delle attività e degli usi è fon-
damentale da considerare e deve essere 
incentivata a diversi livelli: negli edifici, sul-
le strade, negli isolati urbani e all’interno 
del quartiere. Progettando attentamente 
la pianificazione la diversità può risolvere 
molti conflitti;
La nuova pianificazione dovrebbe cerca-
re di rimuovere le distinzioni sociali tra le 
persone cercando di incentivare una me-
scolanza di persone di età e ceti sociali 
differenti attraverso l’utilizzo di diverse 
abitazioni vicine. Si deve avere, dunque, 
un’ampia opportunità di varietà di pro-
prietà a livello di blocco urbano, di strada 
e di quartiere; 

Gli edifici dovrebbero essere progettati 
al fine di essere duraturi ed utilizzabili da 
molte generazioni. Devono essere, dunque, 
ambienti flessibili ed adattabili che non ab-
biano un unico uso, ma che si possono tra-
sformare nel tempo;
Gli edifici, il paesaggio e gli spazi pubbli-
ci dovrebbero essere progettati e costruiti 
con tecnologie adeguate per ridurre al mi-
nimo il consumo di energia e incoraggiare 
il riciclo;
I progetti dovrebbero essere il più possibile 
compatti e valorizzare l’ambiente cercan-
do di rispettare la biodiversità e sfruttando 
le risorse naturali [Urban Task Force, 1999].

19. Le componenti chiave dell’uso misto e dell’integrazione urbana nel quartiere. in: Urban Task Force, 1999

Si vuole porre attenzione però ad un princi-
pio in particolare, ossia quello dell’uso misto 
all’interno del quartiere, concetto per altro 
già esplorato anche nelle precedenti pagine. 
Come si evince dallo schema sotto riportato, 
una delle maggiori attrazioni nei quartieri è 
la prossimità ai luoghi di lavoro, alla scuola, 
ai negozi e del tempo libero. Si può parla-
re di diversità sia nello stesso quartiere, sia
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all’interno di una strada o di un isolato o ad-
dirittura all’interno dello stesso edificio, però 
in direzione verticale. Se si è in grado di pro-
gettare la diversità in modo corretto si riesce 
anche ad incoraggiare un maggior numero 
di persone a vivere vicino ai servizi e farne 
utilizzo quotidianamente. Come dice l’Urban 
Task Force [1999] molte attività, anche dif-
ferenti, possono coesistere vicine in modo 
armonioso, ad eccezione di alcune industrie 
o attività commerciali che producono molto 
inquinamento ed un alto traffico. Nello sche-
ma si descrive come sia preferibile realizzare 
dei quartieri misti ed integrati, invece di cre-
are zone solo destinate ad un’unica attività. 
In questo modo si può definire un’alta con-
centrazione di attività pubbliche, come ne-
gozi, scuole e servizi civili, vicino alle strade 
e gli spazi pubblici invece che nel centro del 
distretto o del quartiere. Questi ultimi posso-
no distribuirsi in maniera differente all’inter-
no del vicinato, in quanto esiste una vera e 
propria gerarchia anche di spazi pubblici. Le 
strade divengono un elemento fondamenta-
le da ripensare e devono essere progettate 
in modo da collegare le differenti parti delle 
città e distribuirne i servizi. I pedoni divengo-
no i maggiori fruitori di questo quartiere, in 
cui però non manca il trasporto pubblico per 
chi ne necessita [Urban Task Force, 1999]. 

Negli anni, il tema della prossimità si è perso 
ma poi riscoperto, divenendo un vero e pro-
prio fattore determinante per lo sviluppo del-
la pianificazione urbanistica. I concetti de-
scritti nelle pagine precedenti per anni sono 
stati ripresi da altri pianificatori che hanno 
dedicato la stessa attenzione al tema della 
vicinanza e della possibilità di ripensare la 
città in modo più vivibile e sostenibile. Ad 
esempio, il concetto “The neighborhood unit” 
di Clarence Perry presentato ne 1929 venne 
formulato nel libro di Doug Farr, nel 2008, 
intitolato “Sustainable Urbanism”. Sebbene 
l’idea della segregazione degli usi civili da 
quelli commerciali teorizzata da Perry fosse 
stata eliminata, era rimasto il concetto dell’u-
nità del mezzo miglio quadrato impermea-
bile, delimitato dalle arterie stradali esterne 
per uno scorrimento veloce delle automobi-
li e quelle lenti, invece, per la mobilità len-
ta all’interno del quartiere [Mehaffy, Porta, 
Romice, 2014]. Negli ultimi anni si è iniziato, 
dunque, a rallentare le città, che non significa 
però rallentare la vita delle persone. Infatti, ri-
scoprendo il tempo nelle immediate vicinan-
ze, i residenti hanno l’occasione di utilizzare 
meglio i luoghi che li circondano coniugan-
do allo stesso tempo responsabilità sociali,
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ambientali e benessere. Tale fenomeno, seb-
bene fosse presente negli ultimi anni ma an-
cora poco discusso all’interno delle politiche 
urbanistiche, è stato finalmente ripescato da 
Carlos Moreno durante la COP21, ossia una 
conferenza tenutasi a Parigi nel dicembre 
del 2015. Questa conferenza era dedicata 
alla Convenzione sui cambiamenti in mate-
ria di clima. L’obiettivo era quello di stipula-
re un accordo per definire un processo che 
contribuisse alla mitigazione delle emissioni 
di gas ad effetto serra e promuovere uno svi-
luppo sostenibile. In questa occasione anche 
l’urbanista Moreno ebbe l’opportunità di ar-
gomentare la sua idea legata allo sviluppo 
di un modello di crescita urbano incentrato 
sull’uomo e sostenibile dal punto di vista am-
bientale. Il suo scopo era quello di andare al 
di là dell’ultimo paradigma che era stato in-
ventato con le smart city [Kucharek, 2021].
Carlos Moreno sosteneva che esse non fos-
sero la soluzione adeguata a seguire i grandi 
cambiamenti che stavano avvenendo nelle 
città. Per questo motivo decise di realizzare 
la “Human Smart City” in cui, come è stato 
precedentemente anticipato, si sono messi 
al centro gli essere umani piuttosto che l’in-
novazione tecnologica e il loro controllo [Ku-
charek, 2021]. Moreno sosteneva che era ne-
cessaria questa direzione di rotta in quanto:

Si basava sulla triplice con-
vergenza della lotta ai cam-
biamenti climatici per l’e-
cologia, la lotta alla povertà 
attraverso lo sviluppo econo-
mico e le strutture sociali per 
contrastare il razzismo e il 
populismo.

“

”Moreno, 2015 citato in Kucharek, 2021

Da questo ne deriva la sua idea di creare una 
“città vivibile” in cui predomina il concetto di 
vicinanza e di prossimità che offre alle per-
sone una visione di un nuovo modo di vivere, 
completamente diverso dal passato. Come si 
è potuto leggere in queste pagine, l’idea di 
Moreno non era completamente nuova; egli 
stesso afferma di essere stato influenzato da 
grandi maestri dell’urbanistica del passato 
che gli avevano permesso di parlare di que-
sto tema. Egli sostiene, infatti, di aver preso 
numerosi spunti da chi era venuto prima di lui:

Da Jane Jacobs riprende il concetto di cit-
tà compatta e viva; lei sosteneva nel suo 
scritto che “i migliori social network erano

1.
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Questa idea di città, descritta fino a qui, ven-
ne identificata da Carlos Moreno con il nome 
di “città dei 15 minuti” nel 2015 e poi ripre-
sa sempre da lui e dalla Chaire ETI Paris di 

Sorbonne nel 2019, prima dello scoppio della 
pandemia da COVID-19. Ciò che affermava e 
afferma tutt’oggi l’urbanista è:

Nelle città moderne, la distan-
za prevale su tutto e qualsia-
si concetto di “tempo utile” è 
completamente scomparso.

È tempo di passare dalla pia-
nificazione urbanistica alla 
pianificazione della vita ur-
bana. Ciò significa trasforma-
re lo spazio della città ancora 
altamente monofunzionale 
con le sue diverse aree spe-
cializzate, in una realtà poli-
centrica, basata su quattro 
componenti principali - vi-
cinanza, diversità, densità e 
ubiquità - per offrire a breve 
distanza le sei funzioni socia-
li urbane essenziali: vivere, 
lavorare, fornire, curare, im-
parare e godere.

“

“

”Moreno, 2015 citato in Kucharek, 2021

”Moreno, 2019 citato in Rasero 2020

le strade, prima che internet esistesse”; 
Da Lewis Mumford e dalla sua lettura della 
città, scritta da una prospettiva capitalista, 
egli prende il concetto che “l’urbanistica 
moderna propone un nuovo prodotto e 
quel prodotto è il tempo”;
Dal sociologo francese François Ascher as-
simila il concetto della cronourbanistica e 
dell’impatto che ha la mobilità sulle nuove 
forme di vita e degli spazi urbani [Kucha-
rek, 2021].

Questi concetti, messi assieme alla prefazio-
ne di Richard Sennet all’ultimo libro di More-
no in cui egli afferma che “La distanza è un 

vizio e la densità una virtù”, permettono di 
immaginare la nuova idea di città che Mo-
reno voleva proporre nel 2015, relazionata 
anche al concetto di distanza. Infatti, Moreno 
affermava:

Con la definizione di città dei 15 minuti, quin-
di, si è voluto promuovere la riconfigurazione 
urbana che ha fatto della prossimità e dell’i-
per-prossimità la chiave per migliorare la 
vita delle persone. É comunque da ricordare 
che tale concetto è stato accelerato anche 
dalla crisi ambientale e dall’avvento di quel-
la sanitaria che i paesi hanno dovuto affron-
tare a causa del COVID-19 [Moreno, 2020]. 
Infatti, con la chiusura completa delle città 
ed i viaggi limitati quasi allo zero, gli acquisti 
delle persone potevano avvenire solo vicino a 
casa, in prossimità. Le persone hanno comin-
ciato a lavorare da casa, in smart-working, 
sviluppando nuove tecnologie e scoprendo la 
possibilità di rimanere in contatto con amici 
e parenti anche a chilometri di distanza. Mol-
te persone hanno cominciato a passeggiare 
in prossimità del loro quartiere, conoscendo 
per la prima volta i loro vicini e comincian-
do a vivere il loro luogo; esse, dunque, per 
la prima volta hanno avuto la possibilità di 
rallentare e scoprire cosa fosse presente at-
torno a loro, ricominciando a dar valore ad 
una variante indispensabile da ricordare per 
Carlos Moreno: il tempo [Pertusini, 2021]. 

La pandemia ha permesso alle persone di 
vivere con tempi più lenti, lavorare utilizzan-
do nuove tecnologie e riducendo gli sposta-
menti in quanto potevano farlo da casa: ha 
offerto, perciò, la possibilità a tutti di dedi-
care più tempo alle cose personalmente 
importanti. È da ricordare, inoltre, che per 
prevenire la diffusione del coronavirus du-
rante la congestione dei trasporti pubblici, 
sono state messe in atto delle soluzioni di 
mobilità alternativa, come per esempio l’u-
tilizzo della bicicletta o l’opportunità di fare 
lunghe passeggiate nel quartiere, che han-
no ridotto drasticamente l’utilizzo delle au-
tomobili. Questa esigenza, come afferma 
Moreno [2020], si è trasformata in un’occa-
sione per molte città, in quanto esse hanno 
cominciato a adattarsi alle nuove necessità 
e hanno costruito chilometri di piste ciclabi-
li, ampliato le terrazze dei ristoranti anche 
negli spazi esterni o riservato addirittura 
parcheggi, lanciato iniziative green e molto 
altro. Tutto questo non è stata solo una ri-
sposta alla crisi che il Paese ha vissuto, ma 
ha permesso di ridurre i tempi e la velocità 
delle città raggiungendo una soluzione più 
sostenibile e garantendo anche un benesse-
re urbano che rispecchia l’idea della città dei 
15 minuti. Inoltre, questo modello sostiene un 
altro principio molto importante, ossia quel-
lo di realizzare città flessibili e adattabili alle 
diverse esigenze che si possono riscontrare.

2.

3.



Infatti, non esiste un modello unico di “cit-
tà dei 15 minuti” applicabile ovunque, ma ci 
sono diverse sfumature dello stesso che va-
riano in base alle diverse storie ed esigenze 
del territorio.

Tale concetto è divenuto una tale rivelazio-
ne che Anne Hidalgo, la sindaca di Parigi, ha 
deciso di usarlo come idea promotrice nel-
la campagna elettorale del 2020 per la sua 
rielezione. Lei ha fatto della sostenibilità il 
punto cardinale della sua campagna: infat-
ti, dopo l’arrivo della pandemia ha creato 
50 chilometri di nuove piste ciclabili che si 
aggiungevano ai 1.000 già esistenti, al fine 
di trasformare Parigi in una città più green. 
La città francese è stata la prima a adotta-
re, dunque, questo modello di città in quanto 
Carlos Moreno era il consulente della sinda-
ca Anne Hidalgo. Loro volevano trasformare 
Parigi ed applicare questa “Ville du quart 

d’Heure”; in questo modo, tutti i cittadini 
avevano la stessa opportunità di raggiun-
gere facilmente a piedi o in bicicletta le at-
tività necessarie quotidianamente incenti-
vando a loro volta la sostenibilità del Paese. 
A questo si aggiunge anche la volontà della 
sindaca di ridurre il traffico per aumentare 
le piste ciclabili, creare nuovi modelli econo-
mici per i negozi locali, costruire nuovi spazi 
verdi ed infine trasformare le infrastrutture 
esistenti [Comelli, 2021]. É da ricordare però 
che Anne Hidalgo anche con il mandato pre-
cedente si era interessata molto ai temi della 
città; infatti già nel 2014 lei aveva deciso di: 
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Migliorare e promuovere le aree pubbliche 
come la Piazza della Bastiglia;
Terminare la pedonalizzazione delle rive 
della Senna rendendola accessibile solo ai 
pedoni e ai ciclisti;
Utilizzare i circa 40 cortili delle scuole per 
trasformarli in oasi verdi per la città;
Presentare piani futuri per la creazione di 
zone pedonali in più parti della città [Yeung 
2021].

Nel 2020, anche C40 cities ha promosso l’i-
dea di questo modello di città come progetto 
di ripresa post-pandemico. Si tratta di una 
rete globale di sindaci che intraprendono ad 
oggi azioni urgenti contro la crisi climatica 
(Milano partecipa per l’Italia). Le crescenti 
preoccupazioni dovute all’inquinamento at-
mosferico e il cambiamento climatico han-
no portato negli anni molteplici innovazioni 
atte alla salvaguardia delle città: nel 2003, 
per esempio, era stata introdotta una tas-
sa a Londra per le auto che entravano nel 
centro al fine di ridurne l’inquinamento at-
mosferico. Il concetto di città dei 15 minu-
ti, dunque, mette insieme tutte le politiche 
che da anni si stanno cercando di applicare. 
Come è già stato descritto precedentemen-
te, il COVID-19 ha dato una grande spinta a 
tutto questo modello incentivando le città ad 
investire su dei modelli sempre più sosteni-
bili. Ad oggi si cerca un modello in grado di: 
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20. Nuova pista ciclabile realizzata nella “Rue de Rivoli” a Parigi. in: Sortiraparis, 2020

Generare un sistema di trasporto di massa 
sicuro e resiliente, utilizzabile da tutti i cit-
tadini anche con difficoltà motorie;
Provvedere dei servizi pubblici fondamentali 
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È la città che non lascia indie-
tro nessuno. È la città di pros-
simità dove puoi trovare tutti 
i servizi di cui hai bisogno a 
15 minuti a piedi da casa. È la 
condizione per la trasforma-
zione ecologica della città.

“

”
Hidalgo, 2020 citata in Bianchi, 2021
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per tutti come acqua pulita, cibo, servizi 
igienici e alloggi sani e convenienti;
Promuovere la prossimità e talvolta la città 
dei 15 minuti per permettere a tutti di sod-
disfare le loro esigenze a pochi passi dalla 
loro abitazione;
Utilizzare il verde come soluzione per rico-
struire le città realizzando parchi, tetti verdi 
e marciapiedi permeabili. Si riduce così il 
rischio di calore estremo, siccità ed inon-
dazione e si migliora la vivibilità e la salute 
fisica e mentale delle persone;
Ripensare le strade come luoghi per le per-
sone, in cui pedoni e ciclisti possono anda-
re in modo sicuro. Questo si ottiene incenti-
vando le reti pedonali e ciclabili con anche 
le infrastrutture verdi.

Tutte queste misure indicate per le città dei 
15 minuti rispecchiano anche gli obiettivi che 
negli anni le C40 cities si sono imposte, quali 
la creazione di posti sicuro di lavoro verdi, 
l’investimento in servizi pubblici, la prote-
zione dei trasporti di massa, il sostegno dei 
lavoratori essenziali e la restituzione degli 
spazi pubblici alle persone e alla natura. Si 
cerca, dunque, di dare l’opportunità di ri-
prendersi dopo la pandemia globale che ha 
colpito il Paese cercando di realizzare città 
sempre più sostenibili e vivibili per le perso-
ne coniugando esperienze e professionalità 
differenti e riportando la vita nei luoghi che 
ormai sembrano abbandonati.

Questo concetto, dal momento in cui ha avu-
to un grande impatto sulla città di Parigi, è 
stato applicato anche in altre città le quali si 
sono dirette nella stessa direzione utilizzan-
do talvolta espressioni anche differenti per 
definire il nuovo modello urbanistico di cit-
tà di prossimità.  C40 cities ne nomina per 
esempio dodici, come Barcellona, Milano, 
Shanghai, Houston, Ottawa, Melbourne e De-
troit [Manzini, 2021].

Per concludere dunque, ad oggi il concetto di 
prossimità viene associato spesso alla città 
dei 15 minuti. Lo scopo però non è quello di 
definire quartieri o città in cui tutti i servizi e 
le attività sono raggiungibili in un massimo 
di 15 minuti a piedi o in bicicletta. Nel capi-
tolo successivo, infatti, si vedranno differen-
ti esempi in cui il concetto viene applicato 
diversamente e non sempre rispettando i 
15 minuti di tempo. Questo perché i minuti 
impiegati contano relativamente, mentre ri-
sulta più importante la possibilità di eroga-
re servizi e attività nell’immediata vicinanza 
che si può trovare a 5, 10, 15, 20 o addirittura 
a 30 minuti di distanza. Il concetto di tempo,

perciò, diviene relativo in quanto serve solo 
a ricordare che tutto quello che si vuole rea-
lizzare nei quartieri deve essere usufruibile, 
sano, sicuro e facilmente accessibile da tutte 
le persone che vi ci vivono. Per questo moti-
vo, spesso si fa riferimento al ritmo piuttosto 
che al tempo, il quale indica la possibilità di 
creare delle città che preferiscono seguire il 
tempo degli esseri umani rispetto a quello 
delle automobili al fine di creare delle città a 
“misura d’uomo”.

Infine, si può dunque affermare che il con-
cetto di prossimità, in diverse forme, è sem-
pre esistito ed ha privilegiato la città in cui 
l’uomo è il vero protagonista attivo e in cui le 
funzioni e i servizi necessari si trovano nelle 
vicinanze e permettono a chiunque di usu-
fruirne. In questo modo, le città divengono 
dei luoghi di occasioni in cui le persone pos-
sono uscire e conoscere nuovi esseri umani 
ed instaurare con loro delle relazioni. Così 
facendo, si creano anche delle comunità che 
sebbene riuniscano persone molto differenti 
tra di loro si trovano comunque a condividere 
gli stessi spazi e a scambiarsi i propri pen-
sieri. Alla base della prossimità, dunque, non 
c’è solo la volontà di riqualificare dei luoghi, 
ma anche quella di generare delle nuove co-
munità che possano prendersene cura.  

21. Superblock di Sant Antoni, Barcellona. Rappre-
senta un esempio di riqualificazione di uno spazio 
pubblico seguendo il concetto della prossimità. in:  
Archello, 2019
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1.4 IL RUOLO DI CARLOS MORENO E L’I-
DEA DELLA “CITTÀ DEI 15 MINUTI”

Come è già stato anticipato, il concetto di 
“città della prossimità” non è nuovo; si è visto 
infatti, nel capitolo precedente, come tale 
termine sia stato applicato già nel 1300 circa 
e poi evoluto di pari passi con la città. Seb-
bene esso sia stato accantonato per qualche 
decennio, nel 2015 ha ripreso vita grazie alla 
passione e alla volontà di Carlos Moreno di 
rigenerare le città. Egli, infatti, non voleva più 
solo un modello astratto di città, ma aveva 
l’intento di realizzare dei nuovi centri urbani 
sostenibili in cui si avvicinano i servizi, si ri-
ducono le disuguaglianze, se ne migliora la 
coesione sociale e se ne semplifica l’accesso.

Carlos Moreno è un architetto franco-colom-
biano, un professore associato all’Università 
IAE di Parigi, a Sorbona in Francia, un ricerca-
tore di fame internazionale e rinomato con-
sulente scientifico di figure nazioni e interna-
zionali, quali per esempio il sindaco di Parigi, 
Anne Hidalgo. Le sue opere, fin dall’inizio, mi-
rano a promuovere la trasformazione degli 
stili di vita delle persone e degli spazi urbani 
e ad offrire soluzioni ai problemi che hanno 
le città e i territori del XXI secolo. Il suo viene 
considerato un ruolo decisivo nell’evoluzione 
del concetto di prossimità, con l’introduzione 
della città dei 15 minuti. Egli, infatti, ha messo 
le basi e i principi di questo nuovo modello 
urbanistico che va verso la direzione della 
sostenibilità. Nel 2021 vinse l’Obel award per 
la sua idea della “città dei 15 minuti”.

Prima di descrivere i principi alla base della 
città dei 15 minuti è curioso però riportare 
alcune delle tante definizioni che negli ultimi 
anni sono state individuate per descrivere 
questo nuovo modello urbanistico.
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Un concetto di città che va 
nella direzione opposta all’ur-
banistica moderna. Un tenta-
tivo di far convergere la vita 
in uno spazio a misura d’uo-
mo, piuttosto che frazionarla 
in una grandezza disumana 
che poi ci costringe a adat-
tarci. L’idea è che le città do-
vrebbero essere progettate o 
riprogettate in modo che nel 
raggio di 15 minuti a piedi o 
in bicicletta, le persone pos-
sano vivere l’essenza di ciò 
che costituisce l’esperienza 
urbana. 

“

”
Moreno, 2020

È una città della prossimità in 
cui tutto ciò che serve quoti-
dianamente si può trovare a 
pochi minuti a piedi da casa. 
Una città a scala umana, di-
versificata nelle funzioni, ca-
ratterizzata da un mix di spa-
zi pubblici, attività produttive 
e aree residenziali. Questa 
prossimità funzionale si lega 
anche a una prossimità rela-
zionale, cioè a una maggiore 
opportunità per le persone di 
incontrarsi, sostenersi, tute-
lare l’ambiente e cooperare 
per raggiungere degli obiet-
tivi comuni.  

“

Manzini, 2021
”



Tutte queste definizioni, sebbene con parole 
differenti, descrivono i concetti chiave della 
città dei 15 minuti. Come ha affermato e ci-
tato più volte nelle sue interviste e nei suoi 
scritti Carlos Moreno, la città dei 15 minuti è 
una in cui i servizi ed i bisogni umani si tro-
vano entro 15 minuti a piedi o in bicicletta. Si 
parla, in termini pratici, di una città policen-
trica in cui la densità abitativa è piacevole, 
la prossimità vivace e l’intensità sociale au-
tentica. Una città in cui i cittadini hanno la 
possibilità di svolgere sei funzioni sociali es-
senziali vicino alla propria residenza, quali: 
vivere, lavorare, provvedere, prendersi cura, 
imparare e divertirsi [Intertraffic, 2021]. 
Ne deriva, dunque, che la città dei 15 minuti è 
un cambiamento di organizzazione non solo 
urbano, ma anche di vita delle persone che ci 
abitano, necessario per superare le crisi che 
i Paesi stanno affrontando in questo periodo. 
Se prima solo la crisi ambientale richiedeva 
la necessità di realizzare città più sostenibili 
e green, ad oggi, a questa, si aggiunge una 
seconda crisi, ossia quella sanitaria, dovuta 
in gran parte allo sconvolgimento planetario 
della pandemia da COVID-19. All’incrocio di 
queste due grandi crisi sono stati avviati una 
serie di dibattiti globali che vedevano come 
protagonista la città dei 15 minuti. L’idea è 
quella di promuovere una riconfigurazione

e rigenerazione urbana che faccia dell’iper-
prossimità la chiave per migliorare la qua-
lità della vita all’interno delle città [Moreno, 
2020]. In questo modo si riesce a realizzare 
una città più vivibile, inclusiva, equa e resi-
liente che può divenire uno strumento adot-
tato da tutte le città per uscire dalle crisi, 
come affermano le C40 cities. I sindaci, in-
fatti, si stanno attivando al fine di produrre 
politiche di sviluppo urbano che vadano nel-
la direzione della sostenibilità, della mobilità 
lenta ed attiva, della vicinanza e dell’imple-
mentazione di servizi pubblici usufruibili da 
tutti [Moreno, 2020]. Si deve però in questo 
scenario dare spazio alla dimensione am-
bientale, sociale ed economica che garan-
tisce la possibilità di realizzare un nuovo 
modello urbano policentrico, che diviene l’u-
nica soluzione per uno sviluppo sostenibile 
[Moreno, 2020]. Quello che si vuole attuare 
ad oggi, dunque, rappresenta un cambio di 
rotta rispetto alle città in cui si è abituati a 
vivere, dove prevalgono i rumori del traffi-
co e l’inquinamento delle automobili e dove 
il senso di tempo è stato per anni dilatato. 
Si pensa, infatti, quanto tempo viene spre-
cato dalle persone per superare ogni gior-
no ingorghi urbani per recarsi da una parte 
all’altra della città; spostamenti necessari in 
quanto le funzioni essenziali devono essere 
raggiunte da ognuno di essi. 

Sono le persone, perciò, a adattarsi al ritmo 
veloce della città e non viceversa. Questo è 
proprio quello che si vuole evitare con la cit-
tà dei 15 minuti, la quale permette di riorga-
nizzare lo spazio fisico attorno all’esperien-
za umana del tempo e che permette di far 
convergere la vita delle persone all’interno di 
uno spazio a misura d’uomo, piuttosto che 
frazionarlo in una città di grandezza disuma-
na. Significa realizzare una città composta 
da quartieri vivaci in cui i desideri, i bisogni 
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La ville du quart d’heure 
prevede di riorganizzare gli 
spazi urbani in modo che il 
cittadino possa trovare en-
tro 15 minuti a piedi da casa 
tutto quello che gli serve 
per vivere: lavoro (anche in 
co-working), negozi, struttu-
re sanitarie, scuole, impianti 
sportivi, spazi culturali, bar e 
ristoranti, luoghi di aggrega-
zione. In questo modo, le per-
sone non devono prendere 
l’auto o i mezzi pubblici, ridu-
cendo traffico e inquinamen-
to, riappropriandosi del tem-
po perso negli spostamenti 
e riscoprendo la socialità nel 
proprio quartiere. 

“

”
Ansa, 2021

È divertente se ci pensi: il 
modo in cui sono progettate 
molte città moderne è spesso 
determinato dall’imperativo 
di risparmiare tempo, eppu-
re si perde così tanto tempo 
per i pendolari, gli ingorghi, 
la guida verso un centro com-
merciale, in una bolla di ac-
celerazione illusoria.

“

”
Moreno, 2020
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Ci sono aree verdi facilmente raggiungibili?

Gli spazi sono interconnessi e facilmente 
raggiungibili attraverso la mobilità lenta?

Queste domande, alla base della ricerca di 
Moreno [2019], sono essenziali al fine di ri-
progettare le città moderne basate sui prin-
cipi della sostenibilità e della mobilità lenta. 
Egli ha definito, inoltre, quattro concetti gui-
da che devono essere seguiti per realizzare 
una città dei 15 minuti, che vengono da lui 
stesso descritti in questo modo:

Ecologia, per una città verde e sostenibile;
Vicinanza, in cui si vive a ridotta distanza 
dalle funzioni necessarie;
Solidarietà, per creare legami solidi tra le 
persone;
Partecipazione, per coinvolgere in modo 
attivo tutti i cittadini [Moreno, 2020].

In questo modo, come afferma Carlos Mo-
reno, è più semplice favorire un’apertura, 
un dinamismo, un cosmopolitismo e una 
ricchezza di stimoli culturali ed opportunità 
economiche che rigenerano i quartieri e ciò 
che li circonda. In questa operazione, però, 
deve essere molto forte anche la solidarietà 
e l’identità della comunità che deve favorire 
un tessuto di relazioni locali e collaborazioni 
tra tutti i cittadini. Così facendo si favorisce 
la crescita di una vita agile, sana e flessibile 
per tutte le persone, anche per chi vive in pe-
riferia. Infatti, l’obiettivo principale è quello 
di recuperare il naturale policentrismo del-
le città, caratterizzate dai loro quartieri che 
non possono più essere solo luoghi fragili e 
oscuri della stessa, ma devono divenire spazi 
dedicati alla vita, alla cultura, all’educazione 
e al lavoro [Carta, 2021]. A tutto questo però, 
Carlos Moreno aggiunge anche altri capisaldi 
alla teoria e alla politica della prossimità che 

1.
2.

3.

4.

e le esigenze degli esseri viventi sono con-
siderate fondamentali e non possono esse-
re ignorate nella progettazione urbana. Per 
comprendere, però, come arrivare a rag-
giungere tale obiettivo ci si deve interrogare 
su alcune questioni con delle domande, anti-
cipate nell’intervista di Carlos Moreno, quali: 

pongono attenzione su tre termini connessi:

Per prima cosa, si deve pensare che i nuovi 
quartieri devono essere progettati per vive-
re, abitare e progredire nella vicinanza, sen-
za dover ogni volta percorrere grandi distan-
ze o lunghi spostamenti; inoltre, in ognuno di 
essi dovrebbero essere previste molteplici 
funzioni differenti al fine di rendere ogni me-
tro quadrato attrattivo; infine, è importante 
definire un nuovo ritmo delle città che deve 
seguire il tempo degli esseri umani e soddi-
sfare i loro bisogni primari [Moreno, 2020 ci-
tato in Intertraffic, 2021]. 
Dunque, il ritmo cambia completamente la 
percezione del tempo delle persone, le qua-
li conducono uno stile di vita più rilassato e 
meno dominato dallo stress che caratterizza 
le metropoli. Quest’ultimo termine fa riferi-
mento in particolare alla pianificazione del 
cronourbanismo. 

Come afferma Moreno [2020], lo scopo del 
cronourbanismo è quello di integrare un’al-
tra dimensione all’interno della pianificazio-
ne urbana, ossia il tempo. L’idea principale 
è quella di combinare i luoghi, i movimenti 
ed il tempo al fine di creare una relazione 
tra più elementi interconnessi tra di loro, tra 
cui il tempo e lo spazio [Moreno, 2020]. Per 
quanto riguarda invece il concetto anticipa-
to da Carlos Moreno del metro quadrato, si 
arriva a definire un altro termine importante 
della pianificazione, ossia quello legato alla 
cronotopia. Con questo concetto si intende

Cosa serve per creare una città dei 15 

minuti?

Quali sono i servizi fondamentali disponibili 

nelle vicinanze?

A che distanza si trova il posto di lavoro? 
Lontano o vicino a casa?

Con il cronourbanismo si vuo-
le collegare i ritmi e gli spazi 
quotidiani. La nozione di cro-
nourbanismo emerge come 
reazione al fenomeno della 
desincronizzazione e alla vo-
latilità delle pratiche sociale 
e degli stili di vita. 

“

”Moreno, 2020

RITMO

METRO
QUADRATO
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la possibilità di trovare nuovi usi per gli spa-
zi, cercando di rinnovarli spesso rispetto al 
loro passato. Si vuole, dunque, rigenerare gli 
spazi aggiungendo al loro interno molteplici 
funzioni, differenti tra di loro. La possibilità 
di trattare la diversificazione negli usi dello 
stesso luogo può portare a differenti vantag-
gi: 

per chi ne usufruisce, in quanto diventano 
luoghi di incontro, di condivisione tra le per-
sone in cui svolgere attività o risolvere pro-
blemi di diversa natura;

per chi lo possiede, ossia il proprietario, in 
quanto consente di utilizzare lo spazio in 
modi differenti durante il giorno, ottimiz-
zando così l’impiego della struttura [Moreno, 
2020; Pertusini, 2021]. 

il terzo termine citato da Moreno [2020], os-
sia quello della topofilia. In questo caso, si fa 
riferimento alla volontà di progettare all’in-
terno del quartiere considerando le esigen-
ze, i bisogni e le necessità dei cittadini, i qua-
li cercano di creare un’armonia con la natura 
che li circonda. Si intende in particolare con 
questo terzo termine “l’amore per il luogo” 
[Manzini, 2021].

È necessario, perciò, considerare che ogni 
cittadino può instaurare un legame com-
pletamente diverso con il luogo e l’ambien-
te che lo circonda, in quanto può sviluppare 
delle sensazioni emotive completamente dif-
ferenti e soggettive. 
Si può affermare fin qui che per realizzare 
una città dei 15 minuti che funzioni si devono 
considerare diversi fattori che interagisco-
no tra di loro al fine di migliorare la qualità 
della vita sociale e relazionale delle perso-
ne del quartiere e far diventare lo spazio un 
luogo flessibile e adattabile a tutti. Ma una 
città che va nella direzione della sostenibili-
tà, della promozione degli spazi verdi e de-
gli spostamenti brevi deve rispettare quattro 
principi fondamentali, i quali sono: 

Durante la pandemia l’ubiquità è stata con-
vertita in digitalizzazione, di cui si parlerà in 
seguito. 

Il primo termine analizzato è la densità che 
viene intesa come il rapporto tra il nume-
ro di persone ed i chilometri quadrati del 
quartiere. Essa permette una pianificazio-
ne efficace dello spazio urbano disponibi-
le al fine di garantire le funzioni primarie 
in prossimità rendendole anche facilmente 
raggiungibili da tutti. La densità, inoltre, rap-
presenta una caratteristica fondamentale

Ne deriva, dunque, che con la cronotopia 
si vogliono mescolare le attività all’interno 
degli edifici, avendo anche la possibilità di 
destinare la struttura a diversi usi a secon-
da dell’ora del giorno, della settimana o ad-
dirittura del periodo dell’anno. Per esempio, 
i cortili della scuola durante l’orario non sco-
lastico possono divenire spazi per attività 
collettive o parchi giochi per i bambini del 
quartiere; le aule scolastiche possono tra-
sformarsi in spazi per convegni o università 
del tempo libero; i parcheggi possono essere 
sfruttati come aree per i mercati all’aperto 
durante alcuni giorni della settimana [More-
no, 2020]. L’idea è, dunque, quella di soddi-
sfare le esigenze dei residenti al fine di ren-
dere l’ambiente circostante piacevole, in cui 
gli edifici non sono abbandonati da anni, ma 
vengono riutilizzati per diversi scopi. In sin-
tesi, in questo modo, si evita di avere degli 
edifici fantasma che portano solo degrado 
all’interno del quartiere e si cerca invece di 
realizzare spazi che aumentino la vivibilità 
e la sicurezza del quartiere stesso [More-
no, 2020]. A questo concetto si può legare  

La cronotopia mira a trovare 
nuovi possibili usi degli spa-
zi, sfidando gli usi dei luoghi 
preesistenti. Si parla di uso 
differenziato di un luogo se-
condo la temporalità, ossia 
l’evoluzione dell’uso di un luo-
go secondo il fattore tempo. 

“

”Moreno, 2020

La topofilia è l’amore per il 
luogo e al centro di questo 
concetto c’è il rapporto delle 
persone con la città e l’am-
biente che diventa un attac-
camento emotivo e soggetti-
vo. Si considera spesso anche 
il rapporto con la natura, l’ac-
qua e la biodiversità.

“

”
Moreno, 2020

Densità;
Prossimità;
Diversità;
Ubiquità (digitalizzazione).

1.
2.
3.
4.
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per le città in quanto determina situazioni 
differenti di prossimità; ad esempio, se non si 
raggiunge un certo livello e si ha dunque una 
bassa densità è difficile sostenere le attività 
commerciali e il trasporto pubblico locale. 
Questo accade nei paesi del Nord America 
in cui è impossibile pensare all’applicazione 
di un modello di pianificazione legato ai con-
cetti della “città dei 15 minuti” [Hixson, Lind-
say, 2021]. Nel caso, invece, di alte densità si 
riesce a realizzare delle città più compatte 
caratterizzate da brevi distanze, molteplici 
diversità ed opportunità di mobilità sane. In 
queste, dunque, il concetto della “città dei 15 
minuti” funziona molto bene.

Il secondo termine, invece, è quello della 
prossimità, ossia la possibilità di avere tutto 
ciò di cui si ha bisogno a pochi passi da casa, 
come è già stato ampiamente descritto. Ciò 
è necessario al fine di ridurre gli spostamen-
ti inutili, spesso legati al pendolarismo, che 
creano impatti molto gravi sull’ambiente e 
sull’economia del Paese. La prossimità, inol-
tre, promuove l’agglomerazione nel quar-
tiere favorendo le attività commerciali con 
lo scopo di farle rivivere e crescere. Incide 
infine sui residenti determinando gli indica-
tori sociali necessari [Moreno, 2020; Tomer, 
Kane, Fishbane, 2019]. 

Il terzo termine che si descrive è la diversità 
a cui si attribuisce un duplice significato: da 
una parte la necessità di creare dei quartieri 
ad uso misto che divengono primari nel for-
nire un uso differenziato di servizi residen-
ziali, commerciali e di divertimento; dall’al-
tra, invece, la possibilità di realizzare un 
quartiere diverso perché ospita una varietà 
di culture e persone differenti per tradizio-
ne [Moreno, 2020]. Attraverso la promozione 
della diversificazione si riesce a creare degli 
spazi sempre più attrattivi per le persone ca-
ratterizzati da attività che non hanno tutte 
la stessa importanza; è doveroso ricordare 
infatti, che esistono servizi primari e fonda-

mentali che devono essere raggiungibili fa-
cilmente a piedi o in bicicletta, ed altri secon-

dari e superflui invece, che non è necessario 
che si trovino nelle immediate vicinanze. Nei 
servizi essenziali rientrano: 

Lavoro

Negozi

Assistenza sanitaria

Scuole

Strutture culturali

Sport, tempo libero e parchi 

Tali funzioni devono essere distribuite in 
modo equo all’interno del quartiere al fine di 
essere usufruibili da tutti i cittadini con viag-
gi brevi, in modo del tutto inclusivo ed acces-
sibile. Nello schema soprastante è possibile 
comprendere che a 5 minuti a piedi le fun-
zioni e i servizi raggiungibili sono quelli real-
mente necessari alla quotidianità delle per-
sone, come i generi alimentari; a 10 minuti di 
distanza si trovano invece i parchi, le scuole, 
gli ambulatori sanitari e gli altri beni primari 
per i cittadini; a 15 minuti infine, si trovano 
i servizi necessari settimanalmente oppure 
mensilmente alle persone, come per esem-
pio i luoghi per il divertimento, per l’arte o 
per stare in famiglia [Xu, 2021]. É importante 
ricordare che non è la quantità di servizi che 
conta, ma la qualità e l’efficienza che gli stes-
si riescono a portare nel quartiere.

Infine, il quarto termine è quello dell’ubiquità. 
Si intende con esso la possibilità delle per-
sone di essere fisicamente vicine tra di loro. 
Questo termine è stato ripensato durante la 
pandemia in quanto non poteva essere fisica-
mente applicato nelle città ed è stato trasfor-
mato, a fronte di diversi dibattiti, in digitaliz-
zazione. Sebbene prima del COVID-19 non si 
attribuiva molto peso a questo termine, dopo 
la pandemia esso ha suscitato notevole in-
teresse. Questo perché durante l’emergenza 
sanitaria attraverso le piattaforme digitali le 
persone hanno potuto tranquillamente lavo-
rare da casa e comunicare con i colleghi o 
con gli amici in modo totalmente virtuale. 
Per questo il digitale è da considerarsi come 
un servizio a favore dei cittadini che gli per-
mette di essere in costante aggiornamento

22. Schema della distribuzione dei servizi all’inter-
no dei quartieri
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Servizi pubblici
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Divertimento
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Scuole

Salute

Lavoro

Alime

5 m
in

10 min

15 min
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Sebbene, come si è visto, esistono delle linee 
guida per la realizzazione di una città dei 15 
minuti, è importante ricordare che essa non 
può essere applicata in egual modo in ogni 
situazione. Infatti, essa deve essere flessibile

e facilmente adattabile a tutte le condizioni 
locali delle città. Partendo poi dalle residen-
ze si devono individuare i servizi necessari 
esistenti che devono essere aggiunti al fine 
di realizzare una rete interconnessa di ne-
gozi e servizi locali usufruibili da tutti. Tale 
connettività è necessaria al fine di realizzare 
un quartiere che funzioni; in questo scenario 
divengono importanti anche alcuni elemen-
ti che caratterizzavano già prima lo spazio 
pubblico, ma che hanno acquisito valore con 
la “città dei 15 minuti”. Essi sono: 

Per primi, i marciapiedi, rappresentano le 
principali strade percorse dai pedoni duran-
te la giornata. Essi però se versano in condi-
zioni di degrado o non presentano le rampe 
di accesso possono diventare delle barriere 
architettoniche per i cittadini che mostrano 
qualche difficoltà motoria; per esse, infatti, la 
mancanza di questi accorgimenti, può rap-
presentare la vera e propria inaccessibilità di 
uno spazio [Zivarts, 2021]. Ad oggi, a fronte 
anche dell’esperienza del COVID-19, i mar-
ciapiedi devono essere ripensati in quanto 
non possono più essere considerati sempli-
cemente come spazi di mezzo tra la strada e 
gli edifici, ma devono essere visti come luo-
ghi di incontro, conviviali, di socializzazione 
in cui le persone possono chiacchierare e 
condividere le loro esperienze. Nel caso della 
presenza di negozi o di ristoranti, essi posso-
no allargarsi e divenire spazi pubblici ester-
ni, chiamati dehors, in cui i cittadini posso-
no sedersi e stare in compagnia. In questo 
modo, il marciapiede non è più solo uno spa-
zio rigido, ma diventa flessibile ed adattabile

sul mondo reale. Si possono avere per esem-
pio servizi di bike-sharing, di pagamenti 
online, di misurazioni delle emissioni e di 
monitoraggio dei flussi di traffico [Moreno, 
2020; C40 Cities Climate Leadership Group, 
C40 Knowledge Hub, 2020]. 

Città dei 
15 minuti

Densità

Diversità

ProssimitàUbiquità
(Digitalizzazione)

23. Schema che riassume i quattro principi di Car-
los Moreno. 2019. in: Intertraffic, 2021

24. Schema che riassume tutte le principali fun-
zioni che si devono trovare in prossimità. in: Solà, 
Vilhelmson, 2018
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25. Rambla del Ravl come esempio di dehor. in: ir-
Barcelona, 2022
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a diverse funzioni a seconda delle necessi-
tà. I marciapiedi, dunque, possono diventare 
spazi accoglienti che riescono anche a dare 
vitalità ai piani terra degli edifici e rendere 
le strade su cui affacciano più sicure anche 
per i cittadini. Così facendo, rendendo le ve-
trine degli edifici più attrattive, le persone 
sono stimolate ed invogliate a camminare 
nel quartiere ed a trascorrere il loro tempo 
libero all’aperto. Spesso si può incentivare 
questa attività  anche lasciando la possibilità 
ai bar, ristoranti ed ai negozi di espandersi 
all’esterno sul suolo pubblico. Viceversa, se 
le strade sono caratterizzate da edifici con 
confini chiusi o abbandonati, prive di aper-
ture o con recinzioni degradate, l’esperienza 
che si offre non genera nessun tipo di inte-
resse nei cittadini, i quali saranno più pro-
pensi a viaggiare con le automobili piuttosto 
che percorrere strade non troppo sicure. Al 
fine di evitare, però, questo stato di abban-
dono degli edifici è necessario incoraggiare 
all’interno dei quartieri un uso differenziato 
degli stessi, i quali possono essere utilizzati 
per diversi scopi durante la giornata [C40 
Cities Climate Leadership Group, C40 Know-
ledge Hub, 2020]. 

Se i marciapiedi vengono considerati come 
le principali infrastrutture pedonali delle cit-
tà, anche le ciclabili devono essere descritte 
come le vie di collegamento per eccellenza 
all’interno delle stesse. Sebbene fossero at-
tivi già molti progetti di ampliamento e di 
estensione dei percorsi ciclabili, dopo la pan-
demia nuovi interventi sono stati program-
mati ed attuati al fine di incentivare sempre 
di più la mobilità lenta a discapito di quella 
veloce. Molte, per esempio, sono le città che 
hanno deciso di investire in questa direzione, 
tra cui Londra, Milano e Parigi, realizzando in 
periodo pandemico anche solo delle ciclabili 
temporanee al fine di permettere ai cittadi-
ni di muoversi liberamente ed in sicurezza 
all’interno dei loro quartieri [Moreno, 2020; 
Sisson, 2020]. Ciò che è stato riscontrato at-
tuando queste politiche è la possibilità di ot-
timizzare il tempo impiegato per gli sposta-
menti e per raggiungere una o più funzioni; 
in bicicletta, infatti, il tempo impiegato è mi-
nore rispetto a chi deve percorrere la stessa 
strada a piedi o addirittura in macchina, se 
si è fermi negli ingorghi del traffico cittadino.  
Non è possibile, però, limitare la mobilità alle 
persone solo a piedi o in bicicletta in quan-
to si deve pensare che alcune persone, quali 
disabili, anziani, bambini, spesso non riesco-
no o non vogliono fare lunghe passeggiate 
o altro per raggiungere la loro destinazione; 
per questo è necessario considerare nella 
pianificazione urbana anche i mezzi di tra-
sporto che rispettano i requisiti ecologici e 
contribuiscono a ridurre le emissioni di gas, 
quali, per esempio, i tram o i minibus elettrici 
[Bianchi, 2021]. Tali mezzi, che rientrano nella 
categoria della mobilità lenta, devono essere 
sfruttati inoltre all’interno dei quartieri cre-
ando una rete di connessione anche con l’e-
sterno, con la città circostante, al fine di non 
isolarli, ma renderli parte integrante del con-
testo. In questo modo diventa una grande ri-
sorsa per il quartiere perché anche le perso-
ne con limitate capacità motorie, i disabili e 
gli anziani, possono raggiungere facilmente 
le loro destinazioni [Bianchi, 2021]. 

Il confine dove l’edificio e la 
città si incontrano è essen-
ziale per la vitalità dell’area 
urbana e su questo si deve 
concentrare l’attenzione del 
progettista per renderlo invi-
tante e ricco di dettagli.

”

“

Gehl, 2020 in Arduino, 2020

26. Piani terra attivi degli edifici in “Via Mazzini”, 
Verona con le persone. in: Taccioli, 2020

043 | CONOSCERE LA PROSSIMITÀ

La città dei 15 minuti, e la sua 
pianificazione urbanistica 
per usi, crea una nuova at-
mosfera urbana: il passag-
gio dalla mobilità forzata, 
in una città frammentata, a 
una mobilità prescelta, in una

“
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La mobilità lenta, dunque, permette la crea-
zione e il collegamento di svariati spazi pub-
blici condivisi che portano impatti positivi 
sia sociali sia ambientali e creano benefici 
anche per la salute mentale e fisica delle 
persone [Huizenga, Major, 2016]. Questo è 
dovuto soprattutto allo stile di vita che si può 
condurre nell’idea della “città dei 15 minuti” 
con un ritmo rallentato rispetto a quello che 
domina nelle metropoli. 

Al fine di rendere le città attrattive e facil-
mente accessibile per più persone è neces-
sario anche considerare la presenza di spazi 
verdi all’interno del quartiere. Essi non solo 
rappresentano luoghi di sosta in cui passare 
il tempo libero e dove le persone hanno la 
possibilità di conoscere altri cittadini e condi-
videre con loro esperienze, ma gli spazi verdi 
permettono anche di ridurre le emissioni do-
vute agli spostamenti delle persone, le quali 
avendoli in prossimità non devono muover-
si per cercarli al di fuori del loro quartiere 
[Moreno, 2019]. Affinché ciò accada però, 
essi devono essere ben collegati con gli al-
tri spazi della città in modo che le persone, 
solo attraverso brevi viaggi, riescono a rag-
giungerli; questo è possibile se si creano nei 
quartieri dei percorsi sicuri e attrattivi per 
le persone, le quali saranno così invogliate 
a percorrerli a tutte le ore della giornata. Gli 
spazi verdi, che rientrano nella categoria de-
gli spazi pubblici, sono dunque essenziali al 
fine del buon funzionamento del quartiere 
non solo dal punto di vista della pianificazio-
ne urbana, ma anche perché contribuiscono 
a creare un senso di appartenenza al luogo, 
cercando sempre di costruire una comunità 
[Yeung, 2021]. Essi, inoltre, contribuiscono a 

”Moreno, 2020

città desiderata, policen-
trica e multiservizi.

27. Tram utilizzato per spostarsi nella città di Lis-
bona. in: Ansa, 2022

ridurre lo stress, incoraggiare l’esercizio e 
a migliorare la salute fisica e mentale degli 
abitanti, costruendo così un quartiere vivibile 
e sano per tutti. Non solo i parchi sono però 
considerati spazi verdi; spesso infatti, al fine 
di promuovere la diversità, di cui si è scrit-
to ampiamente prima, i cortili delle scuole, 
che vengono utilizzati dai bambini durante 
la mattina, divengono orti comunali o parchi 
giochi al di fuori dell’orario scolastico usufru-
ibili da tutti [Goldberg, 2021]. Essi, dunque, 
con un’ampia rete di ciclabili ed un insieme 
di infrastrutture pedonali garantiscono all’in-
terno del quartiere un viaggio breve, pratico 
e vantaggioso per i residenti di tutte le età 
della città.
L’idea della città dei 15 minuti mira, perciò, 
a creare una città multi hub che garantisce 
agli individui luoghi di lavoro, di divertimen-
to, mobilità lenta ed anche accesso ad allog-
gi abbordabili. Infatti, per quanto riguarda 
quest’ultimo elemento, si vogliono promuo-
vere alloggi a prezzi accessibili in ogni quar-
tiere in cui tutti hanno la stessa possibilità 
di affittare un appartamento, indipenden-
temente dal loro reddito. In questo modo è 
possibile avere un mix diversificato di nuovi 
abitanti e si può parlare di una zonizzazio-
ne inclusiva, in cui vengono erogati anche 
incentivi per gli sviluppi di edilizia accessi-
bile a tutti [C40 Cities Climate Leadership 
Group, C40 Knowledge Hub, 2020].

PROMUOVERE PERCORSI 
PEDONALI E CICLABILI

PREVEDERE UNA GERARCHIA DEL-
LE STRADE CON PERCORSI PER 
CAMMINARE E ANDARE IN BICI

PREVEDERE PARCHEGGI PER LI-
MITARE L’UTILIZZO DELL’AUTO

PROMUOVERE ALLOGGI ABBORDABI-
LI PER TUTTI I CITTADINI

PROGETTARE IL QUARTIERE A FAVORE 
DEL TRAFFICO LENTO

PROMUOVERE IL TRASPORTO 
PUBBLICO FREQUENTE

28. Schema che mette in lude i principi della città 
dei 15 minuti
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La sfida è, dunque, quella di realizzare una 
città policentrica che mantenga il suo orga-
nismo unitario centrale, ma che nello stesso 
tempo contenga delle cellule, ossia delle unità 
urbane, che si differenziano e che ricercano 
la propria identità attraverso degli elementi 
essenziali interni che le contraddistinguano 
per qualità, ricchezza di contenuti e di rela-
zioni umane. Per questo, la città dei 15 minuti, 
non va vista solo come l’opportunità di dotare 
maggiormente le città o le periferie di servizi 
primari o secondari, ma deve essere finaliz-
zata in particolare alla realizzazione di una 

A ciò che è stato descritto precedentemen-
te, con lo schema citato, si vuole aggiungere 
solo che con la città dei 15 minuti si ha la pos-
sibilità di realizzare una viabilità diversifica-
ta che possa far coesistere le automobili e i 
pedoni. Infatti, l’idea è quella di creare una 
viabilità esterna al quartiere solo per le auto-
mobili che inquinano e creano rumore, e pre-
vedere, invece, una rete più sicura legata alla 
mobilità lenta all’interno dello stesso. Queste 
due reti di viabilità devono però essere ben 
collegate tra di loro al fine di non isolare il 
quartiere stesso. Nella parte esterna dello 
stesso si dovrebbero, infine, considerare del-
le aree di parcheggio in cui parcheggiare 
l’auto prima di entrare nella zona pedonale 
di vicinato. 

L’idea del futuro, dunque, è quella di proget-
tare una “città dei 15 minuti” che si avvicini al 
tema della prossimità per creare spazi sem-
pre più inclusivi, equi e sostenibili. Occorre 
progettare come afferma Carta [2021] città 
aumentate o meglio, città policentriche, in 
cui diverse polarità della città vengono colle-
gate tra di loro al fine di funzionare. 

Si deve progettare città poli-
centriche e resilienti, con un 
più adeguato metabolismo 
circolare di tutte le funzioni, 
con una maggiore vicinanza 
delle persone ai luoghi della 
produzione e ai servizi. Sono 
quelle che io chiamo “città 
aumentate”, capaci di am-
plificare la vita comunitaria 
senza divorare risorse: città 
più senzienti per capire pri-
ma e meglio i problemi, più 
creative per trovare risposte 
nuove, più intelligenti per ri-
durre i costi, più resilienti per 
adattarsi ai cambiamenti, più 
produttive per tornare a ge-
nerare benessere, più colla-
borative per coinvolgere tutti 
e più circolari per ridurre gli 
sprechi ed eliminare gli scarti.

“

”Carta, 2021



comunità urbana fondata sulla riconversione 
ecologia, sulla riqualificazione ambientale, 
sulle relazioni di prossimità, sull’integrazione 
di tutte le principali funzioni ed attività della 
vita quotidiana, favorendo così la solidarietà 
e l’inclusione sociale nel quartiere [Lironi, 
2021]. È importante ricordare che questo 
cambiamento non può avvenire da un giorno 
all’altro all’interno delle città che hanno una 
struttura solida da anni; l’importante però è 
cominciare ad applicare queste politiche per 
creare le basi della trasformazione che av-
verrà nei prossimi anni nelle città.
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29. Schema che descrive l’idea della città policen-
trica. in: Harrington, 2020



1.5 CRITICHE AL NUOVO CONCETTO DI 
“CITTÀ DEI 15 MINUTI”

Sebbene, ad oggi, la “città dei 15 minuti” rap-
presenta la soluzione migliore per rigenerare 
le città a fronte della crisi ambientale e sa-
nitaria che il Paese ha dovuto affrontare ne-
gli ultimi anni, non tutti concordano sull’effi-
cienza di questo nuovo modello urbanistico. 
Infatti, ci sono molte critiche che sono sorte 
contro la città dei 15 minuti. 

In primo luogo, una criticità riscontrata nel-
la città dei 15 minuti è quella che riguarda 
la necessità di trasformare il tessuto urbano 
delle città europee ed americane al fine di 
ottenere dei risultati positivi per il raggiungi-
mento della prossimità. Infatti, in molti casi, 
gli interventi che servirebbero per la conver-
sione della struttura urbana delle città sono 
così complessi e stravolgenti che non posso-
no essere attuati, altrimenti altererebbero la 
solidità del tessuto urbanistico del passato. 
Inoltre, significherebbe invertire la direzione 
della pianificazione urbana delle città degli 
ultimi 70 anni. A questo, è da aggiungere 
anche che tutti gli esempi in cui la città dei 
15 minuti è stata applicata, rappresentano 
o delle realtà molto piccole in cui la prossi-
mità è già di per sé alla base della struttura 
del quartiere oppure situazioni in cui l’area 
dell’intervento è di nuova costruzione ed è 
ancora tutta da progettare [Ratti, 2021]. Un 
esempio è il quartiere di Rione XX Testaccio 
a Roma in cui la sociologa Irene Ranaldi ha 
sottolineato che “tutto ciò di cui i locali po-

trebbero aver bisogno è raggiungibile a pie-

di” [Ranaldi, 2021 citata in Giuli, 2022].

Un quartiere, dunque, che sebbene sia stato 
progettato nell’Ottocento rispecchia i carat-
teri della città dei 15 minuti. Questo per sot-
tolineare ancora una volta che la prossimità 

Un’altra problematicità individuata con la 
promozione della città dei 15 minuti è quella 
legata alla possibilità di trovare tutto ciò di 
cui si ha bisogno in prossimità della propria 
abitazione, ossia il fulcro della politica di tra-
sformazione di Carlos Moreno. Secondo al-
cuni studiosi tra cui Ratti [2021], la vita che si 
vuole proporre con questa nuova idea, ovve-
ro quella definita dal pendolarismo sosteni-
bile, dai ritmi rallentati che seguono i tempi 
delle persone e dei servizi in prossimità, è 
priva di entusiasmo ed euforia che di solito 
caratterizza la dimensione umana della città. 
Infatti, le persone sono invogliate ad evadere 
dai confini del quartiere per cercare sempre 
qualcosa di nuovo che gli dia nuovi stimoli; è 
grazie perciò a teatri, cinema, ristoranti, bar, 
stadi e medio-grandi strutture commerciali 
che si mantiene vivo il calore e l’entusiasmo 
delle persone e che si contribuisce a dare vi-
talità alla città [Ratti, 2021].  
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Le persone camminano e in-
teragiscono in luoghi come 
questa piazza, dove tutte le 
classi sociali di Testaccio si 
mescolano nel corso della 
giornata, portando a spasso 
i loro cani, guardando i loro 
bambini giocare, scendendo 
a chiacchierare con un vicino.

”Ranaldi, 2021

“

non è un concetto nuovo, ma è solo stato ri-
preso negli ultimi anni. All’epoca poi, quando 
il quartiere di Testaccio venne riprogettato 
dopo la bonifica del 1870, le città erano pia-
nificate con aree residenziali situate il più vi-
cino possibile ai luoghi di lavoro e ai servizi 
concentrati [Giuli, 2022]. Questi quartieri, 
dunque, ancora oggi sono più avvantaggiati 
rispetto ad altri che invece per raggiunge-
re un servizio primario ci impiegano molto 
tempo. Quando la distribuzione dei servizi 
poi non si presenta in modo equo sul terri-
torio, significa che non offre a tutti le stesse 
opportunità. 

30. Mercato del Testaccio, Roma. in: Ranaldi, 2021



Legato a questo ultimo concetto descritto, 
si può far riferimento ad un’ulteriore critica 
che è emersa durante i vari dibattiti in cui 
si è parlato della città dei 15 minuti. Infatti, si 
pensa che questa nuova politica incremen-
ti l’emarginazione delle persone che vivono 
nei quartieri più svantaggiati. Molti studiosi 
temono, infatti, che portando tutte le funzio-
ni e i servizi di cui si ha bisogno vicino alla 
residenza si promuova una gentrificazione, 
ossia una progressiva trasformazione della 
composizione socioculturale ed un aumen-
to dei prezzi delle abitazioni nel quartiere, 
arrivando ad una rivalutazione dell’area. 
Questo accade perché il quartiere diviene 
il nuovo catalizzatore e l’elemento attrattivo 
all’interno della città. Un ulteriore problema 
derivante dalla gentrificazione è il graduale 
isolamento e segregazione di questi quar-
tieri che diventano aree non accessibili a 
tutti con il passare del tempo. Edward Glae-
ser, dell’Università di Harvard, si è espresso 
chiaramente contro la città dei 15 minuti. Egli 
afferma che tale concetto concentra l’atten-
zione sulle persone con un reddito medio-al-
to, che spesso vivono già in quartieri che of-
frono molte opportunità, spesso anche sopra 
la media; la sua idea è quella di rendere le 
città più vivibili non solo per i ricchi, ma per 
tutte le persone, anche quelle in difficoltà 
[Glaeser, 2021]. Per questo, Glaeser chiede 
di abbandonare l’idea della città dei 15 minu-
ti, soprattutto dopo il periodo pandemico, in 
quanto questo concetto sta portando ad una 
profonda distanza sociale tra i quartieri.

A questa idea di gentrificazione e di emargi-
nazione dei quartieri risponde anche un de-
signer urbano, Jay Pitter, il quale durante la 
conferenza di Citylab 2021 a Toronto affermò 
che solo attraverso la costruzione di piste ci-
clabili o il miglioramento dei percorsi pedona-
li non si riuscirà ad invertire la segregazione 
che da anni è incorporata nella pianificazio-
ne urbana delle città, anche perché spesso 
è anche la comunità a non accettare questi 
tipi di interventi che talvolta possono dimo-
strarsi molto distruttivi [O’Sullivan, 2021]. 
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Ridurre la città ad una serie 
di unità autosufficienti attra-
versabili in quindici minuti 
non minerebbe quelle carat-
teristiche di interdipendenza 
e specializzazione che le ren-
dono così avvincenti?

Quello che vediamo già all’in-
terno delle comunità emar-
ginate è la resistenza a cose 
che in realtà sono davvero 
meravigliose e benefiche, 
come più percorribilità o pi-
ste ciclabili. Il motivo per cui 
vediamo questa resistenza 
è perché questo tipo di ap-
procci, sebbene sia positi-
vo per noi e per l’ambiente, 
spesso stimolano anche la 
gentrificazione. E quindi le 
comunità sono molto nervose 
per questo.

”

”

Ratti, 2021

Pitter, 2021 citato in O’Sullivan, 2021

“

“

È un’enclave, un ghetto, una 
suddivisione. Tutte le città do-
vrebbero essere arcipelaghi 
di quartieri, ma questi quar-
tieri devono essere collegati. 
Le città dovrebbero essere 
macchine per connettere gli

“

esseri umani: ricchi e poveri, 
neri e bianchi, giovani e an-
ziani. Altrimenti, falliscono 
nella loro missione più ele-
mentare e non riescono a es-
sere luoghi di opportunità.

”
Glaeser, 2021

Sono un sostenitore dell’iper-
locale, perché sicuramente 
abbiamo bisogno di città più 
resilienti e resistenti ai cam-
biamenti climatici. Tuttavia, 
sono contrario a questo con-
cetto. Non tiene conto delle

“

 CONOSCERE LA PROSSIMITÀ | 048



049 | CONOSCERE LA PROSSIMITÀ

CAPITOLO UNO

storie di disuguaglianza urba-
na, imposta intenzionalmente 
da approcci di pianificazio-
ne tecnocratica e coloniale, 
come i quartieri segregati, 
la profonda iniquità dei ser-
vizi e la polizia discriminato-
ria dei nostri spazi pubblici.

”Pitter, 2021 citato in O’Sullivan, 2021

A fronte di tutte queste affermazioni, si può 
introdurre un’altra critica legata al fatto che 
il modello della città dei 15 minuti non può es-
sere utilizzato in tutte le città in quanto non 
è sempre equo per le opportunità che offre. 
Viene visto, infatti, come un paradigma urba-
no che è molto più adatto alle città europee 
piuttosto che ai contesti globali del Sud o del 
Nord America. Infatti, è possibile immagina-
re questo tipo di modello applicato in città 
come Parigi, Barcellona, Copenaghen, Bro-
oklyn, Manhattan, Boston e Cambridge; quel-
lo che risulta difficile è invece immaginarsi 
di raggiungere lo stesso obiettivo di reinven-
zione nelle periferie tentacolari dove vive 
la maggior parte degli americani. Questo 
perché in queste ultime si può raggiungere 
qualche servizio primario solo superando il 
limite dei 15 minuti e per di più in automobile. 
Ciò che ne deriva è, dunque, che il modello 
della città dei 15 minuti si basa solo su os-
servazioni dirette dello spazio trascurando, 
invece, gli aspetti culturali e socioeconomi-
ci, quali demografia, occupazione e reddito, 
che determinano il corretto funzionamento 
del progetto [Florida, Ratti, 2021]. In questo 
caso, dunque, si può parlare di disuguaglian-
ze economiche e geografiche, in quanto il 
modello di città dei 15 minuti viene applicato 
principalmente a quartieri urbani benestanti 
in cui le persone sono invogliate a percor-
rere le strade, mentre nelle parti più svan-
taggiate della città gli abitanti non si sentono 
sicuri e dunque escono solo per svolgere le 
loro funzioni essenziali [Florida, Ratti, 2021].  

Talvolta però anche se il modello della città 
dei 15 minuti presenta alcune grandi lacune 
che devono ancora trovare un proprio risvol-
to pratico nella pianificazione urbana, è ne-
cessario affermare che esso rappresenta per 
alcune città una vera e propria opportunità 
di ripresa rispetto alle crisi che esse stanno 
vivendo e che negli anni hanno contribuito a 
creare quartieri sempre meno vivibili, ghetti

pericolosi in cui domina la criminalità. Esisto-
no molti esempi di zone periferiche, infatti, 
soprattutto nelle grandi metropoli, in cui le 
persone escono di casa solo per svolgere le 
funzioni essenziali e si sentono sempre in 
pericolo ogni volta che varcano la soglia di 
casa per uscire. Questo fenomeno coinvolge 
soprattutto i quartieri abbandonati in cui i 
controlli sono molto limitati, le persone vivo-
no in condizioni di estrema povertà, la loro 
qualità della vita è ridotta al minimo, l’igie-
ne è molto scarsa e regna la delinquenza, 
specialmente minorile. Spesso in alcuni di 
essi si registra un elevato traffico d’armi, di 
droga ed omicidi che si verificano all’ordine 
del giorno. È bene, dunque, partire da que-
ste aree degradate delle città per applicare 
il nuovo modello sociale che ha come obiet-
tivo quello della sostenibilità e di attuare un 
miglioramento sociale della qualità della vita 
delle persone. Non è necessario stravolgere 
completamente i piani urbanistici dei Comu-
ni per progettare dei nuovi quartieri; è suffi-
ciente partire con delle piccole politiche in-
clusive che hanno come obiettivo la rinascita 
e la rigenerazione delle aree degradate. Si 
definiscono in questo modo delle nuove “iso-
le” di transito, collegate con il resto della cit-
tà e non isolate rispetto al centro che posso-
no essere percorse in serenità dalle persone. 
L’idea generale è, dunque, quella di creare 
dei luoghi più salubri, inclusivi e sicuri per i 
cittadini in cui ognuno ha le stesse oppor-
tunità di crescita, le stesse offerte di servizi 
e di lavoro e non è semplicemente abban-
donato ed isolato in aree completamente 
dimenticate da tutti. Per questo motivo, la 
filosofia alla base della città dei 15 minuti è 
quella di far divenire queste zone periferiche 
delle nuove centralità in cui si deve genera-
re anche una nuova comunità costituita da 
persone che hanno culture, storie, tradizio-
ni ed abitudini differenti, ma che cercano 
di collaborare e partecipare in modo attivo 
nella città al fine di curare e mantenere gli 
spazi pubblici della stessa nel tempo. Inoltre, 
con queste nuove polarità funzionali che si 
possono creare, si può passare da un mo-
dello monocentrico in cui tutto gravita ver-
so il centro, che spesso caratterizza le città 
contemporanee, ad uno policentrico, in cui 
queste centralità creano delle relazioni tra 
di esse e funzionano autonomamente sen-
za per forza far riferimento al centro. Così 
facendo, anche le aree più lontane e pe-
riferiche avranno la possibilità di divenire 
luoghi sicuri ed inclusivi per le persone, le 
quali ad oggi hanno paura ad uscire di casa 
e lo fanno solo se strettamente necessario.
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1.6 DOMANDE DI RICERCA ANALIZZABILI 
MEDIANTE I CASI STUDIO 

Al fine di comprendere quali siano le caratte-
ristiche necessarie per progettare delle “cit-
tà dei 15 minuti” ed inclini alle politiche della 
prossimità, è bene porsi all’inizio dell’analisi 
delle domande di ricerca che definiscono 
delle linee guida per indagare il tema di pro-
getto. Esse verranno poi esplorate nel capi-
tolo successivo grazie all’analisi di quattro 
casi studio nelle città di Parigi, Barcellona, 
Melbourne e Milano. É da considerare che gli 
esempi presi in esame sono molto differen-
ti uno dall’altro e dunque per questo motivo 
anche le domande di ricerca cercano di co-
gliere diverse sfumature. Le risposte che si 
ricaveranno alla fine di questa analisi saran-
no necessarie nella fase finale della ricerca 
in cui si prova ad applicare in modo concre-
to il concetto della prossimità nella perife-
ria sud di Mantova. Le domande di ricerca, 
dunque, rappresentano il punto di partenza 
per l’analisi, sia teorica che pratica, e devono 
individuare tutte le caratteristiche necessa-
rie affinché la prossimità possa divenire una 
strategia progettuale futura. Le domande 
vengono così sintetizzate:

Queste ultime, dunque, mettono in luce altre 
caratteristiche che la città della prossimità 
dovrebbe garantire e promuovere al fine di 
realizzare delle città a misura d’uomo. Attra-
verso la risposta a queste domande di ricer-
ca, si vuole infatti progettare delle città che 
siano più sicure, salubri, accessibili ed inclu-
sive per tutti, dai più piccoli ai più anziani, e 
che rispecchino gli ideali anche della soste-
nibilità e della resilienza. In questo modo, si 
migliora la qualità dell’ambiente e della salu-
te mentale e fisica dei cittadini, i quali saran-
no invogliati ad uscire all’aria aperta. 

Come il modello della “città dei 15 minuti” 
e della prossimità può incentivare e pro-
muovere le politiche della sostenibilità ed 
in particolare l’obiettivo 3 e 11 dell’Agenda 
2030?

Quali sono i servizi necessari in prossimi-
tà al fine di realizzare delle città diversi-
ficate? Hanno tutti la stessa importanza 
o è necessario differenziarli a seconda di 
quali sono primari e quali invece secon-
dari?

Può risultare vantaggioso il coinvolgimen-
to e la partecipazione attiva dei cittadini 
nelle politiche di pianificazione della città 
e nella parte di cura e di mantenimento 
della stessa?

Quali possono essere le strategie e gli 
strumenti da adottare per migliorare la 
qualità dei luoghi e delle vite delle perso-
ne che vivono e lavorano nelle città?

Quale è il vantaggio di andare nella dire-
zione di realizzare delle città policentri-
che che possono funzionare in modo sin-
golare ed autonomo senza la necessità di 
essere dirette in modo forzato verso un 
centro?

Queste rappresentano, dunque, le possibi-
li domande di ricerca ipotizzate al fine di 
comprendere quali siano le peculiarità e le 
caratteristiche che si devono garantire per 
la progettazione di una città delle prossimi-
tà e dei 15 minuti, utili nella fase successiva 
per trovare le risposte al progetto. Esistono 
però altre questioni che possono essere pre-
se in considerazione e che fanno da sfondo 
al tema della prossimità. In particolare, esse 
possono essere così definite: 

Quali soluzioni possono essere adottate 
al fine di garantire un certo livello di sicu-
rezza per i cittadini all’interno delle città 
ed in particolare nelle aree periferiche?

Quale è la funzione da attribuire ai piani 
terra affinché essi divengano dei cataliz-
zatori che attirano ed invogliano le per-
sone a passeggiare e trascorre del tempo 
nella città?

Come si può incentivare l’utilizzo della 
mobilità lenta, come i mezzi di traspor-
to pubblici o le biciclette, a discapito di 
quella veloce, dominata dall’automobile, 
al fine di ridurre l’inquinamento delle cit-
tà?

Quale è la differenza tra le città compat-
te, con un’alta concentrazione di attività e 
densità, e le città dispersive caratterizzate 
da una bassa densità e da pochi servizi?

Quali sono i vantaggi di realizzare delle 
città diversificate che permettono di ave-
re tutto ciò di cui si ha bisogno in prossi-
mità e facilmente raggiungibile?

Affinché la città della prossimità possa 
funzionare è necessario rispettare i 15 
minuti di percorrenza oppure si tratta di 
un valore che può variare in relazione al 
contesto in cui viene applicato?
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2.1. INTRODUZIONE AI CASI STUDIO

L’obiettivo di questo secondo capitolo è 
quello di individuare alcuni casi studio in cui 
il concetto di “prossimità” e “città dei 15 mi-
nuti” è stato applicato. Si è visto nel capitolo 
precedente come tale concetto non sia nuo-
vo, ma abbia creato maggior interesse negli 
ultimi anni. Pertanto, al fine di comprendere 
quali sono i criteri di applicazione e i pos-
sibili risultati che si possono raggiungere, si 
è deciso di prendere in esame quattro casi 
studio in cui si è applicata questa nuova ten-
denza. Come è già stato precedentemente 
anticipato, non è tanto importante il numero 
di minuti che si impiegano per raggiungere 
un luogo o un’attività, ma è fondamentale 
invece la possibilità di avere i servizi che si 
trovano in prossimità e le possibili connes-
sioni che si possono creare tra le differenti 
entità che caratterizzano la città, ed in par-
ticolare il quartiere. Per questo motivo, si è 
deciso di focalizzarsi su alcune esperienze 
molto differenti tra di loro, non solo perché si 
trovano geograficamente distanti, ma anche 
perché mettono a punto interventi e gene-
rano esperienze diverse. Esse però, sebbe-
ne cerchino di differenziarsi una dall’altra, 
sono tutte accomunate da degli unici obiet-
tivi, quali: creare città più inclini ai pedoni e 
meno alle automobili; realizzare marciapiedi 
e strade sicure per le persone che intendono 
raggiungere i servizi e le attività che si trova-
no nel loro quartiere; maggiore presenza di 
servizi, accessibili a tutte le persone, anche a 
chi presenta qualche difficoltà motoria; piani 
terra attivi ravvivati dalle attività e dai nuovi 
servizi; spazi verdi collegati tra di loro che 
creano un sistema anche con la presenza 
delle piste ciclabili; ed infine, ma non di mi-
nore importanza, la possibilità di creare città 
a misura d’uomo, in cui  l’uomo ritorna ad 
essere al centro della progettazione e piani-
ficazione urbana. Le città che si andranno ad 
indagare sono: Parigi, Melbourne, Barcellona 
ed infine Milano. Essendo un concetto che 
si sta riscoprendo in questo ultimo periodo, 
non si troveranno descritti nelle prossime pa-
gine tutti progetti già definitivi ed applicati. 
Infatti, sebbene l’idea e l’obiettivo siano già 
chiari in tutte le politiche urbanistiche dei

prossimi progetti, ci vorrà ancora tempo 
per arrivare alla loro esecuzione. La città 
di Barcellona è già avanti con lo sviluppo di 
queste proposte, mentre per esempio Mila-
no è ancora in uno stato embrionale. Que-
sto fa capire che il concetto della “città dei 
15 minuti” non può essere applicato in egual 
modo su tutti i tessuti urbani, ma deve es-
sere costruito in base alle necessità e alle 
vicissitudini di ogni quartiere. Esistono infat-
ti quartieri in cui il concetto è semplice da 
applicare perché possiede già delle carat-
teristiche intrinseche favorevoli all’applica-
zione della prossimità; altre, invece, si sono 
sviluppate inseguendo la linea delle auto-
mobili e quindi ora si trovano svantaggiate. 
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Melbourne: Quartieri dei 20 minuti

L’obiettivo però, in entrambi i scenari, è quel-
lo di fornire maggiori opportunità per tutte 
le persone che ci vivono, migliorandone la 
vivibilità, la qualità e la sostenibilità dell’am-
biente che circonda gli esseri umani ogni 
giorno. Inoltre, è necessario ricordare che il 
cambio di rotta che si vuole attuare all’inter-
no delle città non può avvenire da un giorno 
all’altro, ma ha bisogno di tempo al fine di 
essere compreso ed assimilato sia dai cit-
tadini che dalle pubbliche amministrazioni. 
Si tratta, dunque, di un cambiamento len-
to e flessibile che si adatta alle necessità e 
alle esigenze delle persone, seguendo il loro 
ritmo ed abbandonando una volta per tutte 
quello delle automobili. 
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La curiosità di capire cosa si intende nel-
la vita reale per città dei “15 minuti” e della 
prossimità, non solo teoricamente ma anche 
praticamente, è alla base della mia ricerca 
dei casi studio. Infatti, questo studio risulta 
fondamentale in quanto alla fine di tale ri-
cerca teorica si procederà ad una vera e pro-
pria progettazione di una parte di città che 
aspira alla prossimità. La mia volontà è, inol-
tre, quella di analizzare esperienze differenti 
dal punto di vista della dimensione, dei cri-
teri utilizzati e degli obiettivi finali raggiun-
ti perché questo mi permette di prendere 
consapevolezza ed acquisire una sensibilità 
maggiore sul tema trattato, trasformando le 
diversità in opportunità progettuali. È neces-
sario comprendere che non esiste un unico 
modo per progettare una città dei 15 minuti 
che può essere emulato in tutte le situazioni. 
Questo deriva anche dal fatto che ogni luogo 
ha delle proprie peculiarità, una propria iden-
tità sociale e culturale, una tradizione che 
non può essere calpestata oppure dimenti-
cata; le persone devono avere la possibilità 
di abitare un luogo che sia sicuro, salubre, 
facilmente accessibile a tutti e che permet-
ta di avere in prossimità, o di raggiungere 
nelle immediate vicinanze, tutto ciò di cui si 
ha quotidianamente bisogno. Questo tema, 
dunque, mi ha appassionato molto in quanto 
rappresenta una vera e propria opportunità 
di trasformazione urbana per le città a 360 
gradi; inoltre, dà l’opportunità alle città di ri-
generarsi dopo la crisi sanitaria ed economi-
ca che i Paesi stanno vivendo e che sono sta-
te accelerate dalla pandemia di COVID-19. 

All’inizio di ogni progetto vengono delineate 
alcune caratteristiche fondamentali dell’in-
tervento, sintetizzate in alcuni schemi facil-
mente comprensibili.

Il primo riguarda lo stato di avanzamento 
del progetto che dà un’idea generale dei 
tempi di realizzazione dell’intervento. Esso 
può essere:

I progetti di seguito descritti però non sono 
mai fini a sé stessi; infatti, sebbene all’inizio 
viene fatto un focus solo sull’intervento rea-
lizzato o da realizzare, successivamente si 
analizza lo stesso in relazione con il quartie-
re in cui è inserito e con tutti i servizi presen-
ti al suo interno. Per questo motivo, per ogni 
intervento, è stata prevista una pagina finale 
di analisi, in cui si cerca di trovare le risposte 
alle domande di ricerca precedentemente 
anticipate. I risultati raggiunti vengono sin-
tetizzati con due grafici: 
     #attività;
     #tempo.
Il primo grafico permette di conoscere quali 
attività sono presenti nel quartiere e le di-
vide nelle sei categorie, precedentemente 
descritte: servizi locali, istruzione, tempo li-
bero, residenze, mobilità e lavoro. Nei servi-
zi locali sono compresi i supermercati e le 
strutture sanitarie vicine; nell’istruzione rien-
trano le scuole e tutti i servizi che garanti-
scono un’opportunità di apprendimento; nel 
tempo libero si includono i parchi ed i par-
co giochi locali, gli sport e le attività ricre-
ative, gli spazi e le “strade” verdi ed infine 
gli orti sociali; nelle residenze si considerano 
le diversità abitative, gli alloggi accessibili,

In secondo luogo, si vuole comprendere an-
che come sia migliorato, con la realizzazione 
del progetto, il coinvolgimento dei cittadini 
che abitano il quartiere. Questo fattore è un 
chiaro indicatore della buona riuscita dell’in-
tervento che permette a sua volta di miglio-
rare la vivibilità dello spazio e di renderlo si-
curo. Esso può essere:

Successivamente, si è deciso di sintetizzare 
con un piccolo simbolo il tipo di intervento, 
al fine di comprendere in quale categoria di 
progetto esso rientri e quali obiettivi si vuole 
o si è cercato di raggiungere. Esse sono:
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le strade vicine sicure per i cittadini e la pos-
sibilità di invecchiare a casa propria; nella 
mobilità si conteggiano i trasporti pubblici 
locali, le piste ciclabili e le pedonalizzazio-
ni sicure; infine, nel lavoro sono comprese 
le opportunità di lavoro locali, gli spazi di 
co-working e tutte le connessioni lavorati-
ve che si possono instaurare tra gli enti e le 
persone. Tale divisione, rappresentata bene 
in questo schema, è essenziale in quanto fa 
comprendere quali funzioni sono più svilup-
pate all’interno di un quartiere e quali invece 
dovrebbero essere migliorate o potenziate 
con la presenza di nuovi progetti. Per questo 
motivo, in ogni esempio trattato viene rea-
lizzata una tabella riassuntiva che permette 
di individuare quali sono i servizi presenti in 
prossimità e in quale quantità. Questa ope-
razione va eseguita inoltre per conoscere le 
criticità e le opportunità dei quartieri.
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voro
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Negli esempi, essendo il numero di posti di 
lavoro e di residenze molto elevato, si è deci-
so di trattare queste due categorie in modo 
lievemente differente. Infatti, per esse non 
viene segnato un valore numerico, ma si cer-
ca un valore approssimativo che permetta 
di comprendere la quantità di questi servizi. 
Per il lavoro, si è deciso di definire il parame-
tro della frequenza, ossia ogni quanto si può 
trovare un posto di lavoro; esso si divide in:

Nel caso delle residenze, invece, si è deciso 
di categorizzarle considerandone le densità 
urbane. Si possono avere quartieri dominati 
da un’alta densità con edifici vicini tra di loro 
a più piani, mentre altri in cui prevalgono le 
abitazioni singole che definiscono quartieri 
con una bassa densità. Quindi la divisione 
per densità è fatta nel seguente modo: 

Il secondo grafico, invece, considerando le 
attività individuate precedentemente, per-
mette di comprendere a che distanza esse 
si trovano e quanto tempo è necessario per 
raggiungerle. Questo calcolo viene fatto in 
modo approssimativo controllando le distan-
ze da Google maps visto che non è possibile 
ottenerle realmente attraverso un sopralluo-
go. Per definirle, inoltre, si individua un nodo 
centrale del quartiere che diviene il punto di 
riferimento da cui si tracciano i 5, 10, 15 e 20 
minuti a piedi. Ovviamente queste distanze 
richiederebbero minor tempo se attraversa-
te con mezzi pubblici o in bicicletta.

Di seguito, dunque, sono descritti in modo 
dettagliato i casi studio necessari a com-
prendere meglio il tema trattato e che defi-
niscono delle linee guida per realizzare dei 
quartiere sempre più vivibili, talvolta sempli-
cemente rigenerando ciò che già esiste. 
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31. Grafico che racchiude le sei categorie di attivi-
tà necessarie nel quartiere  

32. Grafico che definisce il tempo percorso per 
raggiungere un’attività nel quartiere
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PARIGI
2.2 VILLE DU QUART D’HEURE 

il quale ha avuto la possibilità di sperimenta-
re il suo modello della “città dei 15 minuti” a 
Parigi con il sostegno della sindaca Anne Hi-
dalgo. Infatti, nel 2020 lei ha definito questo 
concetto come il suo cavallo di battaglia del-
la campagna elettorale per la ricandidatura 
a capo del Paese. Anne Hidalgo è interessata 
a tutte le politiche che coinvolgono la città 
da anni ed essendo al suo secondo mandato 
nelle vesti di sindaco è anche riconosciuta 
a livello europeo come un personaggio che 
incentiva la mobilità lenta a discapito degli 
spostamenti in automobile [Rasero, 2020]. 
La lista elettorale era chiamata “Paris en 

commun” che poneva e pone tutt’ora al cen-
tro l’abitazione di ogni parigino e fa parti-
re da questa un raggio di un quarto d’ora in 
cui devono essere comprese tutte le funzio-
ni primarie per la vita delle persone come 
studiare, lavorare, trascorrere il tempo libero 
all’aria aperta, fare attività fisica ed andare 
dal medico. Ad oggi la città di Parigi si sta 
sviluppando sempre più a misura d’uomo, di 
pedoni e di ciclisti; questo però è possibile 
grazie a tutte le politiche che si sono svilup-
pate nel tempo nella città con il progressivo 
inserimento e adeguamento delle ciclabili 
nelle vie dei quartieri. Esse, infatti, ad oggi 
sono diventate il mezzo di spostamento 
per eccellenza, rapido, sicuro ed efficace 
nell’ambito urbano, come nella centralissima 
Rue de Rivoli [Rasero, 2020]. Come è già sta-
to anticipato anche precedentemente, la sin-
daca Anne Hidalgo, già dal primo mandato si 
era occupata di mobilità lenta promuovendo 
ogni anno denaro per le iniziative sostenibili 
a favore dello sviluppo equilibrato della città.

La città del quarto d’ora non è una bac-
chetta magica, deve essere adatta-
ta alle condizioni locali di ogni città. 
Parigi è sia una città globale che una cit-
tà squilibrata tra est e ovest, tra nord e 
sud. Ci sono riequilibri, soprattutto eco-
nomici, abitativi e lavorativi da operare.

“

”Moreno, 2020
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Parigi vuole diventare una città della pros-
simità dove si può trovare tutto quello che 
serve ai cittadini a solo 15 minuti da casa. 
Un obiettivo che richiede di ripensare l’uso 
di alcune strutture esistenti, per esempio i 
cortili delle scuole o le “società sportive so-
ciali”, e immaginarne nuovi chioschi per i 
cittadini, facendoli diventare luoghi e servi-
zi pubblici disponibili alle persone in più ore 
del giorno. Anche altre città, quali Ottawa, 
Copenaghen o Melbourne, stanno lavoran-
do a questo nuovo piano urbanistico al fine 
di migliorare la qualità della vita e dell’am-
biente, limitandone l’inquinamento derivante 
dai lunghi viaggi effettuati con le automobili 
per superare grandi distanze. L’idea che è 
stata promulgata dalla città di Parigi è, dun-
que, quella di eliminare una città frammen-
tata in cui molte attività dipendono dagli 
spostamenti in auto o con i mezzi pubblici, 
andando invece ad incentivare la mobilità 
lenta e avvicinando le funzioni vitali quali, 
come è già stato descritto precedentemen-
te, l’alloggio, il lavoro, l’accesso all’assistenza 
sanitaria, l’approvvigionamento, l’appren-
dimento e la prosperità. Questo concetto 
deve essere applicato in modo equo in tutti 
i 17 quartieri parigini che hanno le proprie 
caratteristiche, identità e peculiarità. Seb-
bene, ad oggi, il concetto sia stato provato 
solo in una parte della capitale, per il futuro, 
l’obiettivo è quello di intervenire su tutto il 
territorio parigino al fine di creare una base 
comune solida per la pianificazione urbana 
della città. Partendo dal principio però, l’idea 
è stata concepita originariamente da Carlos 
Moreno, di cui si è parlato precedentemente,



Se i primi progetti del passato erano incen-
trati alla pedonalizzazione delle rive della 
Senna e di alcune zone del centro, la trasfor-
mazione dei cortili delle scuole in parchi per 
la città e l’abbellimento delle aree pubbliche, 
i progetti futuri, invece, si focalizzano sulla ri-
qualificazione degli Arrondissement cittadini, 
creando nuovi spazi di aggregazione sociale 
e culturale per le persone, definendo anche 
spazi di co-working, ambulatori e aree com-
merciali di prossimità, utilizzando il marchio 
“Made in Paris”, come marchio di marketing 
[Rasero, 2020]. L’idea, dunque, che si intende 
applicare alla città di Parigi è quella che per-
mette la riduzione del traffico per aumentare 
le piste ciclabili, la creazione di nuovi modelli 
economici per i negozi locali, la costruzione 
di spazi verdi e la trasformazione delle in-
frastrutture esistenti. Per questo, l’obiettivo è 
quello di non costruire o installare da zero 
nuovi spazi o apparecchiature per ogni di-
stretto, ma si cerca di trasformare il più possi-
bile i luoghi esistenti in modo che si possano 
svolgere più attività in diverse ore del giorno. 
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Abbiamo visto che a Parigi 
i tassi di utilizzo di un edifi-
cio sono compresi tra il 30 e 
il 40%. Ciò significa che tra 
il 60 e il 70% delle volte l’e-
dificio sarà quasi vuoto. Ep-
pure è lì in ottime condizioni. 
Quindi, vogliamo utilizzare 
di più un edificio, per assi-
curarci che possa ospitare 
altre attività rispetto a quel-
le per cui era stato origina-
riamente progettato. Chia-
miamo quella cronotopia, un 
luogo con più usi e ciascu-
no uso di nuove possibilità.

“

”Moreno,  2020 citato in Nì Chúláin, Jamet, 2022

ospitare corsi di lingua serali, mentre gli edi-
fici pubblici potrebbero diventare spazi per i 
concerti nel fine settimana. Ogni edificio, in 
questo modo, può servire a svariate funzioni 
a seconda dell’ora del giorno, favorendone la 
vitalità dello spazio e del quartiere in gene-
rale. 

Secondo l’idea di Carlos Moreno, gli edifici di-
smessi andrebbero rigenerati per diventare 
spazi utilizzabili dalla comunità per le attività 
quotidiane, per il co-working o per lo svago. 
Le scuole potrebbero essere luoghi di istru-
zione durante la settimana, ma divenire spa-
zi per attività culturali nel weekend; una pa-
lestra diurna potrebbe essere trasformata in 
una discoteca nella notte; i caffè potrebbero

Per quanto riguarda la scuola, secondo Mo-
reno [2020], essa deve divenire il luogo cen-
trale del quartiere, la capitale. Parigi, infatti, 
desidera aprire le scuole anche oltre l’orario 
scolastico al fine di accogliere tutti gli abitan-
ti, sia bambini che adulti, all’interno propo-
nendo attività ricreative, sportive e culturali. 
Si vuole anche pedonalizzare le vie che por-
tano agli istituti scolastici al fine di permette-
re una maggiore partecipazione da parte di 
tutti i cittadini del quartiere. In questo modo 
si rende le città più attrattive offrendo sem-
pre più attività di svago. In secondo luogo, 
invece, si vuole promuovere delle “piattafor-
me artistiche locali” in modo che gli abitanti 
della città si possano avvicinare alla cultura 
locale diventandone spesso i protagonisti 
dei distretti. Infine, la democrazia partecipa-
tiva in cui si vuole attivare una vera e pro-
pria partecipazione da parte dei cittadini, 
in collaborazione anche con le associazioni, 
creando luoghi di incontro per la comunità.

33. Schema proposto per rappresentare l’idea del-
la nuova città di Parigi. in: Ansa, 2021

L’idea alla base della rigenerazione della cit-
tà di Parigi è la stessa di cui si è parlato in 
precedenza presentando Carlos Moreno. Se-
condo egli, infatti, le trasformazioni devono 
avvenire attraverso l’intreccio di tre elementi 
fondamentali:

Scuola;
Cultura;
Democrazia partecipativa.

ISTRUZIONE
MERCATO

TEMPO 
LIBERO

SALUTE

LAVORO

LAVORO

CULTURA

TEMPO 
LIBERO

CASA
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2.2.1 Il QUARTIERE DI PLACE DES FÊTES

Il quartiere di Place Des Fêtes fu creato nel 
1836 e gli venne dato questo nome in quan-
to il suo scopo era quello di ospitare degli 
eventi cittadini. Nel 2015-2016, dopo un’am-
pia partecipazione anche da parte dei citta-
dini, vennero iniziati i lavori di rigenerazione 
di questo quartiere ed in particolare della 
piazza dedicata interamente ai pedoni. In 
tutto sono stati sfruttati circa 460 m2 a spazi 
verdi, 160 m2 a fioriere e vennero piantati 9 
nuovi alberi. Anche un’area di nebulizzazione 
composta da 7 pali è stata installata per cre-
are un’isola di freschezza, gioco e relax per i 
cittadini. Inoltre, dalle 6 del mattino nel cen-
tro del quartiere c’è il mercato con i pesci-
vendoli, gli orticoltori ed i formaggiai. Nelle 
vicinanze, dove prima sorgeva la piramide, è 
stato smantellato tutto per lasciare spazio al 
Capla Kiosque. Esso è un chiosco che acco-
glie associazioni come i blabla cafè per gli 
strizzacervelli del cuore o il laboratorio beat-

box per i bambini delle scuole vicine. Il Capla 
è un luogo di vita come afferma Rachida Ben 
Jilani in cui si accolgono tutte le iniziative 
che permettono di ridare vitalità al quartiere. 
L’obiettivo è quello di coordinare le azioni as-
sociative cercando di soddisfare le esigenze

degli abitanti. Le attività che vengono svol-
te possono essere fatte in forma anonima e 
completamente gratuite al fine di coinvolge-
re il maggior numero di persone. In questo 
modo si riesce a creare delle conversazioni 
e degli scambi di informazioni tra persone 
di età differenti. Il progetto della piazza è in 
linea con il concetto di “Ville du Quart d’Heu-
re” in quanto promuove i luoghi in prossimi-
tà alle residenze delle persone. Pur essendo 
solo un luogo di passaggio, questo spazio 
rappresenta una tappa per i cittadini che vo-
gliono trascorrere del tempo libero all’aperto, 
soprattutto con i bambini dopo la scuola. Un 
luogo in cui si predilige la cultura, lo sport, la 
salute mentale e il gioco per i più piccoli. 

100% 90% coinvolgimento 
progetto 
completato 
nel 2019

TEMPO LIBERO

1
9

460
160

m2 di spazi verdi
alberi
piazza

m2 di fioriere

34. Capla Kiosque al centro di Place Des Fêtes. in: Comune di Parigi, 2022

#accessibilità

#riqualificazione

#ritmo | tempo
#spazi verdi

#polarità
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I residenti vanno e vengono da Place Des 
Fêtes. Ci sono alcune testimonianze dei cit-
tadini che quotidianamente passeggiano in 
questa strada.

Un luogo di passaggio, di in-
contri con un’atmosfera piut-
tosto gioiosa.

C’è una vera vita di quartie-
re intorno a questa piazza, 
e sulla piazza stessa. Tutti si 
conoscono, la gente si incon-
tra lì , si ferma lì, chiacchiera... 
È fatto davvero per i pedoni. 
Senti, senti una macchina? 
No! Siamo davvero tagliati 
fuori dal traffico.

“

“ ”

”
Testimonianze, 2022 citate in Comune di 

Parigi, 2022

35. Place Des Fêtes utilizzato oggi da tutte le persone. in: Comune di Parigi, 2022
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36. Pianta generale degli interventi attuati a Place Des Fêtes. in: Comune di Parigi, 2022

Nello specifico l’intervento della piazza di 
Place Des Fêtes ha permesso la realizzazio-
ne di:

Il progetto, dunque, ha avuto lo scopo di ri-
pensare uno spazio di passaggio, come lo 
era questa piazza, al fine di realizzare un 
luogo conviviale in cui le persone possono 
trascorrere il tempo libero immersi nel verde 
e rilassandosi mentre i bambini possono gio-
care in modo sicuro nella piazza.

Terrazze a nord (belvedere, solarium)
Realizzazione di terrazze erbose compo-
ste da quattro pianerottoli per sedersi o 
sdraiarsi e per accedere alla parte alta 
piantumata a tigli;
Piazza Thulies
Piazza che diventa uno spazio conviviale 
e di gioco. Si tratta di una piazza vegeta-
ta con ganci per le biciclette e spazi per il 
relax. Sono stati piantati 5 alberi;
Terrazze meridionali 
Sono pianerottoli vegetali che rappresen-
tano un’isola fresca per l’estate e sono 
adatti a passeggiare, fare picnic. I ciottoli 
a terra sono stati poi sostituiti da un pra-
to fiorito;
Aiuole
Lastre con giunti erbose ed aiuole di pian-
te perenni con arbusti bassi rivestono il 
terreno della piazza centrale. Gli alberi 
alle estremità sono posizionati dentro a 
delle fioriere;
Portico
Il portico è provvisto di balaustre al fine 
di organizzare eventi come mostre, pro-
iezioni, esposizioni artistiche;

Fontana
Realizzazione di un nuovo spazio per la 
nebulizzazione. Sette alberi contribui-
scono a creare un luogo di freschezza, di 
gioco e relax. In questa parte è stato rea-
lizzato anche il pavimento in lastre;
Chiosco Capla
Smantellamento della piramide esistente 
e dell’uscita di emergenza dal parcheg-
gio. Si crea così uno spazio condiviso e 
aperto che facilita il meeting e gli eventi 
al centro della piazza in collaborazione 
con le associazioni;
Il filo di Ariane
É un percorso che guida le persone ipo-
vedenti in modo che si possano muovere 
facilmente nello spazio; 
Arredo
L’arredo prevede panche, tavoli e sedi-
li ad angolo retto, curvilineo o circolare. 
Sono tutti realizzati con doghe ed è pre-
sente anche un impianto di illuminazione. 
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ATTIVITÀ QUANTITÀ 5 MIN 10 MIN5 MIN

Servizi locali

Istruzione
Tempo libero

Connessioni

Residenza

Lavoro

Supermercati
Ristoranti
Centri medici
Scuole
Cultura 
Sport
Parchi
Autobus
Bike-sharing
Metropolitana
Treno

9
11
10
11

>15
3
4
12
1
1
1

Farmacie
Poste

Banche
Alimentari

Negozi
Giardini
Scuole
Centri 

culturali
Ristoranti

Teatro

Parcheggio
Metro

Autobus
Spazi 

pubblici 
Residenze

Biblioteca
Parco
Lavoro
Treno
Hotel

media freq. In questo caso a 15-20 minuti di passeggiata ci si 
trova già al di fuori del quartiere “Place Des Fêtes”.alta densità

La prossimità nel caso di “Place Des Fêtes” 
è raggiunta attraverso la rigenerazione di 
una piazza nel quartiere parigino che nel 
passato veniva utilizzata solo come spazio 
di passaggio, in quanto non rappresenta-
va un’attrazione per i cittadini. Sebbene in 
questo esempio non si ha una vera e pro-
pria rigenerazione di un quartiere che se-
gue le linee guida della città dei 15 minuti, 
si può comunque comprendere come an-
che gli spazi intermedi, come le piazze, i 
parchi o semplicemente i luoghi di transito,

siano fondamentali all’interno di un quartie-
re al fine di divenire spazi in cui le perso-
ne possono passare il loro tempo libero, in 
prossimità delle scuole, del luogo di lavoro 
o delle residenze. In questo caso, la piazza 
diventa un luogo di incontro piacevole, ac-
cessibile a tutti, in cui le persone riescono a 
ristabilire una propria salute fisica e mentale 
immersi nel verde. Considerando che i casi 
studio sono interessanti se relazionati allo 
studio della struttura del quartiere più in ge-
nerale, al fine di comprendere i meccanismi 
della città dei 15 minuti, si considera questa 
piazza come spazio centrale del quartiere 
parigino; negli schemi sottostanti si cerca di 
individuare quali siano le attività ed i servizi 
presenti nelle vicinanze ed inoltre se essi si-
ano facilmente raggiungibili nel tempo di 15 
minuti dai cittadini oppure no. 

Ho scelto di inserire questo progetto in quan-
to mi permette di capire come anche solo la 
rigenerazione di uno spazio comune all’a-
perto possa rendere maggiormente attratti-
vo un quartiere in crisi, il quale viene vissuto 
così in modo più completo dai cittadini.

Tipologia: Spazio pubblico

RISULTATI

#attività #tempo

2.2.2 ANALISI PROSSIMITÀ
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Nelle “superilles”, o “superblocchi”, i bam-
bini sono tornati a giocare in strada. E non 
solo loro: anche gli adulti approfittano dei 
nuovi spazi per ritrovarsi nella pausa pran-
zo sui tavoli e le panche installate. Dove 
una volta rombavano le auto, ora passeg-
giano le persone e crescono nuovi alberi.

“

”Comelli, 2019

067 | INDAGARE LA PROSSIMITÀ

BARCELLONA
2.3 SUPERBLOCCHI

Anche Barcellona, dal suo penultimo piano 
della mobilità urbana realizzato nel 2013, 
ha messo in atto alcune politiche che ri-
chiamano il concetto della “città dei 15 mi-
nuti” o quello dei “quartieri dei 20 minuti”, 
progettando i superblocks: con tale termine 
si intende la definizione di “isolati” preva-
lentemente pedonali al cui interno possono 
entrare solo pochi veicoli autorizzati. Tali 
isole, però, non sono emarginate tra di loro, 
ma creano delle vere e proprie comunità 
nella città interrelazionate con l’esterno ed in 
grado di connettersi e realizzare un grande 
sistema di prossimità [Rasero, 2020]. Bar-
cellona li ha introdotti mediante un progetto 
finanziato dal governo nel “Piano di mobilità 
urbana” del 2013-2018 che riconosceva 120 
incroci pericolosi da convertire nella città. 
L’idea di questa iniziativa era quella di ri-
durre l’inquinamento veicolare e muoversi 
verso una mobilità sostenibile, migliorando 
la biodiversità ed incoraggiando la coesione 
sociale. Sebbene il primo superblocco rea-
lizzato a Barcellona sia stato fatto nel 1993 
vicino alla Basilica di “Santa Maria del Mar”, 
nel quartiere storico di El Born, da allora la 
città non si è mai fermata ed ha continua-
to a promuovere questi tipi di progetti. Dal 
2016, per esempio, il comune di Barcellona 
ha lavorato insieme all’Agenzia di Ecologia 
Urbana per migliorare sei superblocks. Ad 
oggi il comune sta cercando di trasformare 
una strada in tre nel quartiere L’Eixample, la 
parte storica progettata da Cerdà; inoltre, a 
partire dal 2022 gli urbanisti vogliono mo-
dificare entro il 2030 21 strade nella parte

ovest della città. L’obiettivo generale del pia-
no della mobilità è quello di arrivare in fu-
turo alla realizzazione di 503 superblocks 
[Postaria, 2021] e ciò significa che il 60% 
delle strade precedentemente occupate dal-
le automobili sarebbero libere ad altri usi. Il 
modello dei superblocks, dunque, è un’inno-
vazione strategica della pianificazione ur-
bana e dei trasporti che mira a recuperare 
gli spazi pubblici vivibili dalle persone, pre-
servando la biodiversità, riducendo il traffi-
co motorizzato, promuovendo la mobilità 
sostenibile e fornendo maggiori spazi verdi 
per gli abitanti del quartiere: tali iniziative 
aiutano a mitigare gli effetti dei cambia-
menti climatici e migliorano la salute fisica 
e mentale delle persone. Parlando più nello 
specifico delle superilles, perciò, così vengo-
no chiamati i superblocks in catalano, esse 
hanno una dimensione di 400 x 400 metri, 
ossia unità territoriali più grandi della sem-
plice densa matrice urbana degli isolati con 
uno schema rigido a griglia, ma sempre più 
piccoli rispetto un singolo quartiere; inoltre, 
al loro interno sono composte da blocchi più 
piccoli. Esse sono delimitate da strade peri-
feriche aperte al traffico veicolare, mentre 
quelle che passano nell’isolato sono chiuse al 
traffico motorizzato, ma aperte ai residenti, 
al trasporto pubblico, ai disabili, ai veicoli di 
emergenza e alle biciclette. Così facendo, le 
aree interne pubbliche vengono sgombera-
te dal traffico superfluo che crea rumore ed 
inquinamento, per lasciar spazio invece alla 
mobilità dolce. Le strade diventano in que-
sto modo dei luoghi comuni in cui le persone 
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possono stare [Pocacito, 2018].

Tale strategia di pianificazione urbana ha 
mostrato molti vantaggi, quali:

Questo modello di pianificazione urbana 
sembra essere una vera e propria soluzione 
per il futuro; secondo il sindaco di Barcellona, 
Janet Sanz, il 90% della popolazione è favo-
revole a misure che incentivano i pedoni, i ci-
clisti ed i mezzi di trasporto pubblico. Si mira 
per questo ad una città che contenga spa-
zi pubblici più sani e sostenibili, in grado di 
migliorare la qualità della vita dei cittadini, i 
quali sono invogliati ad uscire e stare in com-
pagnia [Intertraffic, 2021]. Ad oggi a Barcel-
lona, esistono ancora aree con molti proble-
mi legati al troppo traffico, alla mancanza di 
spazi verdi e di aree pedonali; l’idea è quella 
di convertire queste aree cercando di riattri-
buire a loro un’identità attraverso, per esem-
pio, la riqualificazione di tutti quegli spazi 
che ora sono dominati ed utilizzati princi-
palmente dalle automobili, ma che possono 
divenire invece luoghi che rispecchiano i bi-
sogni dei residenti, a misura d’uomo. Ci sono 
alcune testimonianze che raccontano come 
è vivere in questi nuovi isolati; in esse vie-
ne descritto un vero e proprio cambiamento 
che genera dei luoghi di pace, in cui il rumo-
re delle automobili è sostituito con il suono 
delle risate dei bambini.

Trasporto 
pubblico Servizio 

urbano ed 
emergenze

Camion
a ribalta 

Percorso 
ciclabile

Percorso 
ciclabile 
libero

Automobili 
private

Automobili 
residenti

Area di
prossimità

Controllo 
di accesso

Strade 
principali

Priorità dei 
pedoni

37. Schema del modello concettuale del super-
block che spiega la gerarchia delle infrastrutture 
e della mobilità. in: Yatta!, 2020

città;
Incoraggiare la partecipazione attiva della 
popolazione nell’organizzazione delle atti-
vità e dei laboratori di quartiere. Nei super-
blocks spesso vengono utilizzati i processi 
partecipativi per creare una maggiore co-
esione sociale e migliorare le relazioni tra 
i vicini;
Ridurre le emissioni di carbonio, il rumore 
e l’inquinamento atmosferico attraverso la 
diminuzione del traffico veicolare. Si vuole 
inoltre promuovere il consumo di energia 
sostenibile per migliorare l’efficienza ener-
getica;
Promozione di soluzioni flessibili all’interno 
dei superblocks al fine di rendere gli inter-
venti temporanei e facilmente rimovibili nel 
caso in cui si volesse aprire nuovamente le 
strade al traffico e riportare l’area allo sta-
to precedente. Questo spesso avviene con 
l’utilizzo dell’urbanismo tattico che cerca di 
mettere insieme soluzioni temporanee per 
capire se possono funzionare all’interno 
della città [Pocacito, 2018].

Migliorare la mobilità sostenibile, attraverso 
la creazione di reti e percorsi di trasporto 
che permettono la riduzione dell’utilizzo 
delle automobili all’interno delle aree resi-
denziali anche con l’aggiunta di limiti di ve-
locità; si incoraggia inoltre il traffico pedo-
nale e ciclistico attraverso l’aumento delle 
dimensioni dei marciapiedi e l’estensione 
delle piste ciclabili; si migliorano le condi-
zioni del trasporto pubblico con linee più 
veloci e stazioni più frequenti;
Riqualificare gli spazi comuni della città, 
cercando di definire dei luoghi occupa-
ti all’interno dei superblocks da utilizzare 
come nuovi spazi pubblici per il tempo li-
bero; ciò aiuta le persone a vivere mag-
giormente le strade ed incoraggia inoltre 
lo sviluppo delle piccole imprese locali che 
acquisiscono una maggiore visibilità lungo 
i percorsi;
Prevedere nuovi spazi verdi, giardini e par-
chi in prossimità delle strade interne che 
possono migliorare le relazioni che gli abi-
tanti hanno con la flora e la fauna, al fine di 
preservare la biodiversità all’interno della

Improvvisamente si incontra-
no i vicini, si può cenare all’a-
perto, i bambini giocano per 
strada. Ci piace molto!

“

”Casorrán, 2019 citato in Roberts, 2019
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2.3.1 SUPERBLOCCO DI SANT ANTONI

Il lavoro svolto nel superblocco di Sant Anto-
ni, vicino al Mercato, deriva da un processo 
iniziato nel febbraio del 2017. Esso è stato 
realizzato da “Leku Studio” e si concentra 
su una progettazione incentrata sulle perso-
ne in modo da offrire ad esse nuove piazze 
e spazi verdi salubri che si realizzano negli 
angoli smussati degli incroci dove prima si 
potevano trovare solo le automobili. Il pro-
getto prevede un’urbanizzazione del super-
blocco completamente flessibile e reversibi-
le, in grado di adattarsi alle esigenze delle 
persone e del luogo in cui si doveva inserire. 
Questa modalità è stata preferita in quanto 
in caso di necessità l’intervento può essere 
rimosso e l’area può ritornare alle stesse 
condizioni precedenti. Inoltre, il “Luke Stu-
dio” ha definito alcune linee guida per rea-
lizzare lo spazio pubblico ricercando un in-
sieme di elementi per l’arredo urbano che 
deriva dal riciclo di materiali e ha definito 
una segnaletica da utilizzare per comuni-
care le opportunità dell’area, sfruttando an-
che il suolo pubblico. Il linguaggio grafico è 
molto importante in questo caso in quan-
to sia il colore, sia la maglia e sia il modu-
lo è stato deciso a priori al fine di avere le

basi per la nuova distribuzione degli spazi 
della piazza e per la disposizione degli ele-
menti urbani. L’azione si sviluppa, dunque, a 
strati per riprogrammare gli usi, riordinare 
la mobilità e disegnare un nuovo sistema ur-
bano senza andare a modificarne l’esistente. 
Viene stabilita una maglia di base retico-
lare che ordina e definisce il modulo su cui 
si posiziona il primo livello caratterizzato 
da una piastrella grafica che, estendendo-
si sull’asfalto, disegna il modulo e definisce 
l’ordine di distribuzione degli elementi. Que-
sti moduli sono rappresentati sulla strada 
in modo differente al fine di definire delle 
aree di transito: essi sono più grandi e più 
compatte nella parte dedicata al gioco e ai

38. Superblocco di Sant Antoni che mostra la riqualificazione di uno spazio pubblico. in: Archello, 2019
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pedoni; diminuiscono, sia per dimensione 
che per quantità, nell’area destinata alle bi-
ciclette ed infine piano piano scompaiono 
dove transitano le automobili. Questo tipo di 
geometria è schematizzata  nelle rappresen-
tazioni qui a destra. Ripartendo dalla stratifi-
cazione, su questo primo livello si posiziona 
il secondo, quello dell’arredo urbano che se 
combinato può arrivare a determinare 20 
soluzioni differenti. Questi elementi sono uti-
lizzati come catalizzatori per le persone, per 
i nuovi usi oppure a sostegno della vegeta-
zione. Quest’ultima costituisce il terzo livello, 
fornendo un comfort ambientale e una ric-
chezza biologica e cromatica al paesaggio 
urbano. I nuovi usi conquistano lo spazio in 
stretta connessione con le attività dei piani 
terra ed il ritmo scandito degli alberi. È da 
considerare che essi creano anche delle nuo-
ve relazioni con la strada vicino su cui essi 
affacciano. Infatti, in questo caso, le auto-
mobili non sono state allontanate del tutto 
dall’area, ma lo spazio dedicato ad esse vie-
ne semplicemente limitato ad una sola corsia 
per garantire una convivenza con i pedoni e 
le biciclette. Inoltre, questa strategia urbana 
ha reso possibile la progressiva e morbida 

39. Prima e dopo dell’intervento in alto; geometria del pavimento in basso a destra. in: Archdaily, 2020
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estensione del paesaggio all’interno del su-
perblocco, integrando il verde urbano con 
l’arredo. Questo tipo di progetto è stato mol-
to aperto e partecipato dalle persone della 
città che hanno aiutato nella vera e propria 
realizzazione di questo nuovo luogo. Infatti, 
fin dall’inizio, sono stati coinvolti nell’analisi 
e nella progettazione i vicini, i commercianti 
e le organizzazioni locali. La riqualificazione 
di questo spazio e la sua trasformazione ur-
bana ha provocato un cambiamento di per-
cezione e prospettiva di tale area, che ora 
non viene visto più solo come uno smusso 
della strada, ma come un luogo da vivere e 
da riabitare.

Ambito di intervento Zone di servizioStrategia di progetto Nuovi usi

Come si evince dallo schema sotto ripor-
tato, la strategia di progetto prevede la re-
alizzazione di differenti spazi che possono 
essere utilizzati per diversi scopi ed utilizzi; 
si individuano luoghi per il gioco, aree di ri-
poso, spazi polivalenti ed attrezzature spor-
tive. Sono inoltre pensati i parcheggi per le 
biciclette, che divengono i mezzi più utiliz-
zati per la mobilità dei residenti, e le zone 
di carico e scarico. Così facendo, i quartieri 
diventano luoghi dinamici in cui i residenti 
divengono spesso dei soggetti attivi che de-
siderano prendersi cura delle strade e degli 
spazi comuni. Tutto questo, insieme alla ri-
duzione dell’inquinamento, all’aumento degli 
spazi verdi e la responsabilizzazione dei pe-
doni e dei ciclisti, garantisce la possibilità di 
disegnare un nuovo paesaggio urbano sano, 
verde ed a misura d’uomo. Il superblocco di 
Sant Antoni, dunque, che comprende le stra-
de di Comte Borrell, Tamarit e Parlament ad 
oggi ha ridotto l’inquinamento atmosferico 
di un terzo in termini di presenza di NO2. 
Inoltre, da un’analisi è stata registrata una di-
minuzione anche del traffico veicolare; nelle 
vie in cui oggi si estendono le installazioni 
temporanee la circolazione è stata ridotta 
dell’82%, con una registrazione di 6.000 vei-
coli in meno rispetto agli anni passati. Infine, 
è da considerare che le persone che cammi-
nano, giocano e prendono parte delle attivi-
tà del superblocco sono aumentate del 28%. 

40. Rappresentazione schematica del progetto del superblocco di Sant Antoni. in: Biennal internacional de 
paisage Barcelona, 2019
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Dove prima c’era un’autostra-
da urbana, ora c’è una strada 
sana, piena di vita e di verde, 
dove c’era un incrocio ora c’è 
una piazza vivibile.

Il rumore delle auto è sta-
to sostituito da bambini che 
giocano, conversazioni al-
legre tra vicini o giochi di 
scacchi di anziani. La trasfor-
mazione continua insieme a 
questo paesaggio flessibile 
capace di integrare i nuovi 
cambiamenti derivati   dalla

“

“ ”

”
sperimentazione urbana e 
dall’innovazione sociale.
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Tipologia: Spazio pubblico e mobilità

2.2.2 ANALISI PROSSIMITÀ

La prossimità nel caso dei superblocchi, tra 
cui quello di Sant Antoni, è raggiunta attra-
verso la riqualificazione degli angoli smus-
sati degli incroci che prima erano governati 
dalle automobili. Gli interventi finalizzati per 
la realizzazione di questo superblocco sono 
avvenuti mediante la partecipazione attiva 
dei cittadini. Essi, inoltre, richiedono un dop-
pio cambiamento di prospettiva al fine di 
comprendere la prossimità. Il primo richiede 
di rivedere i servizi di prossimità che devono

essere in grado, in questa situazione più che 
mai, di produrre comunità dando concretezza 
ad una città dei beni comuni. In questo rientra 
la capacità di riattivare i piani terra che ora 
giocano un ruolo determinante per catturare 
l’attenzione dei passanti. Il secondo cambia-
mento necessario è quello che permette di 
vedere la città non come un unico ecosiste-
ma urbano, ma come un sistema composto 
da molteplici ecosistemi locali di prossimità 
che sono interconnessi tra di loro; in questo 
modo si può comprendere che la prossimità 
è in grado di generare un sistema complesso 
composto da molte unità. In questa analisi si 
cerca anche di considerare quali sono i ser-
vizi che sono presenti in prossimità di que-
sto nuovo spazio non più solo di passaggio, 
definendo allo stesso tempo anche il tempo 
impiegato dalle persone per raggiungerlo. 

Ho scelto di inserire questo progetto in quan-
to mi permette di capire come degli incroci, 
che spesso nelle città divengono degli in-
gorghi, possano diventare dei luoghi in cui 
le persone decidono di passare il loro tempo 
libero in modo sicuro, trovando altre persone 
con cui condividere pensieri ed esperienze. 

RISULTATI
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In questo caso a 5-10 minuti di passeggiata si tro-
vano già tutti i servizi di cui le persone necessitano.
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MELBOURNE
2.4 QUARTIERI DEI 20 MINUTI 

Il Piano di Melbourne 2017-2050 è il piano a 
lungo termine realizzato dal governo vittoria-
no per garantire che la città rimanga vivibile, 
sostenibile ed accessibile per le persone di 
tutte le età. Esso rappresenta una strategia 
di pianificazione urbana e sociale che punta 
a diminuire le distanze tra vita lavorativa e 
privata cercando di realizzare dei quartieri 
decentrati ma ricchi di servizi ed opportu-
nità da sfruttare [Ferraresi, 2021]. Tale piano 
è guidato dal principio dei “quartieri dei 20 
minuti”, che consiste nella possibilità di vive-
re localmente dando l’opportunità alle per-
sone di soddisfare la maggior parte dei loro 
bisogni quotidiani a circa 20 minuti da casa 
a piedi o utilizzando le biciclette ed i mezzi di 
trasporto sicuri. Queste necessità quotidiane 
sono i bisogni primari, tra cui rientrano per 
esempio le scuole, i parchi, i negozi alimen-
tari e i servizi sanitari. A gennaio del 2018, il 
Ministro per la Pianificazione ha lanciato un

programma pilota per la realizzazione prati-
ca dei quartieri da 20 minuti in diverse loca-
lità di Melbourne. Il programma si divide in 
5 fasi descritte nello schema sottostante e si 
svolge in collaborazione con la Heart Foun-
dation, Victoria Walks, Resilient Melbourne 
e le amministrazioni locali. L’idea è quella di 
realizzare dei quartieri che possano riacqui-
stare la loro identità, in cui le persone rie-
scono a raggiungere a piedi ciò di cui hanno 
bisogno; ciò si verifica se le aree da percor-
rere sono compatte e caratterizzate da una 
grande densità, da un mix diversificato di usi, 
da una serie di destinazioni e da moltepli-
ci opzioni di trasporto pubblico. Le ricerche 
suggeriscono che questo tipo di pianifica-
zione ha molteplici vantaggi, quali una sa-
lute fisica e mentale dei cittadini, una mag-
giore sicurezza e delle forti relazioni sociali. 
Inoltre, riduce le emissioni ed aumenta la so-
stenibilità ambientale, economica e sociale.

41. Reinterpretazione 
dello schema che ripro-
pone le 5 fasi del pro-
getto pilota del piano di 
Melbourne. in: Victoria 
State Government, 2022

Il principio dei 20 minuti di vicinato si basa 
sulla costruzione di luoghi compatti e per-
corribili a piedi. Riconosce che i luoghi vi-
vibili sono costruiti a misura d’uomo, prin-
cipalmente per le persone, incoraggiando 
gli spostamenti a piedi piuttosto che l’uso 
dell’automobile.

“

”
Victoria State Government, 2022
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Si può affermare, inoltre, che le politiche 
delineate all’interno del Piano di Melbourne, 
che riguardano la realizzazione di quartieri 
di 20 minuti, sono misure pratiche per crea-
re gli obiettivi di sviluppo sostenibile dell’A-
genda 2030. Per inciso, essi sono il numero 
3, dedicato alla salute e al benessere, ed il 
numero 11, per la realizzazione di città e co-

munità sostenibili. All’interno del Piano di Mel-
bourne vengono definite le caratteristiche 
che dovrebbe avere un quartiere per essere 
considerato di 20 minuti; esse si dimostrano 
fondamentali per la creazione di luoghi sani, 
salubri, vivibili e sostenibili. Tali “segni distin-
tivi” sono stabili nella “Direzione 5.1 del Piano 

di Melbourne - Creare una città di quartieri di 

20 minuti” in cui si fornisce una base e una 
serie di misure che si possono adottare per 
cercare di realizzarli. Essi devono infatti: 

Si sottolinea che tali caratteristiche sono sta-
te sviluppate in collaborazione con il Dipar-
timento della Salute e dei Servizi Umani e la 
Heart Foundation (Victoria). È noto che ogni 
quartiere presenta delle peculiarità differenti 
e per questo motivo non può essere applica-
to ad ognuno di essi lo stesso modello di pia-
nificazione; l’idea, però, è quella di definire 
delle caratteristiche generali che i quartieri 

devono possedere al fine di realizzare un 
quartiere fruibile a tutti. Dopo una serie di ri-
cerche, è stato deciso di utilizzare i 20 minuti 
come unità di misura del tempo perché essi 
indicano il periodo massimo che le persone 
sono disposte a camminare per soddisfare 
le loro necessità quotidiane. Queste ultime 
possono includere diverse funzioni quali per 
esempio le strutture ed i servizi sanitari loca-
li, le scuole, i negozi, i posti di lavoro, gli spa-
zi per il tempo libero e quelli verdi. Si tratta, 
quindi, di una passeggiata di 800 metri che 
ogni giorno le persone necessitano di com-
piere dalla propria abitazione fino al servizio 
e poi il ritorno. Sebbene la bicicletta o il tra-
sporto pubblico locale offrano alle persone 
opzioni di spostamento differenti per rag-
giungere funzioni anche più lontane, queste 
modalità non estendono il raggio d’azione 
percorribile a piedi, il quale rimane sempre 
di 800 metri, che deve comprendere al suo 
interno una serie di attività di quartiere [Vic-
toria State Government, 2022]. 

Da questo ne deriva che la strategia che si 
vuole mettere in atto con il Piano di Melbour-
ne è orientata a far crescere la popolazione e 
gli alloggi in prossimità dei centri di quartie-
re, i quali rappresentano i luoghi in cui i ser-
vizi e le infrastrutture principali delle città si 
localizzano, che soddisfano a loro volta le esi-
genze della comunità locale. In questo modo 
si favorisce la creazione di quartieri ad uso 
misto e diversificato con anche una maggio-
re densità. La stessa strategia di pianificazio-
ne è adottata anche dalla città di Portland, 
nell’Oregon, il cui piano mira a raggiungere 
una mobilità sostenibile. Esso però non è an-
cora stato applicato nella città e quindi non 
permettere di comprendere la prossimità. 

Se in tutta Melbourne esistes-
sero quartieri da 20 minuti, si 
potrebbero ridurre gli spo-
stamenti di nove milioni di 
chilometri e ridurre le emis-
sioni giornaliere di gas serra 
di Melbourne di 370.000 ton-
nellate. 

“

”Victoria State Government, 2022

42. Schema che riassume le funzionalità che de-
vono essere presenti entro 800 metri. in: Victoria 
State Government, 2022

Essere sicuri, accessibili e ben collegati per 
i pedoni ed i ciclisti per attivare un traspor-
to attivo senza l’utilizzo dell’automobile;
Offrire spazi pubblici e spazi aperti di alta 
qualità usufruibili dai cittadini;
Fornire servizi e destinazioni che suppor-
tano la vita locale, incentivando le attività 
di quartiere;
Facilitare l’accesso ad un trasporto pubbli-
co di qualità che colleghi le persone ai po-
sti di lavoro ed ai servizi secondari; 
Fornire alloggi in relazione alla popolazione 
creando una densità tale che permetta di 
rendere fattibili i servizi locali ed i trasporti;
Incentivare le attività di quartiere facilitan-
do le economie locali [Victoria State Go-
vernment, 2022].
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2.4.1 IL QUARTIERE DI MAMBOURIN

43. Mappa del quartiere di Mambourin con l’area di progetto. in: Grodach, Kamruzzaman, Harper, 2019

La visione per Mambourin è quella di creare 
un quartiere resiliente di 20 minuti in cui tut-
te le esigenze quotidiane sono soddisfatte a 
breve distanza a piedi, in bicicletta o con i 
mezzi pubblici. Esso incorporerà importanti 
infrastrutture comunitarie, tra cui un centro 
ricreativo per i residenti, un parco di quar-
tiere, una scuola privata e un centro cittadino 
contenente spazi per l’istruzione, la salute, 
l’arte e il commercio, una stazione ferrovia-
ria oltre a realizzare un’area residenziale a 
media ed alta densità. L’idea alla base della 
riqualificazione è quella di realizzare un’in-
terrelazione tra il quartiere di Mambourin e 
quelli adiacenti, che permette così alle co-
munità locali di spostarsi per soddisfare i 
loro bisogni necessari. La prima fase di pro-
getto riguarda la ricerca che comprende in-
contri ed interviste con le parti interessate, 
un’analisi delle politiche sulle strategie di re-
alizzazione delle infrastrutture comunitarie 
e sull’impiego di usi e strutture temporanee 
nelle aree verdi ed infine un audit delle infra-
strutture comunitarie a Mambourin. Ognuna 
di queste azioni è fondamentale al fine di 
migliorare le conoscenze sul quartiere, com-
prendere le lacune da colmare e identificare

le strategie di progetto. Da questo si evince 
che le infrastrutture comunitarie compren-
dono strutture e servizi pubblici e privati a 
livello locale che sono di supporto alla comu-
nità. Si considerano attività legate all’istru-
zione, alla salute, alla ricreazione e alle arti. 
Esse, inoltre, possono coinvolgere diverse fa-
sce di una comunità, dai più giovani ai più 
anziani, e sostenere a loro volta le imprese 
locali. Attraverso i risultati ricavati dall’analisi 
dell’audit, condotto per 32 diversi tipi di in-
frastrutture comunitarie classificate in 5 livel-
li di bacini di utenza, si classificano le soglie 
di popolazione adatte ad un centro distret-
tuale, ad uno sub-regionale, ad uno comu-
nale ed uno intercomunale. I primi due livelli

50% 50% coinvolgimento 
progetto 
in fase di 
esecuzione

SERVIZI LOCALI

1
1
1
3

area residenze
parco
staz. ferroviaria

infr. comunitarie
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#qualità

#connessione

#densità
#diversità

#gerarchia
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44. Tabella con i 5 livelli di bacini di utenza ricavata dai risultati dell’audit. in: Grodach, Kamruzzaman, Harp-
er, 2019

Con le abbrevi-
azioni IC si inten-
dono le infrastrut-
ture comunitarie 
presenti nell’area 
dell’analisi. Nella 
tabella vengono 
riassunti i numeri 
di quante infra-
strutture comu-
nitarie sono dis-
ponibili all’interno 
del quartiere al 
fine di determin-
are quanti servizi 
sono mancanti e 
dovrebbero es-
sere integrati con 
l’intervento di ri-
qualificazione del 
quartiere. 

(bacini di utenza di 400 m e 800 m) rientrano 
nella definizione di quartiere di 20 minuti e 
soddisfano la dimensione della popolazione 
(10.000-30.000). Gli altri livelli, invece, sono 
essenziali per supportare le esigenze di or-
dine superiore per un quartiere di 20 minuti 
e dovrebbero essere accessibili in bicicletta 
o con i mezzi pubblici. Inoltre, i risultati mo-
strano che a Mambourin mancherà l’accesso 
ad alcune infrastrutture comunitarie di livello 
1, quali parchi di quartiere e chiesa, anche se 
verranno realizzati i progetti di cui si è par-
lato precedentemente. Si registra anche una 
mancanza di infrastrutture di livello 2 che 
dovrebbero essere raggiungibili entro i 20 
minuti. Per quanto riguarda i servizi dei livelli 
3, 4 e 5 è da considerare che essi si trovano 
per la maggior parte al di fuori del quartiere; 
questo è dovuto purtroppo alla mancanza di 
trasposto pubblico a Mambourin che limita 
l’accessibilità alle infrastrutture comunitarie. 
A questa prima fase di analisi, si aggiunge 
poi la seconda che si occupa del vero e pro-
prio progetto del “quartiere dei 20 minuti”. 
Si considera che Mambourin crescerà e cam-
bierà nei prossimi dieci anni e per questo le 
infrastrutture della città devono adattarsi 

a tale crescita urbana. Per questo motivo, 
sono state identificate tre fasi di sviluppo del 
progetto: a breve termine (1-3 anni), a medio 
termine (3-5 anni) e a lungo termine (5-10 
o più anni). É stato realizzato uno schema 
che indica tutte le evoluzioni che verranno 
apportate alla città considerando anche la 
fase iniziale di sviluppo prima del completa-
mento dell’infrastruttura a breve termine nel 
2022. Nella fase a breve termine, che dovreb-
be essere completata entro la fine del 2022, 
Mambourin realizzerà il suo primo sviluppo 
residenziale (compreso quello a densità me-
dio-alta) insieme ad un centro ricreativo per 
i residenti, una scuola, uno spazio per vendi-
ta al dettaglio e alcuni siti ad uso misto lun-
go la Blach Forest Road. Nella fase a medio 
periodo, che si dovrebbe concludere alla fine 
del 2024, il progetto prevede la realizzazio-
ne di un’ulteriore attività commerciale nella 
Main Street e nel centro cittadino, oltre a edi-
fici civici, sviluppi ad uso misto e abitazioni a 
media ed alta densità. Si potrebbe includere 
anche un supermercato, un cinema ed altre 
infrastrutture comunitarie. Nell’ultima fase, 
ossia quella a lungo periodo, che si comple-
terà nel 2028, il progetto fornirà un servizio
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6.962
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85.370
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279.180
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Centro per l’infanzia

Chiesa

Centro sociale

Scuola primaria

Asilo

Negozi locali

Servizi medici e sanitari

Attrezzature sportive locali

Ufficio postale

Assistenza agli anziani

Scuola cattolica primaria

Centro di salute comunitario

Centro di salute materno-infantile

Stazione dei vigili del fuoco

Scuole secondarie

Parco del quartiere

Campo da tennis

Sport all’interno | Centri acquatici

Stazione delle ambulanze

Scuola cattolica secondaria

Attività artistiche di comunità

Biblioteche

Stazione di polizia

Complesso strutture di emergenza

Scuole di specializzazione

TAFE

Ospedale

Tribunali

Gallerie d’arte pubbliche

Parchi regionali

Università

Tipo di servizio Popolazione
prevista

IC 
richiesti

IC
disponibili

IC
mancanti

Esistenti Proposti Totali
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45. Schemi che rappresentano il programma per 
la riqualificazione del quartiere. in: Grodach, Kam-
ruzzaman, Harper, 2019 

di autobus e una stazione ferroviaria. Que-
ste infrastrutture di trasporto miglioreranno 
l’accessibilità del quartiere, che presenta ad 
oggi una carenza molto evidente. Molte di 
esse possono, però, essere risolte mediante 
degli interventi temporanei che permetto-
no di soddisfare le esigenze provvisorie dei 
residenti al fine, inoltre, di comprendere se 
tali soluzioni possono divenire durature nel 
tempo. Spesso questi interventi vengono re-
alizzati nelle aree di connessione tra i primi 
sviluppi residenziali e le infrastrutture co-
munitarie proposte, o addirittura sui siti di 
quest’ultimi. La realizzazione di un hub anche 
se temporaneo, per esempio, aiuta a creare 
un punto focale all’interno della città attorno 
a cui si sviluppano altre attività. Esistono dif-
ferenti tipologie di attività temporanee come 
mercati alimentari, hub di quartiere, attività 
per l’attivazione dei fronti stradali ed infine 
la realizzazione di percorsi pedonali e cicla-
bili per connettere usi temporanei. Sebbene 
dunque quello di Mambourin è un progetto 
ancora in fase di sviluppo, esso permette di 
capire cosa significhi applicare la prossimità.

Residenze

Scuola privata

Spazio aperto

Centro città

Tempo libero

Centro sociale

Futuro nodo degli 
autobus e stazio-
ne dei treni

46. Attività temporanee che potrebbero essere re-
alizzate a Mambourin. in: Grodach, Kamruzzaman, 
Harper, 2019
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Tipologia: Spazio pubblico e mobilità

2.2.2 ANALISI PROSSIMITÀ

La prossimità nel caso di Mambourin è sta-
ta raggiunta attraverso la realizzazione di 
un nuovo quartiere. Infatti, mediante l’inse-
rimento di servizi tra cui un centro ricreati-
vo per i residenti, un parco di quartiere, una 
scuola privata, un centro cittadino contenente 
spazi per l’istruzione, la salute, l’arte e il com-
mercio, una stazione ferroviaria, una zona 
residenziale di media ed alta densità, degli 
spazi verdi ed il miglioramento di percorsi 
ciclabili e pedonali, si promuove la politica

della città dei 15 minuti, in cui tutto è facil-
mente raggiungibile a piedi o in bicicletta. 
Inoltre, si cerca di coinvolgere anche la po-
polazione con la realizzazione di attività 
temporanee che permettono di comprende-
re se una soluzione può migliorare la qualità 
della vita del quartiere oppure se si presenta 
solo come una debolezza. Si intendono per 
attività temporanee i mercati di quartie-
ri, i chioschi, gli spazi di co-working e altri 
hub di quartiere. Lo studio della prossimità 

in questo caso viene svolto in previsione di 
quello che sarà in futuro con la realizzazio-
ne del nuovo quartiere; infatti, i dati ripor-
tati non rispecchiano la realtà, in quanto 
ad oggi i servizi presenti sono molto scar-
si; essi si basano però sul progetto che cer-
cherà di generare un quartiere in cui tutto 
è facilmente raggiungibile ed accessibile.

Ho scelto di inserire questo progetto in quan-
to, anche se è ancora in fase di sviluppo, mi 
permette di capire cosa significhi progettare 
la prossimità all’interno di un quartiere inte-
grando i servizi esistenti con altri, realizzan-
do percorsi ciclabili ed occupando gli spazi 
interstiziali con attività temporanee.  

RISULTATI

#attività #tempo

ATTIVITÀ QUANTITÀ

Servizi locali

Istruzione
Tempo libero

Connessioni

Residenza

Lavoro

Supermercati
Ristoranti
Centri medici
Scuole
Cultura 
Sport
Parchi
Autobus
Bike-sharing
Metropolitana
Treno

1
3
1
1
1
2
5
1
0
0
1

bassa freq.

media densità

5 MIN 5 MIN 10 MIN

Scuole
Residenze

Centro 
sociale

Alimentari
Autobus
Centri di 
comunità

Negozi
Centri 

ricreativi
Spazi 

pubblici 
Servizi
civici
Bar

Ristoranti
Mercati
Treno
Poste

Cinema
Lavoro
Centri 
medici

A 5-10 minuti di passeggiata si trovano già tutti i 
servizi di cui le persone necessitano in quanto si 
sta analizzando un progetto pilota della realizza-
zione di un nuovo quartiere in cui tutto deve esse-
re facilmente raggiungibile in breve tempo.
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MILANO
2.5 DIVERSI MODELLI DI ANALISI

Milano è una delle poche città italiane che 
vuole provare ad accogliere l’idea di realiz-
zare una “città dei 15 minuti”. Il sindaco Bep-
pe Sala, infatti, sembra aver puntato su que-
sto modello per il futuro in cui ogni abitante 
può trovare nel raggio di 15 minuti a piedi 
tutto ciò di cui ha bisogno. Con la pandemia 
da COVID-19, la città di Milano ha avuto l’op-
portunità di sperimentare un po’ questo mo-
dello in quanto i cittadini erano stati costretti 
a cercare i negozi, i servizi, gli spazi verdi 
e quelli di socialità proprio sotto casa risco-
prendo allo stesso tempo anche una dimen-
sione policentrica della città. 

L’idea è, dunque, quella che la “città dei 15 mi-
nuti” rappresenti una vera e propria oppor-
tunità per la città che può essere raggiunta 
con le giuste scelte politiche e con un grande 
senso di partecipazione anche da parte dei 
cittadini. Una metropoli come quella milanese

deve assomigliare molto più ad una confi-
gurazione periferica di quartiere al fine di 
permettere a tutti i cittadini le stesse op-
portunità di lavoro e di vita quotidiana. É 
chiaro che il centro deve esistere, ma deve 
instaurare un insieme di relazioni con tut-
ti i quartieri che lo circondano, arrivando a 
creare una visione policentrica in cui tutto 
è connesso. Tale visione permetterebbe di 
superare la divisione molto evidente che si 
riscontra tra la periferia e il centro della cit-
tà raggiungendo così un maggiore equilibrio 
tra i quartieri. Ogni quartiere deve essere in-
tegrato con il resto offrendo spazi di co-wor-
king pubblici, servizi alla persona, consultori, 
spazi per la salute e luoghi di lavoro in cui si 
sono dislocate le imprese. Per far sì che ciò 
funzioni, si deve poi combinare il tutto con 
un sistema di mobilità che rispetti l’ambien-
te e che segua le politiche della sostenibilità 
[Farina, 2021]. Le parole chiave che devono 
essere sviluppate per questo modello futu-
ro milanese sono il policentrismo, la prossi-
mità e l’ibridazione. Inoltre, la possibilità di 
lavorare alla scala del quartiere permette di 
introdurre altre definizioni come quella di 
densità, vicinanza e diversità. Questi fattori 
sono stati verificati sulla città di Milano attra-
verso una serie di analisi del tessuto urbano 
che ha permesso di comprendere quale è 
la situazione urbana su cui la prossimità si 
potrebbe applicare. Ad oggi esistono pochi 
progetti realizzati che fanno comprendere 
come realizzare i quartieri dei 15 minuti a 
Milano; esistono però dei dati che contribu-
iscono ad immaginarne una visione futura.

Milano sta vivendo il passag-
gio verso questo nuovo stile 
di vita proprio grazie ai suoi 
quartieri che hanno mante-
nuto una forte identità anche 
nel cambiamento. Porta Ro-
mana e Isola, scelti per le pri-
me due guide, rappresentano 
bene questo momento.

“

”
Sala, 2021 citato in Ciucci, 2021
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La città dei 15 minuti va oltre i 15 minuti. 
Sembra una contraddizione, ma in realtà 
politicizzare i 15 minuti significa pianificare 
anche dove devono essere collocati i servi-
zi. Quelli realmente essenziali sono dispo-
nibili nei 15 minuti, altri, come i teatri, posso 
trovarsi anche oltre questa distanza. 

“

”
Vitale, 2021 citato in Acli, 2021
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Tutti i poligoni in rosa hanno una dimensione 
che permette di essere percorsa a piedi in 15 
minuti; quelli in arancione in 15 minuti in bi-
cicletta; quelli in azzurro, invece, non posso-
no essere raggiunti con le due modalità de-
scritte precedentemente. Da questo schema 
si evince anche che i quartieri centrali sono 
caratterizzati dalla presenza di centri locali 
con un’alta densità e dunque sono più facil-
mente raggiungibili a piedi in 15 minuti, men-
tre quelli periferici hanno pochi centri locali 
e dunque una densità bassa che è difficile 
da percorrere nel tempo prestabilito. Nume-
rosi distretti centrali si distinguono per avere 
un elevata prossimità, densità e diversità, tra 
cui Porta Garibaldi, Porta Nuova, Porta Ve-
nezia e Brera. Inoltre, se si analizza uno di 
questi quartieri centrali raggiungibili a pie-
de si scopre che è composto da circa 330 

negozi (50% del totale), 170 bar/ristoranti e 
90 supermercati (il 40% dei servizi). Questo 
tipo di informazioni possono essere utilizza-
te come modello per la possibile applicazio-
ne della città dei 15 minuti uguale per tutte 
le persone che vi ci vivono [Abdelfattah et 
al., 2020]. Considerando ancora una volta la 
superficie della città di colore azzurro, ossia 
quella caratterizzata da centri locali poco 
densi e con distanze lunghe da percorrere, 
si nota infine che i residenti rappresentano 
solo il 27% dei cittadini, in quanto la maggior 
parte dei milanesi (43%) vive nelle aree in cui 
vi è un’alta densità e dunque una maggiore 
prossimità dei servizi primari. Si deve, per-
ciò, partire e porre maggiore attenzione alle 
aree in cui sono disponibili solo pochi servizi 
al fine di comprendere quale strategia utiliz-
zare per renderli maggiormente accessibili e 
fruibili a tutti [Abdelfattah et al., 2020].

Successivamente anche un altro studio è 
stato condotto sui quartieri della città di Mi-
lano considerando la divisione tipica dei ser-
vizi nelle tre grandi categorie di accessibili-
tà, ossia a piedi, in bicicletta ed in macchina. 
Dall’analisi risulta che nelle aree ad elevata 
densità, ossia quelle facilmente raggiungibili 
in 15 minuti a piedi, i negozi al dettaglio e no 
rappresentano il 50% dei servizi, a discapito 
invece delle aree meno accessibili in cui essi 
rappresentano solo il 33%. In questi grafici 
salta all’occhio anche un’altra percentuale, 
ossia quella di negozi alimentari, bar e risto-
ranti pari al 40-45%; essa risalta in quanto è 
pressoché uguale in tutte e tre le categorie 
di accessibilità. Anche per altre tipologie di 
servizi non si riscontrano numerose variazio-
ni, tranne per i parchi, i quali per quantità 
e qualità si trovano maggiormente collocati 
nelle zone periferiche della città [Abdelfat-
tah et al., 2020]. 

47. Schema che rappresenta la tassellazione della 
città mediante il metodo di Voronoi. in: Abdelfattah 
et al., 2020

15 min. a piedi

15 min. in bicicletta

Più di 15 min. 

CAPITOLO DUE

Le prime analisi sono state svolte dall’unità 
di ricerca Transform Transport di Systema-
tica per indagare le caratteristiche intrinse-
che della città. In primo luogo, si sono fatti 
degli studi per comprendere la distribuzione 
dei servizi nei quartieri; si descrive la pre-
senza di almeno un servizio per ciascuna 
macrocategoria (alimentazione, salute, spa-
zi aperti, sport, istruzione, lavoro, cultura, 
tempo libero e mobilità), mediante il metodo 
della tassellazione di Voronoi che consente 
di leggere la città come un arazzo di centri 
urbani locali a diversi livelli di accesso [Ab-
delfattah et al., 2020].

Un’alta densità di servizi va 
parzialmente di pari passo 
con un’alta densità di resi-
denti.

A Milano una micro-centralità 
tipo percorribile entro 15 mi-
nuti a piedi è generalmente 
composta da 330 negozi (il 
50% del totale) e da 170 bar/
ristoranti e 90 supermercati 

“

“

”Abdelfattah et al., 2020

2.5.1 Analisi svolte da Systematica
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”Abdelfattah et al., 2020

Un’ulteriore analisi sviluppata da Systema-
tica è quella isocrona in relazione allo stu-
dio degli spazi verdi della città. L’esigenza di 
questo ulteriore ricerca è nata dal fatto che 
la comunità stava riscoprendo l’importanza 
degli spazi aperti e di aggregazione in quan-
to essi spesso determinano un impatto posi-
tivo sulla vita delle persone. L’iniziativa di Sy-
stematica intitolata “Accesso alle aree verdi e 

alla sfera pubblica”, pubblicata nel 2020, ha 
posto attenzione sulla carenza di questi spa-
zi verdi facilmente raggiungibili nella città di 
Milano e ha mostrato come sia necessario 
l’aumento e la regolazione di essi nelle aree 
milanesi più critiche [Harrouk, 2020].

Milano arriva a 21.000.000 m2, il cui solo 11% 
è occupato da parchi e giardini. Per verifica-
re la distribuzione di questi spazi all’interno 
della città è stata fatta un’analisi che inten-
deva identificare le aree urbane in relazione 
ai residenti che abitano a meno di 15 minuti 
da uno spazio ricreativo. Da questa lettura 
emerge sia il numero di persone in grado di 
raggiungere quotidianamente questi luoghi 
ricreativi in poco tempo, sia le aree urbane 
che invece non sono dotate di servizi e non 
danno la possibilità ai residenti di uscire di 
casa e sfruttare gli spazi all’aperto [Bazzoni 
et al., 2020]. La mappa sotto riportata mo-
stra, inoltre, che i parchi pubblici di media 
e grande dimensione non coprono tutte le 
aree della città.

Attraverso i dati, ricavati durante il sondag-
gio cittadino, si può affermare che l’esten-
sione complessiva dello spazio pubblico di 

A questa ricerca si è aggiunta un’ulteriore in-
dagine sulla classificazione degli spazi ricre-
ativi raggiungibili in 15 minuti dalle persone 
identificando le zone più critiche in prossimi-
tà della tangenziale esterna, con estensioni 
episodiche lungo le assiali nord-est, sud-est 
e ovest [Harrouk, 2020]. Successivamente, 
considerando i parchi come gli elementi più 
importanti che devono essere presenti nei 
quartieri è stata realizzata una mappa del ri-
schio di affollamento che teneva conto della 
dimensione e della vicinanza degli spazi ver-
di alle aree residenziali in funzione sempre 
dei 15 minuti. In primo luogo, si è indagata 
la dotazione di aree ricreative all’interno di 
un raggio di 15 minuti da ogni cella censua-
ria; successivamente si è analizzata, invece, 
la popolazione residente in ognuna di essa 
definendo una scala cromatica che indica 
la quantità complessiva di aree ricreative a 
disposizione di ogni cittadino in prossimità 
[Bazzoni et al., 2020].

(che rappresentano circa il 
40% sul totale dei servizi). 
Questo risultato dovrebbe 
essere utilizzato come dato 
di partenza per riprogram-
mare la città e garantire ai 
residenti un’accessibilità più 
equa ai principali servizi. 

La distribuzione delle aree 
verdi e degli spazi pubblici 
non è affatto omogenea e più 
della metà della popolazione 
milanese vive in aree dove le 
aree ricreative sono scarse. 

“

”Abdelfattah et al., 2020

49. Mappa che rappresenta la distribuzione degli 
spazi verdi in relazione al tempo. in: Bazzoni et al., 
2020

Bar e
ristoranti
171
Cultura
8
Educazione
15

Negozi
328

Supermercati
91

Edicole
8
Fermate
19
Parchi
5

Farmacie 
6

Poste
7

48. Schema con i servizi raggiungibili entro i 15 mi-
nuti a piedi. in: Abdelfattah et al., 2020
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Dalla mappa precedente si comprende, quin-
di, la distribuzione degli spazi ricreativi nella 
città e a sua volta anche degli abitanti che 
vi ci vivono: 653.000 milanesi nelle aree 
meno servite; 293.000 in quelle mediamente 
servite; 294.000 nelle altamente servite. Si 
nota, dunque, che la popolazione si concen-
tra maggiormente nelle zone più periferiche 
della città, in cui i servizi non sono presenti 
nell’immediata prossimità e ci si deve spo-
stare al di fuori del quartiere per raggiun-
gerli [Bazzoni et al., 2020].  

diffuse, ma con un elevato numero di po-
polazione residente. Nella mappa seguente 
sono indagate 8 zone principali con dotazio-
ni meno capillari che interessano 25 quar-
tieri della città al fine di comprendere come 
incrementare le aree pubbliche in base alla 
disponibilità urbana. L’idea è quella di offrire 
a ciascun cittadino un totale di 1.000 m2 di 
spazio pubblico entro 15 minuti dalla propria 
abitazione al fine di avere tutto ciò di cui ne-
cessitano vicino casa [Bazzoni et al., 2020].

In questa visione di creazione di nuovi spa-
zi pubblici si deve considerare anche la fitta 
rete di strade locali, indicate in verde nella 
mappa successiva. L’idea è quella di chiude-
re una serie di strade locali al traffico, inizial-
mente in modo temporaneo o solo nei fine 
settimana, al fine di permettere la realizza-
zione di spazi di aggregazione sicuri nelle 
aree poco servite. Nel futuro gli interventi 
potrebbero divenire permanenti all’interno 
della città al fine di garantire zone sicure e 
più eque per tutti i cittadini milanesi [Bazzoni 
et al., 2020]. 

A questo punto l’ultima analisi condotta da 
Systematica è stata quella legata all’indivi-
duazione degli spazi pubblici nelle aree meno

La metodologia adottata per-
mette di ottenere una lettura 
di sintesi del territorio comu-
nale che associa la densità 
abitativa con la disponibilità 
di aree ricreative entro i 15 
minuti da ogni cella censua-
ria.

“

”Bazzoni et al., 2020

50. Mappa che rappresenta la densità abitativa in 
relazione agli spazi ricreativi in 15 minuti. in: Baz-
zoni et al., 2020

51. Mappa che identifica le 8 zone per lo sviluppo 
degli spazi aperti. in: Bazzoni et al., 2020 

0-265
Scarsa dotazione di 
aree ricreative

Media dotazione di 
aree ricreative

Rilevante dotazione 
di aree ricreative

266-427
428-561
562-707
708-905
906-1.210
1.211-1.773
1.774-2.864
2.865-7.349
7.360-1.268.281

52. Mappa della visione strategica della città. in: 
Bazzoni et al., 2020
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Aree di intervento

Piazze Aperte
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Un’altra indagine che si può considerare 
come strategia per avvicinare le città al tema 
della prossimità è quella che la città di Milano 
vuole introdurre nel PGT 2030 (Piano di Go-
verno del Territorio), ossia l’analisi dei nuclei 
d’identità locale. Questi ultimi, abbreviati 
come NIL, rappresentano delle aree definibili 
come quartieri di Milano in cui si può rico-
noscere quartieri storici e di progetto, tutti 
molto diversi tra di loro. Essi sono identificati 
come un insieme di ambiti interconnessi tra 
di loro mediante le infrastrutture, i servizi 
per la mobilità ed il verde. Gli ambiti indivi-
duati sono 88 e sono suddivisi in 9 comuni.

Per ognuno di questi ambiti viene costruita 
una scheda che serve per definire un atlan-
te territoriale che può essere consultato per 
la programmazione dei servizi e per la co-
noscenza dei quartieri, i quali evidenziano 
caratteristiche ed identità molto differen-
ti. I dati raccolti vengono poi rappresentati 
graficamente e restituiti in un sistema infor-
mativo che è in costante aggiornamento e 
facilmente consultabile da tutti. Le schede 
NIL rappresentano, dunque, uno strumento 
dinamico, analitico-progettuale in grado di 
fornire, attraverso le sei sezioni tematiche, 
una visione che considera le componenti so-
ciodemografiche e territoriali. È da conside-
rare, inoltre, che le schede contengono infor-
mazioni provenienti da fonti anagrafiche e 
censuarie eterogenee che vengono relazio-
nate con i dati di tipo geografico territoriale 
[Comune di Milano, 2020]. Si prende come 
esempio per tutta la spiegazione dei nuclei 
d’identità locale la scheda NIL 35, che com-
prende l’area di Lodi e Corvetto.

Prima sezione
La sezione iniziale è quella che indaga la po-
polazione residente attraverso l’articolazio-
ne di “indicatori descrittivi della realtà  loca-
le”, i quali considerano sia lo stato attuale sia 
quello previsionale, al fine di comprendere

NIL 35
Lodi e Corvetto

Potenzialità
Progetto per l’area ex Porto 
di Mare e possibilità di recu-
pero delle cascine. Presenti 
diversi centri socio-ricreativi 
e la rassegna “Camminando 
attraverso la voce”.

Problemi
L’asse di Corso Lodi e di 
piazza Corvetto è sovrac-
carico di traffico. Gli stabili 
popolari sono interessati da 
degrado edilizio e problemi 
sociali. Le associazioni ri-
chiedono spazi. 

3,6 km2

2,0%
superficie
percentuale della 
superficie di Milano

2.5.2 NIL - Nuclei d’identità locale

Sono sistemi di vitalità urba-
na: concentrazioni di attività 
commerciali locali, giardini, 
luoghi di aggregazione, ser-
vizi: ma sono anche 88 nuclei 
di identità locale da poten-
ziare e progettare ed attra-
verso cui organizzare piccoli 
e grandi servizi.

“

”Comune di Milano, 2020

53. Tavola d’inquadramento con indicazione del NIL 35 utilizzato per l’analisi. in: Comune di Milano, 2020
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l’evoluzione demografica nel tempo. Tutti 
questi dati sono, inoltre, relazionati ai diversi 
tessuti urbani per comprenderne l’impatto. 
I principali indicatori analizzati sono legati, 
dunque, alla struttura demografica e riguar-
dano la divisione della popolazione per età e 
gruppi sociali presenti maggiormente. 

Seconda sezione
L’analisi dei servizi, invece, viene descritta 
nella seconda sezione della scheda, grafica-
mente rappresentata mediante una carto-
grafia che mostra la distribuzione spaziale 
dei servizi presenti e la quantità degli stessi. 
É riportata anche la percentuale di dotazio-
ne di ogni categoria di funzione rispetto alla 
totalità di essi presenti nel NIL. Si può notare, 
inoltre, che la quantità dei servizi considera 
sia quelli areali (che interessano tutta un’area 
o un intero edificio) sia quelli puntuali (che 
considerano solo una porzione di edificio), 
anche se poi la quantificazione in m2 è defi-
nita considerando solo gli areali. Esistono poi 
anche molti servizi sussidiari che però anche 
essi non vengono considerati nei m2 dei ser-
vizi [Comune di Milano, 2020]. Nel caso del 
NIL 35 i dati generali sono i seguenti:

I servizi esistenti sono suddivisi in categorie 
tra cui amministrativo, cultura, attrezzature 
religiose, sport, sicurezza e protezione civi-
le, servizi sociali, infrastrutture tecnologiche 
e per l’ambiente, salute, servizi commercia-
li, istruzione ed università e ricerca. Esse ri-
specchiano le categorie presenti anche nel 
Piano dei servizi. In questo NIL i servizi più 
diffusi sono quelli legati all’istruzione, alla 
salute ed ai servizi sociali.

10.036 ab/km2 

Densità abitativa
27,0%
Popolazione straniera

19.980
Famiglie

Adulti (da 19 a 64 anni):

Giovani (0 a 18 anni):

Anziani (oltre 65 anni): Indice di vecchiaia:

Indice di dipendenza 
strutturale:

Rapporto tra popolazione da 0 a 14 
anni e oltre 65 anni/ da 15 a 64 anni

Rapporto tra popolazione da 0 a 14 
anni e oltre 65 anni/ da 15 a 64 anni

Residenti:

2017

2017 2017

2017 2017

20172030

2030 2030

2030 2030

2030

16,2%

60,6% 55,6%

23,2% 186,0%

36.85915,8%

61,4% 54,6%

22,8% 182,9%

36.129

54. Suddivisione della popolazione per età e grup-
pi sociali. in: Comune di Milano, 2020

55. Mappa dei servizi esistenti del 
NIL 35. in: Comune di Milano, 2020

170.656 m2 

Area a servizi 
4,7 m2/ab
Densità

4,7%
Superficie NIL
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Amministrativo

Cultura

Attrezzature religiose

Sport

Sicurezza e protezione 
civile

Servizi sociali

Infrastrutture tecnolo-
giche e per l’ambiente

Salute

Servizi commerciali

Istruzione

Università e ricerca
Mercati su strada
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Terza sezione
La terza sezione della scheda NIL, come si 
vede nella mappa sopra, è legata invece al 
sistema del verde e delle acque; in questo 
caso si vuole trovare una correlazione tra 
lo spazio verde del quartiere e il costruito, 
considerando anche le diverse componenti 
dello stesso. La superficie di verde urbano 
complessivo dell’unità è di 177.455 m2, che 
rappresenta il 77% della superficie comples-
siva. Inoltre, il sistema del verde viene diviso 
in differenti categorie e per ognuna di esse 
si può misurarne la quantità: 56 alberi mo-
numentali; 6.147 alberi; 9.545 filari; 431 m2 
di orti urbani e 40.134 m2 destinati all’agri-
coltura. Inoltre, da questi dati è possibile 
comprendere che l’area è prevalentemente 
occupata da un altro verde, quello del Parco 
Regionale, che misura 925.401 m2 [Comune 
di Milano, 2020].

Quarta sezione
In questa sezione vengono riportate le reti in-
frastrutturali, le aree pedonali e quelle ad alta 
accessibilità. Mediante questa scheda è pos-
sibile verificare il livello di fruibilità degli spa-
zi aperti definendone così il grado di acces-
sibilità [Comune di Milano, 2020]. Per prima 
cosa viene indagata la mobilità, la quale ca-
ratterizza la città di Milano per la sua efficien-
za e comprende la rete metropolitana, ferro-
viaria e ciclabile. Anche le zone a limitazione 

30 vengono considerate in questa analisi in 
quanto sono facilmente fruibili ed accessibili 
ai pedoni insieme alle aree pedonali. Avendo 
poi anche la necessità di considerare la pre-
visione della mobilità, è interessante vedere 
in questa mappa anche le infrastrutture che 
sono ancora in fase di progetto o addirittura 
in programma. Dallo studio viene evidenzia-
ta la presenza di 4 fermate metropolitane e 
1 ferroviaria; non è presente, invece, nessuna 
postazione di bike-sharing. 

Quinta sezione
Nella quinta sezione vengono individuate le 
aree che sono soggette a trasformazioni o 
che sono più propense al cambiamento ur-
banistico e edilizio. In questo modo, dunque, 
è possibile verificare gli stati di avanzamen-
to dei progetti di rigenerazione all’interno 
dei NIL. Con il grafico riportato nella pagi-
na accanto si cerca di dimostrare quale è 
la tendenza di trasformazione degli spazi e 
come essi vengano riutilizzati, avendo quindi 
la possibilità di ospitare nuove funzioni. Ad 
esempio, gli spazi commerciali e terziari so-
litamente vengono convertiti in residenziali; 
quelli produttivi possono divenire spazi per il 
terziario, il commerciale o il residenziale. In 
alcuni casi esso però può essere trasformato 
in un luogo per un servizio privato riservato.  

56. Mappa del sistema del verde 
con la diversa tematizzazione e 
delle acque. in: Comune di Milano, 
2020

1.843.674 m2 

Area ad alta accessibilità 
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50,6%
della superficie NIL
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Sesta sezione
Nell’ultima sezione si analizzano, infine, le 
opere pubbliche sia di iniziativa privata sia 
in programmazione dell’amministrazione fa-
cendo riferimento alla tipologia di intervento 
e allo stato di attuazione. Tale studio è fon-
damentale in quanto permette di compren-
dere lo stato di avanzamento delle previsioni 
dei servizi e delle infrastrutture. I servizi con-
siderati sono i seguenti: 

I NIL, a fronte di ciò che è stato descritto pre-
cedentemente, rappresentano perciò il punto 
di partenza per la città di Milano per la realiz-
zazione dei “quartieri lenti” sempre più inclini 
alla prossimità, in cui tutto è facilmente rag-
giungibile ed accessibile. La strategia di pro-
getto dei nuclei di identità locale è quella di 
trasformare gli spazi periferici di passaggio 
in veri e propri quartieri con una loro iden-
tità riconoscibile e identificabile. Gli spazi 
pubblici, di aggregazione e i vuoti urbani di-
vengono in questo modo le nuove centralità 
dei nuclei. Nelle analisi legati ai NIL, si trova 
anche una parte dedicata alla progettazione 
di queste aree per cercare di migliorarne la 
qualità dello spazio e della vita delle persone 
che vi ci abitano e vivono quotidianamente. 

Tale progetto, così come molti altri ancora in 
fase di sviluppo, intende dunque migliorare 
le infrastrutture delle aree periferiche mila-
nesi al fine di collegarle in modo più efficace 
non solo al centro della città, ma anche alle 
altre polarità. Creando nuove centralità loca-
li, potenziando il trasposto pubblico esisten-
te, realizzando nuove fermate e migliorando 
i percorsi per raggiungere gli spazi verdi in 
prossimità delle abitazioni dei cittadini, gli 
ambiti saranno sfruttati dalle persone le qua-
li sono anche più invogliate a stare all’aria 
aperta. Infine, si può affermare che i NIL rap-
presentano la trasposizione del concetto di 
città dei 15 minuti di Parigi, che però viene ap-
plicato ad una realtà in cui la prossimità è già 
di per sé presente, ma non sempre sfruttata.

Infatti, nell’area di interesse, per esempio, 
del NIL 35 è in fase di programmazione un 
progetto per la riqualificazione del sotto-via-
dotto con una certa attenzione anche agli 
spazi pubblici coperti, ai sistemi di accessi 
e ai percorsi ciclabili del Parco Sud. Questo 
perché il NIL in questione fa parte di un am-
bito di rinnovamento urbano e dunque pre-
vede la riqualificazione generale dell’assetto 
infrastrutturale esistente interno alla zona. 

57. Schema che indica la trasformazione urbanisti-
ca ed edilizia del quartiere. in: Comune di Milano, 
2020
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58. Mappa delle infrastrutture e degli spazi verdi 
nel NIL 35. in: Comune di Milano, 2020
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2.5.3 PIAZZALE BACONE E VIE LIMITROFE

dell’asfalto e dell’utilizzo di elementi di ar-
redo urbano facilmente rimovibili, se neces-
sario. Nello specifico il progetto ha previsto 
l’ampliamento dei marciapiedi, degli attra-
versamenti e degli spazi pedonali, la limita-
zione della velocità a 30 km/h, l’istituzione 
del senso unico in via Spontini, la riorganiz-
zazione della sosta auto, le corsie ciclabili e la 
posa di elementi di arredo urbano tra cui 14 
panchine, un tavolo da ping-pong, tre tavoli 
da pic-nic, otto rastrelliere per bici e 24 pian-
te in vaso. Infine, anche la pavimentazione è 
stata colorata per definire un nuovo spazio 
di aggregazione nella città. Più nel dettaglio, 
parlando di via Spontini, la variazione della 
sosta da in linea a lisca di pesce ha permesso

100% coinvolgimento 
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50%
progetto 
in fase di 
esecuzione

La riqualificazione del piazzale Bacone nel 
distretto di Loreto e delle vie limitrofe (via 
Spontini, Monteverdi, Matteucci e Paracelso), 
avviata nel 2021, rientra nel progetto “Piaz-
ze Aperte” del Comune di Milano che negli 
ultimi anni si sta interessando al tema del-
la prossimità e delle città a misura d’uomo. 
Il progetto di trasformazione è articolato in 
due tempi: in primo luogo si è provveduto a 
migliorare la qualità e la fruibilità degli spa-
zi pubblici, l’accesso alle scuole ed ai nego-
zi e la sicurezza stradale anche dei pedoni. 
Successivamente, invece, verrà eseguita la 
seconda fase di riqualificazione struttura-
le che comprende anche la connessione da 
corso Buenos Aires e piazza Lima a piazza 
Piola, il riordino della viabilità e la connes-
sione ciclabile completa, oltre alla rimozione 
dei binari tranviari non più utilizzati. L’inter-
vento è stato attivato in seguito alla richiesta 
che è stata presentata al Comune di Milano 
nel 2019 in cui si richiedeva di rigenerare 
le piazze e le strade della città mediante la 
modalità dell’urbanistica tattica, ossia quel-
la legata ai cambiamenti veloci, sperimen-
tali, temporanei in cui si fa uso prevalente-
mente della segnaletica, della colorazione

59. Piazzale Bacone con panchine e grafiche a terra per delimitare l’area dei pedoni. in: urbanfile, 2021
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il recupero di posti auto ed ha, inoltre, con-
sentito l’ampliamento dei marciapiedi nel 
piazzale ed agli incroci, garantendo così 
una maggiore sicurezza degli attraversa-
menti stradali ed una migliore accessibilità 
alle scuole ed ai negozi limitrofi. La colora-
zione della pavimentazione, infine, è stata 
l’ultimo step realizzato in corrispondenza 
dell’ingresso dei bambini a scuola, così come 
è era già stato fatto anche in Piazza Sicilia, 
via Venini, viale Molise e via Toce. É impor-
tante ricordare che per avere la prossimità 
si ha bisogno sempre di una comunità attiva 
che intenda collaborare e partecipare alle 
iniziative al fine di mantenere viva la città. 
In questo caso, per esempio, alcuni cittadi-
ni hanno firmato un patto, intitolato “Libe-

ri Passi in piazzale Bacone”, con il quale si 
impegneranno a prendersi cura, animare e 
rivitalizzare il nuovo piazzale proponendo 
letture teatrali, giochi nello spazio pubblico, 
cinema e teatro all’aperto. Così facendo, le 
persone saranno invogliate ad uscire e utiliz-
zare i servizi di prossimità cercando anche di 
prendere parte alle iniziative del quartiere. 
Ad oggi i patti di collaborazioni firmati con 
l’amministrazione comunale sono 90; grazie 

CAPITOLO DUECAPITOLO DUE

60. Tavoli da pic-nic, tavoli da ping-pong e panchine per far rivivere lo spazio alle persone. in: urbanfile, 2021
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ad essi si sono potuti realizzare molti pro-
getti e condividere le responsabilità che essi 
comportavano. I principali ambiti toccati 
da questi patti sono quelli della cura e del-
la rigenerazione urbana, come nel caso del-
le piazze aperte, la pulizia da atti vandalici 
e graffiti, la creazione di giardini condivisi, 
le attività sociali e molto altro. Le 38 piaz-
ze tattiche che Milano è riuscito a realizzare 
al suo interno, dunque, diventano un punto 
di riferimento nel disegno della città dei 15 
minuti; l’idea è infatti quella di estendere ed 
aumentare gli angoli di colore che hanno di-
pinto in modo temporaneo la città al fine di 
realizzare almeno una nuova piazza nel rag-
gio di 15 minuti (800 metri) dall’abitazione di 
ogni cittadino. 

L’obiettivo è, dunque, quello di valorizzare 
lo spazio pubblico come luogo di aggrega-
zione al centro di ogni quartiere, incentivan-
do la pedonalità e la mobilità sostenibile a 
sostegno dell’ambiente e garantendo allo 
stesso tempo una qualità di vita adeguata 
per le persone che vi ci vivono. Tutti questi 
interventi che sono stati attuati nel Piazzale 
Bacone e nelle vie limitrofe sono temporanei 
in quanto si vuole prima di tutto verificare 
l’efficacia dell’iniziativa e avere la possibilità 
di rimuovere le installazioni in caso di neces-
sità senza provocare danni al luogo. L’idea, 
però, è che questi progetti diventino un gior-
no permanenti all’interno dei quartieri così 
da renderli più sicuri ed accessibili a tutti, 
dai più piccoli ai più anziani, facendo di con-
seguenza ripartire l’economia dei negozi ai 
piani terra che spesso vengono trascurati in 
quanto si trovano in zone di passaggio e non 
ben collegate con gli altri luoghi della città. 

61. Prima e dopo del piazzale Bacone con gli interventi di urbanistica tattica. in: urbanfile, 2021

connessioni tra le comunità 
di ogni quartiere, ponendo 
ancor di più la città a servizio 
dei suoi abitanti.

In soli tre anni Sala e la sua 
giunta, per restituire le stra-
de ai cittadini, hanno fatto 
più di quanto nella maggior 
parte delle città si sia realiz-
zato in decenni. E ora l’ammi-
nistrazione è in una posizione 
molto forte per creare nuove

“

”Sadik-Khan, 2022 citato in Venni, 2022
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Tipologia: Spazio pubblico e mobilità

2.2.2 ANALISI PROSSIMITÀ

La prossimità nel caso di piazzale Bacone e 
delle vie limitrofe è raggiunta attraverso la 
riqualificazione di un incrocio e di vie che 
prima erano considerate pericolose e non 
sicure per le persone e per questo utilizzate 
prevalentemente dalle automobili come zone 
di parcheggio. Gli interventi attuati, sebbe-
ne siano temporanei, quali l’inserimento di 
panchine, tavoli da pic-nic e da ping-pong, 
hanno permesso di ridare vita a questi spazi 
facendoli diventare luoghi di aggregazione

per le persone che per raggiungere i loro 
servizi in prossimità possono passare da 
questo luogo e sedersi oppure stare a chiac-
chierare con i vicini al centro del luogo. Que-
sto spazio centrale diventa, dunque, la nuova 
polarità del quartiere che riesce a ridistri-
buire tutti gli spazi attorno ad esso così da 
poterli sfruttare in modo sicuro e facilmente 
accessibile a tutti. Da questo intervento ne 
traggono vantaggio anche i negozi ed i ser-
vizi vicini, come per esempio bar e ristoranti, 
i quali riescono a rilanciare la loro economia 
grazie alla maggior quantità di popolazione 
che ogni giorno decide di recarsi in questo 
luogo. In questo modo, la città torna ad esse-
re a misura d’uomo, in cui prevalgono i pedo-
ni rispetto alle automobili e dove le persone 
sono felici di passeggiare e conoscere i loro 
vicini che prima non incontravano mai.  

Ho scelto di inserire questo progetto perché 
solo attraverso l’inserimento di alcuni ele-
menti temporanei uno spazio che prima era 
solo di passaggio e destinato alle automo-
bili ritorna ad essere un luogo vissuto dalle 
persone, in quanto sicuro e salubre, in cui le 
persone decidono di passare il loro tempo. 

RISULTATI
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2.6 ELEMENTI RILEVANTI E CONCETTI 
CHIAVE PORTATI ALLA LUCE DALLE ANA-
LISI SUI CASI STUDI 

A questo punto della ricerca e a fronte 
dell’analisi dei casi studio sopra descritti ed 
analizzati, è necessario definire gli elementi 
fondamentali che devono essere utilizzati 
per realizzare o migliorare le città in funzione 
del tema della prossimità. Come si evince 
dai casi studio, non esiste un’unica soluzione 
per attuare la prossimità, in quanto essa è 
molto condizionata dalle caratteristiche 
morfologiche e dal tessuto urbano. Questo 
si è visto in modo evidente nelle città prese 
come esempio di Parigi, di Barcellona e di 
Milano, in cui il tessuto urbano è già molto 
denso e quindi caratterizzato da un’elevata 
densità edilizia e diversità dei servizi 
proposti; per questo motivo, gli interventi 
che sono stati realizzati in tali metropoli non 
prevedevano la riorganizzazione dell’interno 
quartiere con l’inserimento di nuovi edifici o 
spazi pubblici; piuttosto, l’idea alla base di 
tutti e tre i progetti descritti era quella della 
riqualificazione degli spazi già esistenti, ma 
che creavano delle barriere all’interno del 
quartiere, per esempio gli incroci, e che non 
permettevano la corretta fruizione dei luoghi 
e dei servizi adiacenti. Dunque, la prossimità 
in questi casi non è stata progettata ed 
introdotta, ma essendo già esistente grazie 
alla morfologia urbana, è stata semplicemente 
migliorata e potenziata con l’inserimento di 
nuovi percorsi ciclo-pedonali, l’allargamento 
dei marciapiedi, la realizzazione di chioschi 
temporanei, l’utilizzo della segnaletica 
colorata per definire gli spazi pedonali, 
l’utilizzo di arredi facilmente rimovibili e la 
rivitalizzazione degli spazi verdi. Perciò, 
la prossimità è stata, in questi esempi, 
raggiunta grazie alla valorizzazione di 
spazi marginali della città che sono, dopo 
l’intervento, divenuti nuove polarità del 
quartiere e luoghi di aggregazione in cui 
le persone possono stare, chiacchierare o 
semplicemente passeggiare in sicurezza. 
Tutto questo, però, non è altrettanto semplice 
da ottenere nelle città caratterizzate da 
una bassa densità edilizia e in cui i servizi 
si trovano molto lontani dalle residenze dei 
cittadini. Nell’esempio di Melbourne, infatti, 
è possibile osservare come la città stia 
cercando un modo di applicare il concetto 
della prossimità non partendo da ciò che già 
esiste, ma progettando un quartiere nuovo 
che possa garantire una maggiore fruizione 
delle attività da parte dei cittadini ed in un 
raggio di 20 minuti a piedi. In questo esempio,

ancora in fase preliminare, dunque, si vuo-
le creare un quartiere che contenga tutti i 
servizi di cui le persone quotidianamente 
necessitano, come per esempio le scuole, i 
centri sociali, le residenze, gli hub tempora-
nei ed altre attività di cui le persone hanno 
bisogno. Si vuole, inoltre, migliorare la mo-
bilità del nuovo quartiere, attraverso l’inseri-
mento di fermate dell’autobus e del treno, al 
fine di migliorarne l’accessibilità e la connes-
sione con il resto del Paese. Ciò che risalta in 
questo ultimo esempio è, però, la difficoltà 
di applicare il concetto della prossimità ad 
una città in cui i servizi si trovano in scarsa 
quantità e solitamente lontani dalle residen-
ze delle persone. L’unica soluzione è quella, 
dunque, a differenza degli altri tre progetti, 
di riprogettare e ripensare la città in chiave 
prossemica, in quanto la riqualificazione di 
solo alcuni spazi non sarebbe esaustiva e 
non comporterebbe nessun miglioramento 
della stessa. 

A partire, dunque, da queste considerazio-
ni generali si vuole però comprendere quali 
siano le caratteristiche fondamentali che si 
devono avere in una città affinché la prossi-
mità possa divenire una strategia di rigene-
razione urbana. Per questo motivo, si vuole 
iniziare dall’analisi delle parole chiave che 
sono state utilizzate per identificare ogni 
caso studio. 

Parole chiave

Accessibilità: con il termine si intende 
garantire l’opportunità a tutti i cittadini, 
giovani ed anziani, di raggiungere facil-
mente e senza ostacoli un luogo a piedi, 
in bicicletta o con i mezzi di trasporto; 
questo permette di avere lo stesso livello 
di accessibilità per tutti, anche per chi ha 
delle difficoltà motorie. Lo stesso termine 
assume un significato simile anche quan-
do si parla di alloggi: nei quartieri si de-
vono, infatti, assicurare degli affitti misti 
per rendere le residenze accessibili a più 
persone con disponibilità differenti. 

Connessione: i tessuti urbani sono ca-
ratterizzati dalla presenza di strade e 
percorsi che creano la maglia delle in-
frastrutture. Al fine di promuovere la pros-
simità, tali collegamenti devono essere 
ripensati e sfruttati maggiormente a fa-
vore del pedone e non delle automobili. 
Infatti, fino ad oggi le infrastrutture sono 
state progettate dedicando sempre più 
spazio alle strade carrabili e meno ai

CAPITOLO DUE
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marciapiedi. La “città della prossimità” 
vuole, invece, ribaltare questa logica e 
realizzare città a misura d’uomo in cui il 
pedone torna ad essere il soggetto prin-
cipale.

Densità: si intende con questo termine il 
numero di persone residente per chilo-
metro quadrato del quartiere. Affinché la 
prossimità funzioni all’interno della città, è 
necessario garantire una densità ottimale 
in grado di sostenere una varietà di atti-
vità commerciali all’interno del quartiere 
ed il trasporto pubblico. Con una densità 
alta è più facile raggiungere la prossimità 
rispetto ad una bassa in cui si rischia di 
avere dispersione di attività;

Diversità: si intende non solo la varietà 
di servizi che devono essere presenti o 
proposti in prossimità, ma fa riferimen-
to anche alla diversità delle persone che 
frequentano questi spazi e che li rendo-
no eterogenei. Gli usi misti del suolo e le 
funzioni differenti permettono di avere 
opportunità culturali, educative, lavo-
rative ed abitative così da soddisfare le 
esigenze che i cittadini hanno e vogliono 
sfruttare in prossimità. La diversità nella 
popolazione vuole considerare le diver-
se culture, tradizioni e identità al fine di 
evitare la suddivisione in ceti sociali diffe-
renti e la successiva creazione di zone di 
città meno sicure rispetto ad altre.

Gerarchia: non tutti i servizi che sono pre-
senti in prossimità hanno la stessa impor-
tanza. Infatti, esistono funzioni primarie 
che si devono trovare nell’iperprossimità, 
in quanto fortemente necessarie e facil-
mente raggiungibili dalle persone a piedi 
o in bicicletta, ed altre funzioni seconda-
rie, invece, che possono trovarsi anche a 
distanze più ampie. Nella prima categoria 
rientrano per esempio il lavoro, i negozi, 
l’assistenza sanitaria, l’istruzione, le strut-
ture culturali, sport, tempo libero e parchi.

Identità: attraverso la valorizzazione e 
l’applicazione della prossimità si vuole 
cercare di rigenerare e far rivivere parti 
di città che da anni si trovano in condizio-
ni di stallo e che sono considerate dai cit-
tadini che ci abitano solo come luoghi di 
passaggio e privi di identità. Applicando 
il concetto di una città in cui tutto è facil-
mente raggiungibile ed accessibile e in cui 
si ha una varietà di servizi che può soddi-
sfare le esigenze primarie delle persone,

questi spazi marginali diventeranno dei 
luoghi identitari indispensabili per il fun-
zionamento del quartiere. 

Inclusione: con questo termine si fa rife-
rimento in particolare alla popolazione. 
Affinché la prossimità funzioni si necessi-
ta di una comunità forte in grado di com-
prendere i cambiamenti e di essere parte 
attiva di essi. Tutti, però, devono essere 
inclusi e considerati all’interno delle po-
litiche della città e devono avere l’oppor-
tunità di esprimere il proprio pensiero. In 
questo modo, creando una comunità in-
clusiva, e che al tempo stesso collabora, si 
avranno degli spazi pubblici nel quartiere 
ben curati e sicuri per tutti i cittadini.

Mobilità: anche questo termine rappre-
senta un punto focale nella progettazione 
della prossimità. L’idea è quella di valoriz-
zare sempre di più i viaggi brevi incen-
tivando la mobilità lenta, ossia a piedi, 
in bicicletta o se necessario con i mezzi 
di trasporto per raggiungere un luogo di 
interesse, cercando di abbandonare l’au-
tomobile. Inoltre, la mobilità dovrà essere 
strutturata su reti a maglie strette per il 
quartiere in cui si deve prediligere quella 
lenta, e a maglie larghe, al fuori di esso, 
per mantenere le relazioni con le altre 
parti della città. 

Piani terra: per ottenere dei quartieri più 
vivibili è necessario promuovere anche 
i piani terra degli edifici, i quali spesso 
sono in stato di degrado, chiusi ed abban-
donati soprattutto nelle zone periferiche. 
Se, invece, essi vengono resi più attrattivi 
riescono ad attirare molte persone e le 
stimolano anche a continuare la passeg-
giata nel quartiere, invece che preferire 
tornare subito a casa. Questa strategia 
può essere utilizzata anche dai bar e dai 
ristoranti, i quali espandendosi anche 
all’esterno possono avere più interazione 
con le persone e possono riuscire a rilan-
ciare la loro economia. 

Polarità: con questo termine si intende 
la possibilità di costruire nuove centrali-
tà identitarie (economiche o funzionali) 
all’interno dei quartieri in grado di atti-
rare e coinvolgere i cittadini per promuo-
vere così la prossimità. Tale strategia fa 
riferimento al concetto più generale del 
policentrismo, il quale definisce un siste-
ma che connette centri di diversa natura 
non con un unico punto, ma con tutti quelli

CAPITOLO DUECAPITOLO DUE
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identificati. Se ciò avviene anche nelle 
città, i nodi più importanti saranno inter-
connessi tra di loro e potranno definire dei 
legami sicuri e stabili.

Prospettiva: tutti gli interventi che vengo-
no realizzati per raggiungere la prossimi-
tà devono essere eseguiti considerando 
una visione ed uno sviluppo futuro della 
città. Per questo motivo, i cambiamenti e 
le trasformazioni dovranno avvenire nelle 
città giorno dopo giorno al fine di rigene-
rare tutti quegli spazi che versano ormai 
in condizioni non ottimali e che necessita-
no di una nuova vita. Si cerca di promuo-
vere i principi dell’inclusione, della soste-
nibilità e della resilienza fondamentali al 
fine di pensare una visione futura. 

Qualità: la chiave dell’iperprossimità è 
quella legata alla qualità della vita delle 
persone che mira al suo miglioramento 
con strategie puntuali, quali per esempio 
l’accorciamento delle distanze che ogni 
giorno esse devono percorrere, il miglio-
ramento degli spazi pubblici, l’incentiva-
zione della mobilità sostenibile e l’incre-
mento dei servizi di cui hanno bisogno 
vicino alla propria residenza. Tutti questi 
fattori influenzano positivamente la qua-
lità della vita delle persone che sono di-
sposte ad uscire di casa per trascorrere 
del tempo nel loro quartiere. 

Reversibilità: visto che ad oggi le strate-
gie per ottenere una città della prossimi-
tà sono ancora molto sperimentali, quasi 
tutti gli interventi che vengono realizzati 
sono temporanei, in quanto si vuole pri-
ma di tutto verificare e testare l’efficacia 
di queste strategie prima di renderle per-
manenti. Dunque, si preferisce realizzare 
progetti reversibili con materiali leggeri 
che possono essere rimossi per ogni eve-
nienza e senza recare danni al luogo in 
cui erano stati installati. 

Ritmo | tempo: il termine fa riferimento al 
ritmo che deve essere seguito all’interno 
della “città della prossimità”, ossia quello 
degli esseri umani. Sebbene le città mo-
derne siano state progettate con un rit-
mo frenetico, che cerca di seguire le au-
tomobili e fa perdere tempo alle persone 
che devono spostarsi perché rimangono 
intrappolate negli ingorghi, ad oggi è ne-
cessario fare un cambio di rotta e comin-
ciare a dare maggiore importanza ai pe-
doni e alla mobilità lenta, risparmiando di 

conseguenza alle persone il tempo degli 
spostamenti. 

Riqualificazione: il concetto della prossi-
mità non è nuovo, anzi è sempre esistito 
e spesso si trova alla base di molti tessuti 
urbani che costituiscono le città moderne. 
Negli anni, però, questa prossimità è sta-
ta persa in quanto le persone preferivano 
spostarsi per cercare i servizi di cui ne-
cessitavano, abbandonando così gli spazi 
della città che con il tempo sono divenuti 
marginali; ad oggi, dunque, la prossimità 
intende riscoprire questi spazi ed edifici, 
riqualificandoli e rigenerandoli per farli 
diventare dei nuovi centri del quartiere.

Salute: realizzando spazi aperti e verdi di 
qualità migliore, avvicinando i servizi alle 
residenze e incentivando la mobilità len-
ta, le persone gioveranno di un migliora-
mento della loro salute fisica e mentale, 
in quanto saranno in costante movimento 
ogni giorno anche se per brevi tratti. Inol-
tre, con la progettazione di spazi pubblici 
più salubri si potrà ridurre lo stress che 
interessa le persone ogni giorno. Questa 
considerazione è di notevole importanza 
soprattutto considerando la pandemia da 
COVID-19 che ha provocato notevoli di-
sturbi alle persone che sono state costret-
te al lockdown.

Sicurezza: affinché le città vengano vis-
sute quotidianamente devono essere si-
cure per tutti, dai più piccoli ai più anzia-
ni; questo può avvenire incoraggiando gli 
spostamenti a piedi o in bicicletta rispetto 
a quelli in automobile. Inoltre, allargando i 
marciapiedi, prevedendo delle pedonaliz-
zazioni temporanee, rigenerando gli spa-
zi pubblici, incentivando le attività ed i 
servizi del quartiere, promuovendo eventi 
locali e favorendo un uso misto di funzioni 
e di alloggi è possibile riportare le perso-
ne a vivere le periferie della città anche 
quando le serrande dei negozi sono ab-
bassate, definendo così degli spazi sicuri.

Sostenibilità: essendo la prossimità una 
possibile soluzione futura per la riparten-
za delle città, essa deve considerare an-
che il programma d’azione della sosteni-
bilità realizzato in questi anni, ossia quello 
dell’Agenda 2030. Essa cita nei suoi obiet-
tivi per lo sviluppo sostenibile del piane-
ta due aspetti che si legano anche alla 
prossimità: quello legato alla salute e al 
benessere (numero 3) e quello della città
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Versatilità: la prossimità non può essere 
esportata in egual modo e misura in tutte 
le città, in quanto essa deve considerare 
le condizioni geografiche, morfologiche, 
demografiche e culturali del luogo in cui 
viene applicata. Per questo motivo, ogni 
intervento è diverso da un altro e rispec-
chia le caratteristiche del luogo e delle 
persone che lo vivono. Questo perché 
talvolta la prossimità richiede un cambia-
mento culturale più che urbanistico. 

Nello schema sottostante, si sono sinte-
tizzate le parole chiave incontrate nell’a-
nalisi dei casi studio. Esse descrivono le 
caratteristiche principali della “città della 
prossimità” e per questo possono essere 
assegnate e ripetute, così come è stato 
fatto nel grafico, a più di un esempio. Es-
sendo però che ogni casi studio è diffe-
rente dall’altro, ci sono delle parole chiave 
che sono predominanti in alcune situazio-
ni e meno in altre. 

e comunità sostenibile (numero 11). Fa-
vorendo la mobilità lenta e sostenibile, la 
maggior fruizione degli spazi aperti salu-
bri e tutti gli altri obiettivi della città della 
prossimità, si può auspicare ad una ripre-
sa delle città più sostenibile. 

Spazi verdi: con la prossimità si vuole 
aumentare la quantità degli spazi verdi 
e degli ambienti nella città affinché essi 
attirino le persone e le invoglino a cam-
minare ed andare in bicicletta. Avendo più 
verde si ha un miglioramento della salute 
mentale delle persone che porta ad una 
riduzione dello stress ed incoraggia a sua 
volta l’esercizio fisico. Gli spazi verdi inol-
tre contribuiscono a ridurre l’inquinamen-
to atmosferico e far sì che migliori la qua-
lità dell’aria che si respira nei quartieri. 
Spesso essi assumono anche una funzio-
ne sociale in quanto divengono luoghi di 
incontro tra le persone che stringono con 
il tempo dei rapporti molto profondi. 

Parigi

Barcellona

Melbourne

Milano

62. Schema che rappresenta le parole chiave relazionate ai casi studio descritti precedentemente
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Inoltre, si vuole focalizzare l’attenzione in 
particolare su due parole chiave descritte 
precedentemente di notevole importanza 
quando si parla di prossimità, ossia la diver-
sità e la gerarchia. Infatti, affinché la pros-
simità funzioni all’interno dei quartieri è ne-
cessario garantire una mixitè di usi e servizi 
che le persone possono sfruttare e raggiun-
gere facilmente durante il giorno. Con que-
sta ultima considerazione si fa riferimento 
anche al concetto della “città dei 15 minuti” in 
cui tutte le distanze percorse (a piedi, in bi-
cicletta o con i mezzi di trasporto) vengono 
relazionate al tempo impiegato per attraver-
sarle. A partire, dunque, dai casi studio della 
città di Parigi, Barcellona, Melbourne e Mila-
no si vuole provare a creare una relazione tra 
i servizi presenti nelle vicinanze degli inter-
venti considerati ed il tempo impiegato per 
raggiungerli. Da questo se ne ricava quali si-
ano i servizi primari e fondamentali, che soli-
tamente rientrano nelle categorie del vivere, 
lavorare, fornire, curare, imparare e gode-
re, e quali invece secondari. Di quest’ultima 
divisione fanno parte tutte le attività di cui 

le persone non necessitano quotidianamente 
e che quindi si possono trovare al di fuori del 
raggio che esse sono disposte a percorrere 
a piedi o in bicicletta. Sebbene in tale analisi 
vengono considerati i minuti precisi al fine 
di categorizzare i servizi, è importante ricor-
dare che il fattore tempo è relativo. Infatti, 
gli urbanisti hanno definito come standard il 
tempo massimo di 15 minuti per raggiungere 
un punto B da un punto A; questa indicazio-
ne però può variare a seconda delle carat-
teristiche del tessuto urbano della città, del-
la densità edilizia e delle persone. Nel caso 
di Melbourne, per esempio, i progetti per i 
nuovi quartieri tengono in considerazione la 
distanza di 20 minuti, in quanto secondo al-
cune indagine condotte essa indica “il tempo 

massimo che le persone sono disposte a cam-

minare per accedere alle necessità quotidia-

ne a livello locale”. Al fattore tempo, nel grafi-
co sotto riportato, si vuole inoltre aggiungere 
un’ulteriore peculiarità, ossia la corrispon-
denza che esso ha con i metri che le persone 
riescono a percorrere in tale unità di misura 
temporale. Per esempio, in 5 minuti a piedi
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63. Schema che indica come dovrebbe essere la  relazione tra i servizi e il tempo  per raggiungerli 

5 minuti a piedi

10 minuti a piedi

15 minuti a piedi

5-15 minuti in bici

Uffici pubblici; 
Supermercati;
Farmacie;
Mezzi di trasporto;
Bike-sharing;
Lavoro;
Negozi;
Ristoranti e bar; 
Hotel;
Asili nido;

Fermate del treno;
Biblioteche;
Musei;
Centri medici;
Teatri;
Fermate del tram;
Centri sportivi;
Parchi pubblici;
Scuole primarie e 
secondarie;

Scuole secondarie 
di tutti i gradi;

Stadi;
Università
Cinema;
Ospedali;
Mall.
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le persone possono percorrere 400 metri; in 
10 minuti a piedi 800 metri; in 15 minuti a pie-
di 1.200 metri; in 5 minuti in bicicletta 1.600 
metri; infine, in 15 minuti in bicicletta fino a 
4.800 metri. Nel grafico però i 5 e 15 minuti 
in bicicletta sono stati considerati insieme in 
quanto nei casi studio analizzati quasi tutti i 
servizi si trovano in prossimità e facilmente 
raggiungibili a piedi entro i 15 minuti. 

Esistono, dunque, realtà molto differenti tra 
di loro in cui il concetto della prossimità, e di 
conseguenza del tempo, possono radicarsi. 
Ciò che è certo però, è che le persone deci-
dono di camminare solo se nel quartiere si 
creano opportunità differenti. È da aggiun-
gere anche che in questa analisi non è sta-
to considerato il caso studio di Mambourin 
a Melbourne in quanto, trattandosi di una 
progettazione di un quartiere completamen-
te nuovo e in cui tutti i servizi necessari si 
trovano attualmente molto lontani dall’area 
di intervento, esso andrebbe ad influenzare 
negativamente il risultare finale della ricerca 
svolta. Anche gli altri casi studio, però, con-
dizionano in particolar modo la ricerca dei 
servizi necessari in prossimità; infatti, le città 
di Parigi, Barcellona e Milano sono delle me-
tropoli in cui il tessuto urbano, grazie all’ele-
vata densità ed alle connessioni brevi e ben 
collegate tra di loro, favorisce già di per sé le 
interazioni tra le diverse parti. Questo è mol-
to evidente nel grafico rappresentato nella 
pagina a fianco in cui si può notare come i 
servizi principali si distribuiscano nei primi 
due cerchi concentrici, corrispondenti ai 5-10 
minuti a piedi. Le poche altre attività sono 
secondarie invece, ed essendo non sempre 
necessarie ai residenti di un quartiere si pos-
sono raggiungere in 5-15 minuti in bicicletta. 
Partendo, dunque, da queste considerazioni 
ricavate dai casi studio ed altre analisi che 
ho interpretato personalmente, si sono defi-
nite in modo chiaro delle categorie di servizi, 

principali e secondari, che saranno utili 
al fine di progettare la prossimità nel caso
studio della periferia sud di Mantova, de-
scritto nel prossimo capitolo.

Si conferma infine, con questo schema, che 
rientrano nelle attività principali tutte quel-
le appartenenti alle 5 categorie definite da 
Carlos Moreno e descritte precedentemente. 
Dunque, se in una città vengono distribuiti in 
modo efficace tutti questi servizi, è possibile 
che alcune aree tornino non solo ad essere 
abitate, ma di conseguenza anche vissute 
quotidianamente dalle persone. Perciò esiste 
una vasta scelta di servizi che possono esse-
re proposti; l’importante è ricordare che essi 
devono rispettare le necessità di tutti, dai 
più piccoli ai più anziani, le quali talvolta non 
coincidono a causa della differenza di età.

In conclusione, si può affermare che la pros-
simità è condizionata da molti fattori ester-
ni, come si evince dall’analisi dei casi studio. 
Sebbene essa non sia una soluzione strategi-
ca sempre applicabile, a causa delle differenti 
caratteristiche del luogo che si vuole rigene-
rare, essa rappresenta comunque una possi-
bilità di rinascita delle città contemporanee.  
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5 minuti a piedi

400 m.

800 m.

1.200 m.

1.600 m.

4.800 m.

10 minuti a piedi

15 minuti a piedi

5 minuti in bicicletta

15 minuti in bicicletta

Educazione

Necessità

Sportive Infrastrutture

Sanità Cultura

Trasporti Commercio Verde

Assistenza

SERVIZI

Servizi primari Servizi secondari

Uffici pubblici; 
Supermercati;
Farmacie;
Mezzi di trasporto;
Bike-sharing;
Lavoro;
Negozi;
Ristoranti e bar; 
Hotel;
Asili nido;
Fermate del treno;
Biblioteche;
Musei;
Centri medici;
Teatri;
Fermate del tram;
Centri sportivi;
Parchi giochi;
Scuole primarie e 
secondarie;
Centro diurno per 
anziani. 

Stadi;
Università;
Cinema;
Ospedali,
Centri commerciali 
(mall);
Scuole secondarie 
di secondo grado;
Parcheggi; 
Centri di distribuzi-
one logistica.  
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2.7 I TEMI DI PROGETTO CHE SOSTEN-
GONO LA PROSSIMITÀ

A fronte di quello che è stato indagato nelle 
pagine precedenti, si vuole riportare a que-
sto punto alcune riflessioni che sono state 
maturate durante l’analisi del concetto del-
la “città della prossimità”, considerando tutti 
gli elementi che sono stati evidenziati anche 
durante l’indagine sui casi studio. Come si 
è compreso, la prossimità rappresenta una 
possibile soluzione per far rivivere le città ed 
è necessaria al fine di creare degli ambienti 
sempre più salubri, sicuri e sostenibili per le 
persone. Essa prevede, come è stato più vol-
te scritto, che tutte le attività ed i servizi di 
cui le persone necessitano si trovino all’inter-
no di un raggio facilmente percorribile a pie-
di o in bicicletta. Affinché tale concetto possa 
trovare la sua applicabilità nelle città, però, si 
deve cercare di mettere insieme i diversi ele-
menti urbani e creare delle combinazioni e 
relazioni che possono durare nel tempo. Si fa 
riferimento in questo caso al policentrismo, il 
quale rappresenta il primo tema di progetto 
da approfondire. Con tale termine si intende 
la possibilità di creare all’interno del tessuto 
urbano più centralità che si distribuiscono e 
si organizzano in modo autonomo nel terri-
torio e allo stesso tempo cercano di intera-
gire tra di loro al fine di creare delle connes-
sioni tra i diversi ambiti urbani della città. Il 
modello monocentrico in cui si ha una forza 
centripeta verso il centro, viene dunque so-
stituito con quello policentrico in cui si defi-
niscono più polarità che possono funzionare 
singolarmente, sebbene esse facciano parte 
di una rete urbana più ampia. Lavorando in 
questa direzione perciò, si vuole cercare di 
realizzare un progetto che consideri all’in-
terno del territorio molte centralità intercon-
nesse che hanno la stessa importanza e che 
possono realizzare una fitta rete di relazioni 
tra di loro più o meno dense a seconda an-
che della dimensione del sistema interessa-
to. É da considerare però che ogni centralità 
urbana rappresenta un’identità, in quanto 
possiede caratteristiche morfologiche, sto-
riche, culturali e sociali molto differenti dal-
le altre; per questo motivo, il concetto della 
prossimità non può essere applicato in ognu-
na di esse in modo uguale, ma deve tenere 
presente anche delle varie peculiarità che la 
definiscono. Grazie all’analisi dei casi studio, 
per esempio, si è notato come la diversità e la 
densità rappresentano delle caratteristiche 
del tessuto urbano fondamentali da conside-
rare per far sì che il concetto della prossimità 
sia applicato correttamente. Infatti, a partire

dalle analisi delle densità edilizie si può com-
prendere quale sia la conformazione morfo-
logica del tessuto urbano e di conseguenza 
come il costruito si distribuisca nel territorio 
caratterizzandolo. A questa si lega, perciò, il 
secondo tema di progetto, ossia quello che 
considera lo studio della crescita insediati-
va delle città. Esso permette di verificare il 
processo di crescita dei sistemi urbani fa-
cendo riferimento all’aumento quantitativo 
delle strutture che si insediano ed ai volumi 
che le definiscono. In particolare, si conside-
ra nello sviluppo dell’espansione urbana gli 
edifici residenziali, commerciali ed industria-
li che si disperdono nel territorio in funzio-
ne di determinati fattori politici, economici, 
sociali e demografici. Al fine di rendere poi 
questa analisi esaustiva si fa spesso riferi-
mento anche alla crescita demografica della 
comunità locale che il processo insediativo 
porta con sé. La densità edilizia che si ricava 
attraverso questa analisi, però, non è l’unico 
elemento da considerare per la realizzazio-
ne di una “città della prossimità”; essa, infatti, 
funziona se è combinata anche alla diversi-
tà. Nelle pagine precedenti è stato più volte 
citato come nel raggio facilmente raggiun-
gibile dalle persone a piedi o in bicicletta si 
debbano trovare tutti i servizi primari di cui 
i cittadini hanno bisogno; è da considerare 
però, che non tutte le attività hanno la stessa 
importanza e per questo possono e devono 
essere distribuite nel territorio in modo dif-
ferente. A partire, dunque, da questa consi-
derazione, all’interno delle città è necessario 
fare delle analisi che individuano quali siano 
i servizi presenti in prossimità delle residen-
ze e quali invece potrebbero essere integrati 
al fine di offrire maggiori opportunità per i 
cittadini. Tale studio rappresenta, in questo 
modo, il punto di partenza per il terzo tema 
di progetto, quello legato alla sostenibilità 
urbana. Infatti, a partire da queste ricerche 
si vuole definire quali siano gli elementi che 
possono essere inseriti nelle città contempo-
ranee affinché si ottenga un miglioramento 
qualitativo misurabile degli ambienti e delle 
vite delle persone a breve e lungo periodo; 
esso viene solitamente ottenuto attraverso 
azioni a livello ambientale, economiche e so-
ciali. Più nello specifico, lo scopo di questa 
tematica è quello di attivare delle politiche 
e delle strategie di progetto che siano in-
clini alla realizzazione di città sostenibili ed 
agli obiettivi definiti nell’Agenda 2030. Si è 
deciso di porre attenzione sulla sostenibilità 
perché ad oggi essa, così come la prossimi-
tà, rappresenta una possibile soluzione per 
la riqualificazione e lo sviluppo delle città.
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Durante lo studio della prossimità si è com-
preso che essa è imprescindibile dalla so-
stenibilità, e viceversa. Infatti, le politiche 
legate alla concentrazione nello spazio di 
funzioni diversificate, alla densità insediati-
va, all’accessibilità e alla qualità degli spazi 
pubblici rientrano nelle strategie di progetto 
di entrambe le città che si vogliono ottenere. 
Dunque, questi tre temi di progetto rappre-
sentano il filo conduttore per la progettazio-
ne delle nuove città in cui la prossimità di-
viene la strategia da seguire. Essi, però, non 
devono essere trattati come tre tematiche 
separate, ma devono integrarsi e mescolarsi 
all’interno del tessuto urbano al fine di pro-
durre delle nuove centralità interconnesse 
tra di loro che definiscono legami deboli e 
forti a seconda degli elementi con cui si le-
gano. Così facendo, le nuove polarità diven-
gono dei veri e propri sistemi urbani, ossia 
delle unità territoriali con confini variabili in 
grado di modificarsi e adattarsi alle carat-
teristiche del luogo, in cui si utilizza la pros-
simità come strumento per la nuova pianifi-
cazione urbanistica. Perciò, a questo punto 
è possibile affermare che la prossimità può 
essere applicata in diversi modi e definire di-
verse sfumature. Attraverso di essa si cerca 
di promuovere degli interventi che conside-
rino una visione ed uno sviluppo futuro della 
città, promuovendo anche i capisaldi della 
prossimità che sono l’inclusione, la sicurezza, 
la salubrità, la sostenibilità e la resilienza. Per 
quanto riguarda l’inclusione si può affermare 
che l’idea alla base della prossimità è quella 
di rigenerare all’interno della città degli spa-
zi pubblici in cui le persone possano stare, 
chiacchierare e condividere esperienze con 
gli altri cittadini. Questo serve per creare una 
comunità forte in cui tutte le persone sono 
considerate ed apprezzate; esse, però, devo-
no essere parte attiva all’interno delle politi-
che della città e devono dare il loro contributo 
e collaborare con gli altri al fine di mante-
nere degli spazi pubblici ben curati e sicuri. 
La sicurezza, perciò, rappresenta il secondo 
caposaldo importante della prossimità; infat-
ti, affinché le persone, dai più piccoli ai più 
anziani, si sentano sicure ad attraversare la 
città durante la loro quotidianità, si deve ga-
rantire la presenza di servizi primari in pros-
simità e di usi diversificati del suolo all’inter-
no della città, per favorire così un flusso di 
persone costante. Inoltre, si deve migliorare 
l’accessibilità degli spazi pubblici, le segna-
letiche e la mobilità lenta al fine di permette-
re, anche a chi ha capacità motorie ridotte, 
di raggiungere i servizi di cui necessitano. 
Così, dunque, anche le connessioni, i percorsi

ed i collegamenti infrastrutturali rappresen-
tano un elemento da considerare e proget-
tare al fine di migliorare la sicurezza delle 
città. Il terzo obiettivo importante che si vuo-
le raggiungere con la prossimità è, invece, 
la salubrità; l’idea, infatti, è quella di miglio-
rare la qualità dei luoghi in cui le persone 
vivono quotidianamente riqualificando gli 
spazi pubblici presenti ed incrementando 
la quantità di quelli verdi che ad oggi si tro-
vano nascosti nelle città e non ben collegati 
tra di loro. Migliorare la qualità dell’ambien-
te significa incrementare anche quella delle 
persone che ci vivono, giovando spesso alla 
loro salute fisica e mentale. Questo fattore 
è molto importante da considerare in quan-
to con la pandemia da COVID-19 gli esseri 
umani hanno sofferto molto del lockdown e 
di conseguenza anche la loro salute è peg-
giorata. Si vuole, perciò, dedicare maggio-
ri spazi pubblici aperti alle persone al fine 
di permettere loro di riacquistare l’equili-
brio interiore. Il benessere e la salute delle 
persone sono due ideali incentivati anche 
dall’obiettivo numero 3 dell’Agenda 2030, un 
programma d’azione per la promozione del-
la sostenibilità delle città da attuare entro il 
2030. Tale termine, infatti, va di pari passo 
con le politiche della prossimità ed intende 
pianificare delle città future che si basano 
sulla mobilità lenta, i mezzi di trasporto pub-
blici e sostenibili, sulla fruizione degli spa-
zi aperti verdi e salubri e sulla salute delle 
persone. Le città sostenibili, però, per essere 
tali devono anche essere resilienti; questo 
termine definisce, infine, l’ultimo caposaldo 
della prossimità. Infatti, la resilienza rappre-
senta la capacità delle città di rigenerarsi e 
di progettare delle risposte sociali, econo-
miche ed ambientali innovative e future che 
le permettono di resistere ai cambiamenti 
urbani e al passare del tempo. Le città resi-
lienti, dunque, sono dei sistemi urbani che si 
adattano alle esigenze del luogo e talvolta ri-
spondono ai suoi cambiamenti mediante ap-
plicazioni sostenibili, salubri e sicure. Perciò, 
la prossimità rappresenta ad oggi un insie-
me di tante politiche che sono già in parte in 
atto nelle città contemporanee e che devono 
essere messe a sistema al fine di progettare 
delle città sempre più sostenibili, resilienti, 
salubri, inclusive e sicure. Come è stato de-
scritto nelle pagine precedenti, non esiste 
un modello che può essere applicato a tutte 
le situazioni urbane; esiste però la possibili-
tà di progettare delle città che abbiano una 
sensibilità verso questi temi e che li possano 
applicare in diversi modi al fine di raggiun-
gere lo stesso obiettivo finale di prossimità.
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3.1. CASO STUDIO: PERIFERIA SUD DELLA 
CITTÀ DI MANTOVA

Fino ad ora si è descritta la prossimità sola-
mente in termini concettuali e teorici. L’obiet-
tivo di questo terzo capitolo, invece, è quello 
di comprendere realmente cosa significhi 
“mettere a terra” la prossimità al fine di capi-
re come applicare i concetti teorici alla realtà, 
definendo delle aree della città che possano 
funzionare anche autonomamente rispetto il 
centro della stessa e riescano a soddisfare, 
nelle immediate vicinanze, i bisogni neces-
sari delle persone che vivono quotidiana-
mente questi luoghi. Per questo motivo, ho 
scelto come caso applicativo della mia ricer-
ca la periferia sud della città di Mantova, la 
quale si presenta come una corona che rac-
chiude tutta la parte meridionale della città. 
L’area oggetto dell’intervento si estende dai 
margini del quartiere di Belfiore e di Borgo 
Angeli, bagnati dalle acque del Lago Supe-
riore, fino al limite di Fiera Catena, bagnato

invece dalle acque del Lago Inferiore. In que-
sta corona che si espande da una parte all’al-
tra del territorio mantovano sono compresi 
anche altri quartieri, quali Dosso del Corso, 
Borgochiesanuova, Pompilio, Due Pini, Te Bru-
netti, Valletta Valsecchi e la zona del Miglia-
retto. Nella mia ricerca ho deciso però di non 
definire l’area di analisi urbana considerando 
semplicemente i perimetri dei quartieri, ma 
di cercare nel territorio alcune permanenze 
e tracce del passato che potessero aiutarmi 
a comprendere meglio il tessuto urbanistico 
della città. Per questo motivo, il limite del-
la corona che descrive l’area di intervento 
a nord è definito dalla permanenza storica 
della ferrovia che collega la città di Mantova 
con la zona periferica al di là del Lago Infe-
riore e quindi caratterizzata dai quartieri di 
Lunetta, Frassino, Borgovirgiliana ed altri pic-
coli centri; mentre, il limite sud della stessa è 
delimitato da alcune tracce storiche del pas-
sato e dalla presenza della Tangenziale sud 
che descrive un limite netto con il resto del 
territorio; in quest’ultima parte si comprende 
anche un pezzo della campagna mantovana. 
Considerando, dunque, quest’area è possibi-
le ripensare tali luoghi, ipotizzando dei nuovi 
sistemi di prossimità urbana che possano es-
sere di supporto al centro storico della città e 
che riescano ad offrire ai cittadini tutti i ser-
vizi primari e secondari necessari per soddi-
sfare i loro bisogni.
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64. Mappa che mostra l’area della periferia sud di Mantova con indicazione dei quartieri
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Perché Mantova e la sua 
periferia?

Mantova è conosciuta in tutto il mondo come 
una città dove la storia e l’arte sono in con-
tinuo dialogo con la modernità dei linguaggi 
creativi. Divenuta nel 2008 sito del Patrimo-
nio mondiale dell’UNESCO, essa rappresenta 
un’eccezionale testimonianza della cultura 
del Rinascimento italiano ed europeo. La cit-
tà si estende su una penisola fra i laghi Supe-
riore, di Mezzo ed Inferiore, formati dal fiume 
Mincio, e comprende anche la parte perife-
rica che si espande in prossimità del centro 
storico della città.  

Nella mia ricerca ho deciso di focalizzar-
mi sullo studio della periferia mantovana in 
quanto spesso viene considerata come una 
zona d’ombra che si colloca al di là della fer-
rovia in netto contrasto con il centro storico 
della città; un luogo privo di storia, di signifi-
cato e d’identità. Non solo nel caso mantova-
no, però, il termine “periferia” assume questa 
accezione negativa. Infatti, partendo dalla 
definizione che viene offerta dal dizionario 
della Treccani, per periferia si intende: 

L’insieme dei quartieri di una 
città più lontani dal centro 
che oltre a indicare la collo-
cazione nel tessuto urbano, 
aggiunge spesso una conno-
tazione riduttiva, di squallore 
e desolazione.

Sono proprio le periferie la 
città del futuro, quelle dove si 
concentra l’energia umana.

“

“

”

”

Treccani, 2022

Si tratta, quindi, di un’area che ha cominciato 
ad urbanizzarsi ed a popolarsi in seguito ai 
processi di espansione urbana e di crescita 
demografica e che a causa del mancato con-
trollo ha definito una zona marginale al di 
fuori del centro della città in cui prevale il de-
grado, l’emarginazione e che racchiude una 
serie di stereotipi negativi. Infatti, mentre il 
centro storico della città rappresenta il cuore 
del tessuto urbano in cui sono presenti e fa-
cilmente raggiungibili tutti i servizi e le infra-
strutture di cui le persone necessitano, le pe-
riferie, invece, sono costituite da più nuclei 
distaccati tra loro che vengono considerati 
luoghi molto poveri dal punto di vista di ciò 
che offrono, meno organizzati e spesso peri-
colosi in cui prevale la disuguaglianza sociale. 

Partendo da queste considerazioni è oppor-
tuno, dunque, ripensare le periferie come 
luoghi attrattivi da far rivivere. Questo per-
ché esse rappresentano delle realtà molto 
più complesse ed articolate rispetto a quello 
che spesso emerge dalla loro analisi. Infat-
ti, ognuna di esse si presenta in modo diffe-
rente ed è eterogenea per storia, funzione e 
composizione sociale. Ciò dipende dal fatto 
che nelle periferie vivono e lavorano persone 
molto diverse tra di loro che hanno cultura e 
tradizioni differenti e che spesso influenzano 
il loro modo di “abitare”. Per questo motivo, 
ogni zona marginale ha la sua potenzialità e 
la sua identità che deve essere ricercata non 
solo nel luogo, ma anche nelle persone che vi 
ci vivono [Scandurra, 2019]. 

Anche nel caso di Mantova, la periferia sud 
si presenta come una realtà quasi contrap-
posta a quella del centro storico, nella quale 
sono collocati solo pochi servizi pubblici usu-
fruibili dai cittadini e in cui si nota un’espan-
sione urbana principalmente residenziale 
e commerciale della città, in quanto quella 
industriale è dislocata principalmente al di 
là del Lago. Ciò che si può osservare, anche 
con il lavoro di analisi di seguito riportato, è 
che in questa area periferica si concentra-
no e si mescolano centralità consolidate con 
quelle di nuova creazione, aree di valore pa-
esaggistico in prossimità di quelle in via di 
trasformazione, aree residenziali in contra-
sto con quelle di edilizia popolare o in pros-
simità di aree commerciali. Quello che rende 
affascinante e allo stesso avvincente questo 
luogo è, dunque, la possibilità di trovare nel-
le vicinanze situazioni urbane differenti, che 
introducono svariati fattori che non possono 
essere applicati in modo omogeneo in ogni 
contesto, ma devono considerare e rispetta-
re le peculiarità e le caratteristiche del luo-
go. Per questo, ogni spazio interstiziale o di 
risulta, ogni edificio abbandonato, ogni luo-
go di degrado rappresenta un’opportunità di 
rigenerazione e riqualificazione urbana uti-
lizzando il potenziale che in esse si nascon-
de e dando la possibilità di creare dei luo-
ghi complessi che danno vita a dei sistemi 
di prossimità urbana interconnessi tra di loro 
che possano funzionare in modo autonomo 
rispetto al centro della città.  

Piano, 2014

CAPITOLO TRE



105 | METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ

3.2. IL POLICENTRISMO DELLA PERIFERIA 
SUD DI MANTOVA

A partire dalle complessità che il tema della 
prossimità si porta dietro, è opportuno iden-
tificare alcuni temi di progetto che possano 
aiutare a comprendere, in modo del tutto 
esaustivo, il concetto in modo applicativo. Il 
policentrismo rappresenta per questo mo-
tivo, la prima strategia messa in atto per la 
lettura in modo critico della complessità del 
tessuto urbano. Per prima cosa, però, è im-
portante comprendere cosa si intende con 
tale termine. 

inoltre, rappresenta uno strumento di piani-
ficazione urbana molto utilizzato in quanto 
dà la possibilità di raggiungere gli scopi della 
sostenibilità urbana e dell’obiettivo 11 dell’A-
genda 2030. Si presenta, dunque, come un 
modello in grado di rendere molto attrattivo 
e competitivo un sistema urbano e capace di 
promuovere uno sviluppo territoriale equili-
brato. In questo modo il policentrismo crea 
delle zone dinamiche di integrazione, distri-
buite in modo omogeneo nel territorio, costi-
tuite da reti di regioni metropolitane di facile 
accesso e da città e zone rurali di differen-
ti dimensioni ad esse collegate; ciò accade 
anche nella periferia sud di Mantova dove 
il centro storico della città cerca di creare 
delle relazioni e delle interazioni con gli altri 
quartieri più periferici e con la zona rurale 
adiacente. A questo punto, perciò, è possi-
bile affermare che il modello policentrico si 
basa essenzialmente su due dimensioni: una 
areale e una reticolare. Nel primo caso si fa 
riferimento alla presenza nel territorio urba-
no di più centralità che hanno una propria 
identità economica, ambientale, culturale e 
sociale; nel secondo, invece, si intende con-
siderare non solo la distribuzione policentri-
ca sul territorio, ma anche tutte le possibili 
interazioni e connessioni che si possono ge-
nerare mettendo in relazione queste pola-
rità. Esse possono essere di diversa natura 
ed anche di differente entità e si possono 
dividere in: fisiche/materiali ed immateriali. 
Le prime, quelle materiali, fanno riferimen-
to all’accessibilità, ossia alla possibilità di 
passare fisicamente da un polo ad un altro 
considerando le infrastrutture lineari, le li-
nee ferroviarie, gli aeroporti o i porti, oppure 
alla tipologia di scambio che fa riferimento 
alle persone, i beni e le merci. Le seconde 
invece, quelle immateriali, fanno riferimento 
a delle dinamiche di rete che sono in grado 
di connettere le diverse entità territoriali at-
traverso le relazioni che si creano mediante 
le attività sociali, economiche ed ambienta-
li. Inoltre, questa rete di polarità che si crea 
deve essere anche confrontata con la com-
posizione del tessuto urbano che contiene 
gli elementi identitari del territorio, i quali 
rappresentano le permanenze storiche del-
lo stesso, come ad esempio le infrastrutture 
lineari, le linee ferroviarie o i corsi d’acqua 
del territorio; solo così si riesce a rendere 
evidenti le relazioni, materiali e no, tra i nodi 
delle reti e gli elementi cardine del territorio 
[Frederick, 2004]. Se però si vuole che tale 
rapporto di relazioni funzioni all’interno del 
territorio si deve anche considerare un altro 
concetto molto importante, ossia quello della 

Con questo termine, dunque, si identifica la 
possibilità di avere l’integrazione di più cen-
tralità che si organizzano al loro interno con 
attività complementari che possono giova-
re all’intera città. Tale modello organizzati-
vo caratterizza in particolar modo le aree 
metropolitane contemporanee e contrasta 
l’organizzazione territoriale tradizionale del 
monocentrismo basato invece su un rap-
porto centro-periferia, il cui centro diviene 
dominante rispetto alla concentrazione del-
le funzioni politiche, economiche, cultura-
li e commerciali. Dunque, ad una struttura 
storicamente monocentrica del passato se 
ne propone una più ampia ed organizzata 
in senso policentrico [Suarez-Villa, Walrod, 
1997 in Colleoni, Scolari, 2017]. È possibile 
affermare però che non esiste un’unica de-
finizione di policentrismo, in quanto posso-
no essere definite due categorizzazioni: una 
che fa riferimento all’aspetto morfologico e, 
dunque, si concentra sulla dimensione della 
popolazione, del tasso di occupazione e del-
la combinazione dell’uso del suolo; un’altra, 
invece, che si basa sull’approccio funziona-
le e sottolinea principalmente lo scambio di 
attività e il metabolismo del tessuto, ossia 
che considera le attività umane [AboElat-
ta, Abozeid, 2021]. Ad oggi, il policentrismo,

Il policentrismo è un principio 
di sviluppo territoriale che si 
manifesta in un’area che con-
tiene due o più centri e in cui 
popolazione e occupazione 
non siano concentrati in un’a-
rea ristretta, ma sostanzial-
mente diffusi.

“

”
Rauhut, 2016 citato in Tagliavento, 2020
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prossimità. É opportuno, infatti, che essa sus-
sista al fine di creare delle relazioni solide 
e stabili tra i diversi poli interessati, i quali 
riescono ad interagire meglio in questa con-
dizione gli uni con gli altri; talvolta, esistono 
però delle aree urbane non relazionate tra 
di loro che riescono a funzionare, anche se 
posizionate distanti, spesso grazie ad ori-
gini storiche o geografiche [Catalino et al., 
2020]. Il tema del policentrismo rappresen-
ta così una connessione tra i poli che più è 
elevata e più definisce una “rete”, rappresen-
tata concettualmente da un insieme di aste 
e nodi intorno ai quali si sviluppano insedia-
menti urbani e si localizzano servizi ed at-
trezzature necessarie alle polarità. Tale sem-
plificazione è stata messa in atto anche da 
Munari [1992], il quale decise di rappresen-
tare le città attraverso la schematizzazione 
con 21 puntini neri; egli cerca di trovare e sta-
bilire molte delle relazioni, dei rapporti for-
mali, dei collegamenti e dei raggruppamenti 
tra di esse, mediante l’utilizzo di linee rette 
o curve. Da questo se ne ricava uno schema 
che, a mio avviso, sintetizza il concetto del 
policentrismo che si verifica a Mantova tra il 
centro della città e la periferia sud. 

Uno dei più semplici modi di 
collegare i punti tra loro, è 
quello di unire ogni punto a 
un unico centro che può es-
sere all’interno del gruppo o 
all’esterno. 

“

”Munari, 1992

65. Schema che rappresenta in modo concettuale 
il policentrismo. in: Munari, 1992

Perciò, il policentrismo rappresenta, come è 
stato brevemente accennato prima, l’antite-
si del monocentrismo in cui si “contempla la 
presenza di un unico ed ampio centro carat-
terizzato da una quota di abitanti dominan-
te rispetto al territorio circostante” [Rauhut, 
2016, in Tagliavento, 2020]. Quest’ultimo è 
contraddistinto da una forza centripeta in cui 
si denota una concentrazione, una prevalen-
za ed una singolarità di servizi, di lavoro e di 
agglomerazione produttiva. Ciò che, invece, 
si vuole ottenere con il policentrismo, è una 
struttura urbana articolata di polarità eco-
nomicamente importanti che contribuiscano 
ad un funzionamento equilibrato dell’intera 
area, dunque più incline ad una forza centri-
fuga. Tali centralità, però, non devono essere 
necessariamente uguali, ma anzi, attraverso 
la differenziazione di funzionalità e al diver-
so peso di insediamento, devono restituire un 
sistema gerarchico dei poli a qualsiasi scala 
[Rauhut, 2016, in Tagliavento, 2020]. Infatti, 
è necessario ricordare che il policentrismo 
acquisisce significati diversi in relazione alla 
scala a cui è analizzato, in quanto definisce 
un concetto multiscalare, ossia che funziona 
a livello locale, regionale e nazionale. Quello 
che si vuole far emergere da questa analisi 
è, dunque, la possibilità di realizzare nel futu-
ro dei modelli urbani policentrici in grado di 
sviluppare dei poli multi urbani che non con-
dividono le stesse caratteristiche, ma che 
mettendosi  insieme riescono a creare una 
rete solida di relazioni e a completarsi. Ciò 
avviene anche nel caso studio mantovano in 
cui il policentrismo è rappresentato dal cen-
tro storico della città e dai quartieri che si 
trovano nella periferia sud di Mantova. Ogni 
quartiere ha delle proprie caratteristiche e 
peculiarità derivanti da diversi fattori storici, 
geografici, sociali, culturali e morfologici; per 
questo motivo, essi rappresentano delle di-
verse centralità all’interno del territorio man-
tovano collegate tra di loro mediante delle 
connessioni materiali e fisiche, quali strade 
e linee ferroviarie, che rappresentano delle 
tracce e delle permanenze della storia. È da 
considerare che queste infrastrutture talvol-
ta uniscono due centralità, mentre altre volte 
disgiungono questi potenziali poli attrattori, 
ma rappresentano comunque i mezzi neces-
sari per la realizzazione di un reticolo resi-
stente per la crescita. Con questo modello di 
sviluppo urbano policentrico, dunque, le città 
possono diventare degli snodi di reti sem-
pre più capaci di catalizzare e creare nuove 
energie per l’innovazione e la crescita urba-
na e di trasferirla a loro volta a ciò che le 
circonda, migliorandone la qualità della vita.
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3.2.1 PERMANENZE STORICHE

Al fine di capire la strategia necessaria da 
applicare per lo sviluppo di un modello ur-
bano policentrico nella città di Mantova, ed 
in particolare nella periferia, è necessario 
partire dall’analizzare le permanenze stori-
che della città che sono diventate delle trac-
ce solide nel territorio che hanno influenzato 
la conseguente crescita urbana. Lo scopo di 
questa prima fase di analisi è, dunque, quel-
lo di comprendere quali sono gli elementi 
puntuali e lineari di antica formazione che 
ancora oggi resistono al passare degli anni. 
Per inciso, si considerano elementi puntua-
li gli edifici, mentre lineari le infrastrutture. 
La lettura delle permanenze è avvenuta so-
vrapponendo la carta topografica IGM 1954 
ad un’ortofoto attuale al fine di conoscere le 
trasformazioni avvenute rispetto il passato; 
si è deciso di utilizzare tale soglia storica in 
quanto è la prima che presenta una perma-
nenza puntuale e lineare consistente e che 
permette in seguito di eseguire un’analisi più 
dettagliata sul tema del policentrismo. Pri-
ma di questa, la stessa operazione era stata 
eseguita con la mappa storica della città del 
1800 e con la carta topografica IGM 1935, ma 
entrambe mostravano permanenze in ambi-
to periurbano limitate ad elementi puntuali 
singoli e non abbastanza solidi da poter pen-
sare ad una visione policentrica della città. 
Una nota importante da fare è che nella IGM 
1935 erano già presenti le infrastrutture line-
ari, quali strade e linee ferroviarie, che anco-
ra tutt’oggi sono presenti. É stata perciò ef-
fettuata un’analisi sul “grado di permanenze” 
tenendo conto della permanenza delle infra-
strutture divise a loro volta in strade princi-
pali, secondarie, piccole o strade di campi e 
sulla permanenza degli edifici categorizzati 
solo se presentavano un alto grado di perma-
nenza. Tale processo rappresenta una base 
che permetterà in seguito di comprendere la 
crescita insediativa ed inoltre di capire quan-
do la periferia sud di Mantova ha comincia-
to a diventare parte integrante della città. É 
possibile vedere, infatti, come nella prima 
mappa del 1800 la periferia non esisteva, ma 
erano presenti solo alcune corti rurali che 
si espandevano nella campagna circostan-
te; questo era dovuto anche dalla presen-
za della fortezza tutta attorno alla città che 
non permetteva in questo modo nessun tipo 
di dialogo tra città e periferia. Solo alcune 
infrastrutture sono rimaste più o meno inva-
riate rispetto a questa mappa insieme anche 
al nucleo di antica formazione di Borgo An-
geli e di Fiera Catena, anche se hanno subito

in seguito qualche variazione. Questa map-
pa storica era per questi motivi non utilizza-
bile in quanto dalla stessa non era possibile 
ricavare molte informazioni sull’ambiente 
periurbano. Successivamente, dunque, si è 
analizzata la carta topografica IGM 1935. An-
che in questo caso, come è già stato scritto, 
non riusciva a restituire un’immagine solida 
della periferia sud di Mantova, in quanto le

66. Mappa storica. 1800. in: Arcanum, 2022

68. Cartografia alla scala 1:25.000. in: IGM, 1954
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permanenze erano limitate alle infrastruttu-
re lineari e a pochi elementi puntuali disper-
si all’interno del territorio rurale mantovano. 
Per questo motivo, si è deciso infine di fare 
una sovrapposizione tra la carta topografica 
IGM 1954 e l’ortofoto del 2018; in essa, infatti, 
è possibile vedere come la periferia abbia co-
minciato ad espandersi urbanizzando il terri-
torio della campagna. In quest’ultima, inoltre,

è possibile notare come l’assetto urbano sia 
stato fortemente condizionato dalle infra-
strutture della mobilità che hanno contribuito 
a creare un modello insediativo di diffusione 
localizzata che ha continuato ad espandersi 
fino ad oggi. In questa analisi, per compren-
dere il policentrismo, si è deciso di analizza-
re anche le permanenze storiche del centro, 
molto più predominanti rispetto la periferia. 

67. Cartografia alla scala 1:25.000. in: IGM, 1935

69. Ortofoto. 2018. in: Geoportale, 2022
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PERMANENZE STORICHE

Elementi lineari

Elementi areali

Elementi puntuali

Elementi di acqua

Strade principali e ferrovie | 
Argini principali con alto gra-
do di permanenza 

Strade secondarie | Argine 
secondario

Strade secondarie | Argine 
secondario

Divisione dei campi

Strade piccole, elementi line-
ari e percorsi

Edifici caratterizzati da un 
alto grado di permanenza

Area a coltura agricola

Corpi e corsi d’acqua del lago 
e sistemi idrici

Strade principali e ferrovie | 
Argini principali con alto gra-
do di permanenza 

Strade piccole, elementi line-
ari e percorsi

In questa rappresentazione delle 
permanenze è possibile notare una 
differenza sostanziale tra il centro 
della città, ormai già consolidato in 
questi anni, e la periferia invece an-
cora in fase di crescita. Da questa 
mappa, inoltre, si evince come le in-
frastrutture rappresentino delle vere 
e proprie permanenze storiche, so-
prattutto quelle delle linee ferrovia-
rie, esattamente uguali rispetto al 
passato, che determinano la struttura 
del tessuto urbano. Anche i corsi d’ac-
qua ed il lago hanno mantenuto qua-
si interamente la loro forma ed il loro 
percorso. In questa visione, dunque, 
la periferia si presenta ancora come 
una zona prevalentemente rurale che 
però comincia ad individuare alcuni 
elementi puntuali, che sebbene anco-
ra limitati, definiscono delle centralità 
attorno alle quali si svilupperanno in 
seguito i quartieri. 

Delimitazione area progetto
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3.2.2 MAPPA GENERALE DEL POLI-
CENTRISMO

La mia strategia utilizzata per arriva-
re alla definizione del policentrismo 
nella periferia di Mantova è stata 
quella di partire dalla visione di cui si 
è parlato prima di Munari [1992] in cui 
le centralità vengono concettualizza-
te con dei cerchi connessi tra loro.

Partendo poi dall’analisi delle per-
manenze, si può comprendere come 
le infrastrutture siano elementi es-
senziali per collegare i piccoli cen-
tri del periurbano di Mantova con 
il centro storico della città. È im-
portante capire che esse posso-
no essere elementi di connessio-
ni anche tra i piccoli centri interni 
ed esterni, e la campagna attorno.  

Altre connessioni tra i quartieri e la campagna

Connessioni tra i quartieri ed il centro storico
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3.3. LA CRESCITA INSEDIATIVA DELLA PE-
RIFERIA SUD DI MANTOVA

La seconda analisi sviluppata nella periferia 
sud di Mantova, necessaria a focalizzarsi sul 
tema della prossimità, è quella riguardante 
lo studio dei processi di crescita del sistema 
urbano che fanno riferimento all’aumento 
quantitativo delle strutture insediative peri-
feriche. Tale sviluppo considera l’espansione 
urbana di edifici residenziali, commerciali 
ed industriali, che vengono dislocati nel ter-
ritorio in relazione a differenti fattori politici, 
economici, sociali e spesso anche demogra-
fici. Infatti, è da considerare che spesso alla 
crescita insediativa si associa anche una cre-
scita demografica della comunità locale. Ciò 
che è possibile cogliere dalla ricerca effet-
tuata è che questo fenomeno di espansione 
urbana chiamato “urban sprawl” avviene in 
modo disordinato, talvolta caotico, ed incon-
trollato nella zona periferica [Patanè, 2018], 
mentre nel centro storico della città si pre-
senta un insediativo accentrato attorno ad 
un punto nodale, anche se questo ultimo 
caso non rientra nell’analisi svolta. Questa 
crescita determina, dunque, la distribuzione 
non compatta della periferia che si mostra 
come un insieme di nuove “centralità funzio-
nali” interconnesse tra di loro, come si è visto 
nell’analisi del policentrismo storico. Perciò, 
il fenomeno dell’urban sprawl considera la 
possibilità di realizzare una bassa densità 
abitativa oltre i confini della città in modo 
non coordinato e pianificato; proprio come 
accade nella periferia sud della città di Man-
tova, che si estende al di là della linea fer-
roviaria, la mancanza di una pianificazione 
del tessuto urbano ha portato negli anni ad 
un uso elevato del suolo per la costruzione 
di edifici residenziali singoli ed isolati, an-
dando a consumare così il terreno agricolo e 
naturale circostante e causando a sua volta 
anche un incremento dell’inquinamento [Ga-
rosi, 2022]. Di seguito sono riportate le ana-
lisi svolte al fine di comprendere come si sia 
evoluta la periferia mantovana considerando 
che essa è un’area in continua trasformazio-
ne e che sebbene abbia mostrato un rallen-
tamento rispetto al passato non si è ancora 
fermata. La lettura della periferia è avvenu-
ta, infine, attraverso la sovrapposizione della 
Carta tecnica Regionale del 1982 e del 1994, 
l’ortofoto del 2003 e la Carta tecnica Regio-
nale del 2016 alla soglia storica del 2016; essa 
ha restituito in questo modo l’immagine dei 
processi di crescita e di trasformazione che 
hanno interessato il territorio mantovano  

70. Carta tecnica Regionale: edizione storica 1980-1994 in 
Geoportale, 2022

72. Ortofoto. 2003. in: Geoportale, 2022

negli anni. Per capire quali strumenti siano 
stati utilizzati per questa analisi è opportuno 
fare un inciso. La Carta tecnica Regionale è la 
carta topografica in scala 1:10.000 con il mi-
glior dettaglio in grado di rappresentare l’in-
tero territorio regionale Lombardo. La prima 
edizione della CTR deriva dalle riprese del 
volo denominato “Regione Lombardia”, effet-
tuato negli anni 1980-1982; successivamente, 
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1994 in scala 1:10.000. 1982. in: 71. Carta tecnica Regionale: edizione storica 1980-1994 in scala 1:10.000. 1994. in: Geo-
portale, 2022

73. Carta tecnica Regionale in scala 1:10.000. 2016. in: Geoportale, 2022

vennero eseguiti degli aggiornamenti della 
stessa nel 1991, nel 1994 e nel 2016. Il secon-
do strumento utilizzato, invece, è un’ortofoto 
realizzata nel 2003 del territorio Lombardo, 
ossia una composizione di fotogrammi che 
è stata geometricamente corretta e georefe-
renziata. Essendo essa una mappa misurabi-
le, inoltre, può essere considerata come una 
carta geografica in scala uniforme per tutte 

le aree. A questo punto perciò è possibile 
passare alla fase applicativa di questa ana-
lisi in cui emerge che le più grandi trasfor-
mazioni della periferia sud mantovana sono 
avvenute negli ultimi 40 anni, in quanto pri-
ma quest’area al di là delle linee ferroviarie 
non era molto urbanizzata ed era soprattut-
to rurale. 
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Con la sovrapposizione della Carta 
Tecnica Regionale del 1982 alla so-
glia storica del 2016 è possibile nota-
re come nella prima fase di crescita 
del territorio si abbia un processo di 
espansione urbana che è avvenuto 
soprattutto mediante l’insediamento 
di edifici residenziali e commerciali 
di nuova costruzione. Questi ultimi 
sono localizzati principalmente a Bel-
fiore in cui si trovano edifici commer-
ciali di piccola e media grandezza. 
Quelli residenziali, invece, sono stati 
dislocati in prevalenza attorno ai nu-
clei esistenti che già negli anni prece-
denti avevano cominciato a formarsi, 
quali per esempio il nucleo di antica 
formazione di Borgo Angeli e quello 
di Fiera Catena, l’Ospedale “Carlo 
Poma” e il distretto sanitario di Man-
tova; tutti gli altri insediamenti sono 
avvenuti, invece, seguendo le infra-
strutture della mobilità, soprattutto le 
linee ferroviarie, che hanno condizio-
nato l’evoluzione e l’espansione del 
territorio periferico. È interessante 
notare anche che il quartiere di Fiera 
Catena si consolida già in questi anni 
e dunque subirà solo qualche aggiu-
stamento negli anni successivi.   

3.3.1 CTR, 1982
1982
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Con la sovrapposizione della Carta 
Tecnica Regionale del 1994 alla soglia 
storica del 2016 è possibile notare 
come nella seconda fase di crescita 
del territorio si abbia un processo di 
espansione urbana più rallentato ri-
spetto quello precedente, in quanto 
parte del territorio periferico è già 
stato urbanizzato e dunque vengo-
no insediate poche unità. In questa 
fase comincia a formarsi, per esem-
pio, la nuova parte residenziale del 
quartiere di Borgo Angeli, separata 
dal nucleo di antica formazione da 
Via Cremona; si espande la parte re-
sidenziale del quartiere di Belfiore; si 
nota un ampliamento, principalmen-
te commerciale, nella zona di Bor-
gochiesanuova in prossimità della 
linea ferroviaria; comincia anche a 
svilupparsi la parte commerciale tra 
Pompilio e Te Brunetti. Tutto il resto, 
invece, si presenta solo come una se-
rie di aggiunte che vengono fatte sul 
territorio, alcune attorno a dei nuclei 
già esistenti, mentre altre dislocate in 
modo disordinato nella campagna. 
In questo processo, è da conside-
rare il quartiere di Pompilio, il quale 
invece, con la sua parte residenziale 
e l’Ospedale, sembra consolidarsi e 
mantenere quasi interamente la sua 
struttura, subendo solo alcune tra-
sformazioni e modifiche. 

3.3.2 CTR, 1994
1994
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Con la sovrapposizione dell’ortofoto 
del 2003 alla soglia storica del 2016 
è possibile notare come nella terza 
fase di crescita del territorio si abbia 
una tendenza continua e progressiva 
all’espansione urbana. Infatti, si può 
vedere in questa fase come la peri-
feria cominci a trasformarsi e ad ar-
ricchirsi di nuovi edifici residenziali 
e commerciali instaurando così un 
equilibrio. In questa fase è da nota-
re che molti insediamenti che erano 
presenti anche nelle precedenti CTR 
sono stati trasformati in nuove poten-
zialità per la periferia, modificando 
così il tessuto urbano. A Belfiore, per 
esempio, sono stati aggiunti edifici 
commerciali di piccola e media gran-
dezza che si integrano e modificano 
quelli già esistenti; a Borgo Angeli, 
invece, si nota un incremento preva-
lentemente residenziale di piccola 
entità; a Valletta Valsecchi, si aggiun-
gono solo poche costruzioni di media 
grandezza. La crescita maggiore si 
verifica solo nei quartieri di Dosso del 
Corso e Borgochiesanuova in cui si 
aggiungono molti edifici residenziali 
e commerciali di differenti entità. In-
fine, nella zona del Migliaretto e del 
quartiere di Te Brunetti si ha un’e-
spansione molto rallentata in cui si 
insediano solo pochi edifici in modo 
disordinato e non pianificato.

3.3.3 ORTOFOTO, 2003
2003
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Infine, con la sovrapposizione del-
la Carta tecnica Regionale del 2016 
alla soglia storica dello stesso anno 
è possibile arrivare alla quarta ed 
ultima fase di crescita del territorio 
analizzata. Sebbene negli ultimi anni, 
fino ad oggi, la crescita degli edifici è 
rallentata ma non si è fermata, è pos-
sibile affermare che nel 2016 si ha un 
consolidamento degli insediamenti 
della zona periferica in cui si possono 
individuare principalmente delle tra-
sformazioni che si verificano in pros-
simità dell’esistente più che un vero 
e proprio “urban sprawl” in modo 
disordinato e caotico come all’inizio 
del processo di crescita. Infatti, si può 
vedere principalmente un incremen-
to di edifici commerciali e dedicati ai 
servizi nella zona a sud del quartiere 
di Belfiore e nell’area tra Pompilio e Te 
Brunetti; un incremento di edifici ad 
alta densità nel quartiere di Dosso del 
Corso e Borgochiesanuova; l’aggiun-
ta di qualche edificio a media gran-
dezza a Fiera Catena. Si è deciso di 
utilizzare questa ultima soglia storica 
in quanto le trasformazioni e le mo-
difiche che si sono attuate negli anni 
successivi non sono così significative 
da alterare il tessuto urbano della pe-
riferia mantovana. 

3.3.4 CTR, 2016
2016
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0 km 0,25 1 km0,5

3.3.5 MAPPA GENERALE DELLA 
CRESCITA INSEDIATIVA

1982

1994

2003

2016

Delimitazione dell’area di progetto

In questa mappa interpretativa si 
sono raggruppate tutte le soglie sto-
riche analizzate precedentemente in 
modo separato. Tale visione generale 
del sistema periferico è necessaria 
al fine di comprendere l’evoluzione 
del tessuto urbano. Esistono infatti 
quartieri che hanno mantenuto negli 
anni la loro matrice storica che risale 
a prima del 1982, come per esempio 
Borgo Angeli e Fiera Catena, che ha 
determinato il successivo sviluppo 
urbano attorno ad essa; tutti gli altri 
quartieri, invece, si sono sviluppati a 
partire dalle infrastrutture, stradali e 
ferroviarie, che erano presenti e che 
determinavano una divisione sul ter-
ritorio e da alcune entità fisiche già 
consolidate nel 1982, come per esem-
pio l’Ospedale “Carlo Poma” oppure il 
distretto sanitario di Mantova. A par-
tire da queste permanenze storiche 
la città ha cominciato a prendere for-
ma e ad espandersi fino ad arrivare 
alla configurazione urbana attuale. 
Se però ci si sofferma ad analizzare 
nello specifico la struttura e la moda-
lità spaziale di tutte le componenti 
che hanno generato il tessuto urbano 
mantovano è possibile scoprire che 
esistono differenti forme e tendenze 
di crescita in una città che dipendono 
da differenti fattori anche morfologici 
descritti di seguito. 
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Considerando la crescita insediativa avvenu-
ta nella periferia sud di Mantova, si vogliono 
indagare le diverse morfologie che si sono 
sovrapposte negli anni nel territorio fino ad 
arrivare alla configurazione attuale. Si può 
dire in dettaglio che gli elementi costitutivi 
del tessuto urbano sono formati da materiali 
urbani tradizionali che caratterizzano il ter-
ritorio e che si formano secondo nuove for-
me di articolazione, nuove modalità d’uso ed 
infine seguendo differenti dinamiche che di-
pendono da fattori morfologici, storici e ge-
ografici. Tale configurazione della struttura e 
della modalità spaziale delle componenti del 
territorio viene definita mediante una classi-
ficazione che viene chiamata “territori mor-
fologici” [Indovina, Fregolent, Savino, 2005]. 
Nell’analisi della periferia sud di Mantova al-
cuni di questi sono presenti, quali: 

Mutazioni: Con questo termine si intende 
la localizzazione di nuovi insediamenti di-
rezionali, per il tempo libero, servizi ed at-
trezzature che potrebbero costituire degli 
elementi essenziali per la localizzazione 
di nuove attività ed abitazioni. Nel caso 
della periferia mantovana questa descri-
zione coincide con l’area dedicata ai ser-
vizi, completamente isolata dalle residen-
ze, che si trova in mezzo tra Pompilio e Te 

Brunetti. 

Nuovi insediamenti: Con questo termine si 
intende la realizzazione di nuovi spazi del-
la produzione che creano nuove organiz-
zazioni spaziali con la presenza di nuovi 
usi ed attività attraverso processi unitari 
di urbanizzazione e edificazione. Nel caso 
della periferia mantovana questa descri-
zione coincide con la zona prettamente 
commerciale che si è sviluppata nel quar-
tiere di Belfiore, in cui attorno ad essa nel 
tempo si sono costruite nuove residenze. 

Diffusione: Con questo termine si intende 
la progressiva occupazione lungo i bordi 
dei percorsi vicinali o delle strade locali 
attraverso un uso misto di abitazioni, di 
servizi per il tempo libero con forme più 
o meno compatte nel territorio. Rispetto al 
metodo dei filamenti si ha una condizione 
di continuità e di uso diversificato dei suo-
li. Nel caso della periferia mantovana la 
descrizione coincide con l’area compresa 
tra Borgo Angeli e Belfiore con abitazioni 
che si insediano lungo via Cremona.

Urbanizzazioni: Con questo termine si 
intendono le forme di insediamento tipo-
logiche caratterizzate dalla presenza di 
organizzazioni residenziali di bassa den-
sità basate su abitazioni unifamiliari, quali 
isolati, aggregazioni, a schiera. L’urbaniz-
zazione avviene in modo differente per 
dimensione e qualità. Nel caso della peri-
feria di Mantova questa descrizione coin-
cide con l’area strettamente residenziale 
di Borgochiesanuova in cui si possono no-
tare residenze singole disposte in isolati. 

Insediamenti puntuali: Con questo termi-
ne si intende l’occupazione isolata o pun-
tuale dei terreni agricoli con abitazioni e 
edifici di carattere principalmente rurale 
spesso convertiti in residenze. Si tratta 
principalmente di un insediamento di ca-
rattere individuale che non necessita di 
nessuna urbanizzazione, ma si verifica in 
modo puntuale. Nel caso della periferia 
sud di Mantova esso si verifica nella parte 
rurale di Te Brunetti, nella quale sono lo-
cate alcune residenze agricole completa-
mente immerse nella campagna. 

4

2

CAPITOLO TRE

3

1

5



METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ | 126

Al fine di comprendere al meglio la cresci-
ta insediativa che ha interessato la periferia 
di Mantova dal 1982 fino al 2016, si è deciso 
di prendere in considerazione anche i volu-
mi degli edifici che sono stati realizzati in 
quest’area anno dopo anno. Si deve precisa-
re che i dati qui sintetizzati sono stati ricavati 
mediante il calcolo delle volumetrie dei poli-
goni della città di Mantova definiti attraverso 
l’utilizzo del software di ArcGis Pro. A partire 
da questo, come si può notare dal grafico 
sottostante, l’incremento volumetrico mag-
giore risale al 1982; tale fenomeno avviene 
perché, essendo questo anno la prima soglia 
storica a cui si fa riferimento, esso contiene 
le informazioni relative agli edifici realizzati 
non solo nel 1982, ma anche in tutti gli anni 
antecedenti ad esso. Perciò, il volume calco-
lato a questa soglia storica è molto alto ed 
è uguale a 3.612.993 m3. Tra il 1982 e il 1994, 
invece, gli edifici costruiti sono molto pochi 
rispetto il passato; per questo si arriva a cal-
colare un volume complessivo di soli 648.553 
m3. Sebbene negli anni successivi gli inse-
diamenti continuarono ad aumentare, tale 
incremento non è molto evidente; infatti, nel 
2003 il volume complessivo era di 786.241 
m3 e nel 2016 di 1.327.857 m3. É importante 
sottolineare che si è deciso di analizzare la 
crescita insediativa periferica fino a questa 
soglia in quanto tra il 2016 ed oggi i cam-
biamenti riportati in termini di costruzioni 
e di volumetrie edilizie sono molto ridotti e 
non presentano caratteri rilevanti per il fine 
ultimo dell’indagine. Però, attraverso questa 
ricerca è comunque possibile comprendere 
come la periferia di Mantova abbia continua-
to, anche se in modo lento e non repentino, a 
svilupparsi ed incrementare anno dopo anno 
mostrando delle trasformazioni, non sempre 
evidenti, della periferia. 

A questa analisi se ne aggiunge un’altra le-
gata alla crescita demografica. Mentre per 
quella delle volumetrie si è considerata solo 
l’area di intervento, ossia quella della perife-
ria, nel caso della crescita della popolazione 
si è deciso di analizzare l’andamento demo-
grafico storico di tutta la città di Mantova, in 
quanto i dati fanno riferimento ai censimenti 
ISTAT che sono stati condotti dal 1871 fino al 
2022. Essi erano realizzati con una cadenza 
decennale a partire dal 1861 fino al 2011, ad 
eccezione del 1891 e del 1941 che, per alcu-
ne difficoltà economiche e belliche del Pa-
ese, non sono stati eseguiti. Dal 2018 in poi 
l’attività di censimento, invece, è diventata 
permanente e dunque le rilevazioni censua-
rie hanno cominciato ad essere realizzate 
con cadenza annuale e non più decennale. A 
questo, si aggiunge anche una seconda dif-
ferenza tra i due censimenti, legata alla me-
todologia; infatti nel primo censimento, ossia 
quello tradizionale, si effettuava una rileva-
zione puntuale di tutti gli individui e le fami-
glie della città; nel secondo, invece, ci si basa 
sulla combinazione di rilevazioni campiona-
rie e dati provenienti da fonte amministra-
tiva trattati statisticamente. Nella seguente 
ricerca, si è ritenuto opportuno considerare 
solo alcune di queste soglie storiche al fine 
di comprendere l’andamento demografico. A 
partire dal 1931 fino al 1981 la città ha subito 
un notevole incremento della popolazione, 
passando da 47.840 abitanti a 60.866. Que-
sto picco è l’unico però che si è registrato 
nello storico mantovano, in quanto dal 1981 
al 2001 la popolazione ha iniziato a scendere 
notevolmente arrivando fino a contare 47.790 
abitanti, addirittura 50 in meno rispetto al 
1931. Da qui in poi la popolazione è rimasta 
pressoché costante, contando al 2020 48.755 
abitanti e non subendo più grandi modifiche. 
L’unico piccolo aumento si è verificato nel 
2016 con 49.308 abitanti, variazione che è 
scesa subito nell’arco temporale di 4 anni. 

3.3.7 DATI STATISTICI LEGATI ALLA CRESCITA 
INSEDIATIVA
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3.3.8 DENSITÀ EDILIZIA

L’analisi della densità edilizia del sistema in-
sediativo è stata svolta in quanto serve per 
comprendere il carico complessivo di edifi-
cazione che grava sull’area di progetto; essa 
si riferisce a zone omogenee sul territorio ed 
è in grado di identificare le aree più dense e 
quelle meno dense della città. La divisione è 
stata fatta in principio partendo dai dati delle 
sezioni censuarie ISTAT che dividono il terri-
torio secondo la loro densità indicata con un 
differente gradiente a seconda dell’intensità. 
Si passa, infatti, dalle aree gialle chiare, ossia 
quelle con valori di densità bassi compresi 
tra 0 e 1, fino ad arrivare ad aree marrone 
scuro, con valori maggiori di 5, ossia molto 
dense. Ogni sezione è contraddistinta poi 
con un numero identificativo che permette 
di riconoscerla, al quale è associata anche 
un’area, un volume ed una densità. La me-
dia tra tutte le densità definisce quella totale 
edilizia dell’intero quartiere. In questa analisi 
sono state considerate le sezioni censuarie 
dei comuni di Belfiore, Borgo Angeli, Dosso del 
Corso, Borgochiesanuova, Due Pini, Pompilio, 
Te Brunetti, Valletta Valsecchi e Fiera Catena, 
ossia quelli che rientrano nell’area di proget-
to e che determinano la densità complessi-
va dell’area. Si può notare come Fiera Ca-
tena e Valletta Valsecchi, essendo quartieri

0-1,00 3,00-4,00

1,00-2,00 4,00-5,00

2,00-3,00 5,00>

molto vicini al centro, sono caratterizzati da 
sezioni con un gradiente di densità molto 
alto, che varia tra i 3,00 ed i 4,00, con alcune 
aree anche maggiori al 5,00; nei quartieri di 
Dosso del Corso e Borgochiesanuova invece, 
essendo essi già in periferia, le densità edi-
lizie sono molto basse e per questo i valori 
variano dallo 0 al 2,00. Questo è dovuto alla 
presenza di aree non edificate o abitazio-
ni prevalentemente singole che prevedono 
l’insediamento di pochi abitanti. Si è scelto 
come esempio per descrivere il procedimen-
to il quartiere di Dosso del Corso, rappresen-
tato con tutte le sue sezioni censuarie nello 
zoom della mappa nella pagina seguente. 
Sono riportate inoltre anche due tabelle. La 
prima presenta tutta la lista delle sezioni nu-
merate del quartiere con i valori ad esse as-
sociate; in questa, oltre ad essere presente 
quello della densità edilizia, c’è anche un’indi-
cazione delle destinazioni d’uso degli edifici 
e la loro classificazione nelle due categorie 
principali, residenziale e produttivo; tutte le 
altre attività, che non rientrano in esse, sono 
racchiuse invece nella colonna “altro”. La se-
conda tabella, invece, riporta tutte le medie 
delle densità calcolate nella tabella prece-
dente; in questa sono descritti anche gli altri 
quartieri al fine di far comprendere quale è 
l’andamento generale della densità dell’area, 
divisa in edilizia, residenziale e produttiva.

75. Rappresentazione della densità edilizia nella periferia sud di Mantova
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Quartieri

Sezioni

Esempio di Dosso del Corso

Area
(m2)

Volume
(m3)

Densità
(m3/m2)

%
Residenza

%
Produttivo

%
Altro

Densità edilizia
totale (m3/m2) 

Densità residenziale
media (m3/m2) 

Densità produttiva
media (m3/m2) 

Densità altro
media (m3/m2) 

Belfiore 1,42

0,77

1,67

1,13

 
  

Borgoangeli

Dosso del Corso

Borgochiesanuova

Due Pini

Pompilio

Te Brunetti

Valletta Valecchi

Fiera Catena

      

2,11

2,21

0,63

2,16

2,52

2,19

1,49

1,47

1,76

3,67

3,38

0,95

6,31

5,61

2,94

3,25

1,59

2,83

0,00

1,69

0,00

0,00

0,00

1,39

0,66

0,51

0,65

0,00

2,12

1,04

0,18

1,98

15.812

32.306

41.503

194.306

5.462

18.948

32.447

33.761

2.617

18.980

24.804

46.844

125.058

6.459

30.248

53.506

52.889

6.695

53,2

100,0

100,0

61,22

100,0

99,8

100,0

85,5

100,0

36.601 41.843 68,9

3.6180 -

22.5341 9.592

1,20

0,77

1,13

0,64

1,18

1,60

1,65

1,57

2,56

1,14

0,00

0,87 100,0

46,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

-

0,0

0,0

0,0

0,0

38,78

0,0

0,2

0,0

14,5

0,0

31,1

-

0,0
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3.3.9 CONTRIBUTO DELL’URBANISTICA 
ALLA CRESCITA INSEDIATIVA

L’analisi della crescita insediativa, descrit-
ta nel capitolo precedente, fa riferimento ai 
processi di crescita che negli anni la perife-
ria e la città di Mantova hanno subito, fino 
ad arrivare alla conformazione odierna. É da 
considerare, però, che tale crescita non è av-
venuta in modo casuale nel territorio, ma è 
stata regolamentata da una serie di pianifi-
cazioni urbanistiche che si sono susseguite 
negli anni e che hanno influenzato lo svilup-
po della città. A partire da tale considerazio-
ne, è necessario perciò comprendere quali 
siano state le politiche urbanistiche attivate 
all’interno del territorio mantovano e che lo 
hanno caratterizzato fino ad oggi. Attraverso 
vari documenti è stato, quindi, possibile ri-
percorre gli strumenti di piano nelle diverse 
fasi dello sviluppo; nello specifico sono quelle:

all’interno della stessa e per irrigare e col-
tivare la campagna tutta attorno per sod-
disfare i bisogni alimentari della popolazio-
ne. Successivamente, alla fine del regno dei 
Gonzaga, all’incirca nel 1815, Mantova divie-
ne insieme a Peschiera, Verona e Legnago 
uno degli avamposti militari del quadrilatero 
delle città fortificate. Anche in questo caso, il 
ruolo assunto dalla città influenzerà di molto 
la struttura e l’evoluzione futura della popo-
lazione e del luogo. Tale periodo finisce però 
nel 1866, quando con l’annessione al Regno 
d’Italia, Mantova perde il ruolo di città fortez-
za e l’ambiente climatico e il ristagno delle 
acque, che erano considerati durante il pe-
riodo militare degli ottimi elementi di difesa, 
divengono grossi ostacoli al progresso eco-
nomico, sociale ed urbanistico della città. 
Mantova si presenta in questo momento sto-
rico come una città chiusa tra le mura e con 
un territorio caratterizzato dalla presenza di 
servitù militari che creano un ulteriore osta-
colo al processo di crescita insediativa della 
città, anche nell’espansione verso la campa-
gna [Rombolà, 2006]. Negli anni successivi, 
a causa della legge piemontese n. 3748 del 
19/10/1859, estesa su tutto il Regno d’Italia, 
la quale impediva di costruire edifici all’in-
terno delle mura se non ad un minimo di 10 
metri da esse, Mantova ebbe una crescita in-
sediativa molto rallentata al di là delle mura 
rispetto alle altre città, anche molto vicine. 
Questo è stato dovuto alla lenta cessione dei 
territori fortificati, delle servitù militari e alle 
demolizioni delle fortificazioni che sono du-
rate dal 1870 fino al 1942, ritardando così le 
opere di bonifica, le attività edilizie ed indu-
striali della città. Tutto questo ritardo aveva 
contribuito anche a creare delle cattive con-
dizioni igienico-sanitarie per i cittadini della 
città; infatti, in tale periodo si era registrata 
una popolazione molto debole dal punto di 
vista sociale e sanitario, con un’alta percen-
tuale di morti causata dalla malaria. Perciò, 
in questi anni le vicende urbanistiche erano 
state incentrate particolarmente sul tema 
delle demolizioni che cercavano di eliminare 
sia il degrado igienico di molti quartieri ur-
bani sia di creare dei luoghi di lavoro per i di-
soccupati; dunque, in questi anni, tra il 1886 
ed il 1893, si ottengono i primi piani di risana-
mento della città legati all’emergenza sanita-
ria. Essi proponevano otto progetti che inte-
ressavano l’area centrale dell’ex ghetto e che 
prevedevano la demolizione di gruppi di case 
ed aperture di nuove strade. Anche in questo 
caso ci fu un iter molto tormentato, pieno di 
ripensamenti e di rare realizzazioni [Rom-
bolà, 2006]. Intorno al 1920, dopo il periodo

La scelta di ricostruire la sequenza degli 
strumenti urbanistici è necessaria nel caso 
della città di Mantova in quanto il primo Pia-
no regolatore generale è stato adottato solo 
nel 1959. Per questo motivo, è necessario 
ricostruire tutta la storia precedente dell’ur-
banistica che si estende anche ai piani par-
ziali di riqualificazione dei quartieri centrali 
urbani e ai diversi tentativi di arrivare a defi-
nire un piano generale sino a quello relativo 
alla città vecchia adottato in coincidenza con 
la legge urbanistica nazionale del 1942. Que-
sta sequenza cronologica permette di capire 
le diverse difficoltà che, per un lungo perio-
do di tempo, hanno impedito di pensare ad 
una visione d’insieme per la città di Mantova; 
perciò, si può affermare che la sua confor-
mazione attuale è stata fortemente segnata 
non solo dal suo particolare contesto geofisi-
co, ma soprattutto dalla storia passata. 
Mantova nel periodo dello splendore gonza-
ghiano era una città unica nel territorio che 
aveva costruito prima il suolo e poi il suo nu-
cleo storico circondato dalle acque del Min-
cio. I Gonzaga avevano deciso di sfruttare 
questo ultimo elemento non solo come difesa 
per la città nel momento di eventuali aggres-
sioni, ma anche come risorsa per scopi civili

di ampliamento della città nel periodo 
dell’unificazione del Paese;
di crescita rallentata tra le due guerre; 
dello sviluppo urbano iniziato dopo la Se-
conda guerra mondiale con l’industrializ-
zazione; 
della competizione tra le città cominciata 
con l’istituzione delle Regioni e con l’aper-
tura dei mercati globali.

1.

2.
3.

4.
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di stasi avuto tra le due guerre, si ha avuto 
una ripresa delle attività economiche ed edi-
lizie di Mantova e si è cominciato a pensare 
ad una espansione della città nella parte a 
sud delle demolizioni delle mura in cui si era 
già avviata la bonifica dei territori del Paiolo 
e l’abolizione di parte delle servitù militari. 
Si apre, perciò, in questo periodo una nuova 
fase lenta e controversa che porterà alla rea-
lizzazione nel 1921 di un primo Piano regolato-
re generale solo della parte di città storica in 
cui si prevedono particolarmente gli allarga-
menti stradali, nuovi accessi, attraversamen-
ti e la creazione di nuove strade. In questo 
contesto viene anche fatta una proposta per 
la realizzazione di un anello di circonvallazio-
ne lungo le sponde interne dei laghi, suggeri-
mento che sarà ripreso anche nei successivi 
piani del 1942 e del 1959. Nella storia della 
pianificazione urbanistica della città esiste 
però un passaggio fondamentale da consi-
derare che è rappresentato dall’adozione dei 
piani di ampliamento del 1923 e del 1926. I 
due piani sono stati studiati in contempora-
nea e oltre a presentare l’azzonamento e il 
disegno d’insieme della città, definiscono la 
larghezza delle strade, l’anticipazione di una 
serie di espansioni e l’allineamento dei corpi 
di fabbrica [Rombolà, 2006]. Tuttavia, i pre-
supposti per la realizzazione del primo piano 
erano il completamento dei lavori di bonifi-
ca del quarto lago di Mantova, ossia il Paio-
lo posto a sud-ovest della città storica. Solo 
nel 1928 si avrà però finalmente il prosciu-
gamento e il livellamento di Valletta Paiolo e 
delle aree attorno a palazzo Te; così in questi 
anni comincia il processo di espansione della 
città che durerà fino agli anni 60’. L’evento 
di questi due piani di ampliamento solleva 
una grande reazione ed è per questo che nel 
1934 viene istituito un concorso nazionale di 
idee che aveva lo scopo di raccogliere del-
le progettualità, in campo della viabilità, del 
miglioramento igienico, delle comunicazioni 
e dei trasporti ed infine architettonico, da 
utilizzare per la redazione del piano regola-
tore ufficiale. A partire da queste idee emer-
se e dai piani precedenti, l’ufficio tecnico 
elabora il Piano regolatore di massima della 
città che riguarda sia la parte storica della 
città che il suo ampliamento. Verrà adottato 
però solo “lo stralcio del Piano regolatore di 
massima edilizio e di risanamento della città 
di Mantova riguardante la sistemazione in-
terna della vecchia città” [Rombolà, 2006]. 
Questo perché il piano di ampliamento pre-
sentato non prevedeva ancora le misure ne-
cessarie ed aveva molte imprecisioni. Solo 
l’8 gennaio 1942 viene finalmente emanato

il Regio decreto d’approvazione del primo 
Piano regolatore edilizio della città ai sensi 
della legge 2359/1865. Esso viene adottato lo 
stesso anno in cui entra in vigore la Legge 
urbanistica nazionale che sancisce e defi-
nisce lo strumento del “Piano regolatore ge-
nerale” rendendo il piano regolatore edilizio 
già obsoleto. É da considerare anche che nel 
frattempo, la popolazione che era rimasta 
per tutto l’800 stazionaria a 30.000 abitan-
ti, con i due piani di ampliamento italici del 
territorio comunale di Mantova, quello del 
1925 e del 1943, era cresciuta fino ad arriva-
re nel 1951 a 53.810 abitanti [Rombolà, 2006]. 
La crescita è dovuta anche al fatto che negli 
anni si sono aggiunti nel territorio mantova-
no altri comuni limitrofi, tra cui quelli dell’area 
di progetto, che hanno fatto crescere gli in-
sediamenti. Con la fine della Seconda guerra 
mondiale anche la città di Mantova si pone 
il problema di come svilupparsi economica-
mente e di come occuparsi dell’espansione 
degli insediamenti. A questo proposito, un 
momento significativo è segnato dal piano 
regolatore generale dell’architetto Piero Bot-
toni nel 1959, nel quale si comincia a riflet-
tere in termini di inquadramento più gene-
rale rispetto al passato in cui si può dedurre 
il sistema delle relazioni tra gli insediamenti 
urbani ad ampia scala. Il disegno di piano si 
basava, perciò, su una previsione di sviluppo 
socio-economico conseguente ad un pro-
cesso di industrializzazione e di espansio-
ne edilizia con l’idea di avere un raddoppio 
della popolazione in un tempo massimo di 
25 anni. Il piano rifiutava inoltre la crescita 
naturale degli insediamenti, in quanto vole-
va predisporre la costruzione di “nuovi pezzi 
di città” che fossero in contrapposizione al 
centro storico [Rombolà, 2006]. Le aree di 
completamento erano quelle a sud della cit-
tà in corrispondenza degli edifici sviluppati 
verso la campagna e lungo le principali vie 
di comunicazione, in particolare nei quartieri 
di Valletta Valsecchi, Valletta Paiolo, Pompi-
lio-Belgioioso, Dosso del Corso e Borgochie-
sanuova. Tale ampliamento è da considerare 
interessante, in quanto racchiude i quartieri 
della mia area di analisi territoriale e mi fa 
comprendere quando tali aree hanno co-
minciato nello specifico a sviluppare gli in-
sediamenti urbani. Il piano prevedeva infine 
la tutela di un’ampia fascia di verde lungo 
la sponda sinistra dei laghi e riconfermava, 
invece, le soluzioni della viabilità dei laghi 
sull’altra sponda che erano già state ipotiz-
zate nei piani precedenti. Alla fine degli anni 
‘60 si comincia a considerare l’impossibilità 
della totale realizzazione del piano del 1959;
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per cui si predispone un ridimensionamento 
del PRG, il quale deve essere rivisto in quan-
to era stata introdotta la legge n. 765 del 
06/08/67 che portava delle modifiche e del-
le integrazioni alla Legge Urbanistica; essa 
introduceva gli oneri di urbanizzazione ed i 
decreti interministeriali n. 1404 e n. 1444. Il 
primo prevedeva l’ampiezza delle “protezio-
ni” stradali nelle zone di espansione e rurali; 
il secondo introduceva, invece, gli standard 
urbanistici. L’incarico per la realizzazio-
ne della prima Variante generale del PRG, 
dunque, venne affidata all’architetto Silvano 
Tintori nel 1975 e approvata dalla Regione 
Lombardia nel 1984. L’idea alla base di que-
sta variante è quella di privilegiare la tutela 
dei valori storici e culturali per conservare il 
centro storico e riqualificare gli spazi aperti 
della città come elementi di potenziamento 
della stessa. Inoltre, la città storica viene sud-
divisa in cinque zone omogenee per forma 
urbana ed epoca di costruzione e per ognu-
na di esse la Variante individua una serie 
di interventi da attuare mediante dei piani 
particolareggiati. Infine, si intende contenere 
l’utilizzo del suolo al fine di mantenerlo allo 
stato naturale o agricolo ed evitare sprechi. 
Questa politica non ha però funzionato in 
quanto a Mantova, così come in altre città 
capoluogo, si stava vivendo un fenomeno 
di decentramento produttivo ed insediativo 
evidenziato dalla veloce contrazione del-
la popolazione: gli abitanti si distribuivano, 
infatti, nei comuni vicini soprattutto in pros-
simità dei margini dei confini amministrativi 
di Mantova [Rombolà, 2006]. A partire dagli 
anni ‘90 la pianificazione urbanistica comin-
cia a concentrarsi su alcuni temi principali, 
quali: le questioni ambientali legate alla ge-
stione delle risorse naturali, storico-cultura-
li ed economico-sociale; le problematiche 
legate alla mobilità e alla gestione del traf-
fico; l’espansione urbana; ed infine, la riap-
propriazione di un ruolo centrale per le aree 
urbane al fine di essere luoghi di innovazione 
economica e culturale. In questa visione si 
vuole, dunque, riproporre un modello di città 
integrata in una rete di relazioni economi-
che e infrastrutturali che cerca di collegarsi 
con le altre polarità urbane. In questo perio-
do sono due gli strumenti che definiscono 
queste strategie di sviluppo e sono: il Piano 
Territoriale di area vasta (1991-1994) e il Pia-
no territoriale di coordinamento provinciale 
(1993-2003). Queste tematiche trovano la 
loro applicazione negli anni 2000 con l’ap-
provazione del Documento direttore e ven-
gono successivamente confermate con il Pia-
no dei servizi e la nuova variante generale.

Infatti, nel 2001 la legge 1 della Regione Lom-
bardia introduce delle novità sulle tematiche 
delle attrezzature pubbliche e di uso pub-
blico. Viene introdotto per questo il Piano 
dei servizi che prevede nuove modalità di 
lettura della crescita insediativa ed introdu-
ce valutazioni relative all’accessibilità e alle 
prestazioni dei servizi [Rombolà, 2006]. Il 
primo a Mantova viene realizzato nel 2002 
dal Politecnico di Milano; nello stesso tempo, 
venne anche realizzata la Variante generale 
del Piano regolatore. Il Piano dei servizi vo-
leva cercare di ridurre la quantità di servizi 
nel centro storico rafforzandone la funzione 
residenziale ed, inoltre, voleva inserire nuo-
vi servizi per migliorarne la qualità urbana 
nei quartieri periferici che erano stati indi-
viduati come nuove centralità. Si voleva, 
infine, prevedere dei percorsi specifici che 
valorizzassero le tracce del sistema difensi-
vo mantovano. La Variante generale, invece, 
oltre a adeguare il piano regolatore alle nuo-
ve norme urbanistiche, intendeva introdurre 
nuovi criteri di azzonamento al fine di iden-
tificare un mix funzionale che avesse degli 
effetti rivitalizzanti sul territorio urbanizzato 
[Rombolà, 2006]. Successivamente, la legge 
Regionale per il governo del territorio n. 12 
del 2005 ha riformato lo strumento di pia-
nificazione comunale definendo il Piano di 
Governo del Territorio (PGT) il quale include 
il Piano dei servizi, il Documento di Piano ed 
infine il Piano delle Regole. La città di Manto-
va ha approvato questo strumento urbani-
stico il 21/11/2012 e ad oggi è ancora vigente 
questo sul territorio mantovano.

Questa sequenza cronologica dei vari stru-
menti urbanistici, che hanno definito e ca-
ratterizzato il territorio, è necessaria al fine 
di comprendere come si è evoluta la pianifi-
cazione dal 1883 fino ad oggi e quali impat-
ti, positivi o negativi, ha avuto sulla crescita 
insediativa e anche demografica della città 
di Mantova ed in particolare sulla periferia 
sud. Si è visto, infatti, che l’area periferica, 
oggetto di studio ed analisi, ha cominciato 
ad essere integrata nelle politiche di piani-
ficazione solo a partire dal piano regolatore 
generale Bottoni del 1959. A partire da que-
sto sono state poi istituite varie politiche e 
strumenti urbanistici che prevedevano una 
visione più policentrica e centrifuga della 
città che considerasse anche le aree urbane 
adiacenti come delle polarità da caratteriz-
zare ed incrementare, lasciandosi invece alle 
spalle la visione monocentrica e centripeta 
che aveva caratterizzato la città di Mantova 
durante gli anni delle fortificazioni. 
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78. Piano regolatore esterno di massima dei territori a sud e ad ovest della città (Borgo Belfiore, Angeli, Dosso 
del Corso, Te e Virgilio) in scala 1:4.000. 1926. in: Rombolà, 2006

77. Piano regolatore generale interno in scala 1:4.000. 1921. in: Rombolà, 2006



79. Piano regolatore generale di massima relativo alla sistemazione della città vecchia in scala 1:2.000. 1942. 
in: Rombolà, 2006

80. Piano regolatore generale del comune di Mantova in scala 1:5.000. 1959. in: Rombolà, 2006
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81. Variante del Piano regolatore generale vigente in scala 1:5000 (A6). 1975. in: Rombolà, 2006

82. Piano dei servizi in scala 1:10.000. 2004. in: Rombolà, 2006
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3.4 LA SOSTENIBILITÀ URBANA NELLA 
PERIFERIA SUD DI MANTOVA

Un’altra analisi, che permette di comprende-
re le complessità che il tema della prossimità 
si porta dietro, è quella legata allo studio del-
la sostenibilità urbana, in parte attualmente 
applicata alla città di Mantova ed in partico-
lare alla sua periferia. Prima di considerare 
nello specifico l’analisi svolta è necessario 
comprendere che cosa si intende con questo 
termine. Questa definizione di città sostenibile corri-

sponde a quella che nei capitoli precedenti 
è stata attribuita alla città della prossimità. 
Infatti, la concentrazione nello spazio di fun-
zioni diversificate, la densità insediativa e le 
necessità legate all’accessibilità, sono i prin-
cipali fili conduttori di un processo di trasfor-
mazione del territorio che fa convogliare in 
un unico centro tutte le politiche a favore del 
miglioramento della città. Si deve ricordare 
che non è possibile ottenere città sostenibili 
senza rispettare gli ideali della prossimità o 
viceversa. A partire da queste considerazio-
ni, dunque, si è deciso di analizzare tutte le 
politiche e le strategie, inclini al tema della 
sostenibilità urbana, che ad oggi sono attive 
o in programma nella periferia sud di Man-
tova. Si è per prima cosa consultato il PGT, 
Piano di Governo del Territorio, che è lo stru-
mento attraverso il quale l’Amministrazione 
comunale pianifica lo sviluppo urbanistico 
del territorio a lungo termine. Esso si compo-
ne di tre diversi documenti:

Si può dunque affermare, partendo dalla 
citazione sopra riportata, che attraverso la 
sostenibilità urbana si vuole cercare di mi-
gliorare le città contemporanee mediante 
l’attivazione di piani strategici che permet-
tano di progettare le città avendo una vi-
sione futura delle stesse. Inoltre, l’idea di 
creare città sostenibili è alla base delle po-
litiche urbane, ambientali e territoriali già 
da molti anni sia in ambito europeo che 
nazionale [Ferrini, 2019]. Tale concetto si 
lega molto anche agli ideali alla base della 
progettazione della “città della prossimità”. 
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La sostenibilità urbana può 
essere pensata come il mi-
glioramento misurabile del 
benessere umano a breve e a 
lungo termine ottenuto attra-
verso azioni a livello ambien-
tale, economiche e dimensio-
ni sociali.

“

“

”

”

Ferrini, 2019

Green Building Council Italia, 2021

Una città sostenibile è una 
forma urbana compatta, re-
lativamente densamente po-
polata e a uso misto che crea 
guadagni di efficienza. Offre 
ambienti urbani sicuri e salu-
bri, dove sia le persone che 
la natura possono prospera-
re, e offre ai residenti alloggi 
a prezzi accessibili, una vita 
di strada vivace e spazi pub-
blici sicuri e di alta qualità. 
Una città sostenibile offre un 

accesso inclusivo all’assisten-
za sanitaria, all’istruzione e 
ai posti di lavoro, raggiun-
gibili a piedi o con mezzi di 
trasporto brevi e convenienti, 
perfettamente integrati con 
percorsi pedonali e ciclabili. 

Documento di piano: che contiene gli ele-
menti conoscitivi del territorio e le linee di 
sviluppo che l’amministrazione comunale 
intende perseguire; 
Piano dei servizi: che riguarda le modalità 
di inserimento delle attrezzature di interes-
se pubblico o generale nel quadro insedia-
tivo;
Piano delle regole: che considera gli aspet-
ti regolamentativi e gli elementi di qualità 
della città costruita.

Di questi, si è analizzato nello specifico, al 
fine ultimo della ricerca, il Piano dei servizi 
e quello delle regole. Il primo rappresenta 
uno strumento principalmente di program-
mazione che ha lo scopo di individuare tutte 
le strutture di interesse pubblico o strutture 
pubbliche di cui il comune necessita, tenen-
do in considerazione sia la popolazione re-
sidente nel comune o che gravita in esso sia 
quella prevista per il futuro dal documento 
di piano. Il Piano dei servizi, dunque, è un 
piano strategico a lungo termine per le città 
che programma la previsione e la gestione



delle aree pubbliche, elabora gli elementi di 
pianificazione e di gestione dei servizi ed 
infine interagisce con gli altri strumenti di 
politica territoriale, tra cui il piano di mobi-
lità sostenibile. Dunque, la lettura di questo 
documento permette di conoscere la visio-
ne futura che l’amministrazione immagina 
per la periferia di Mantova. Per l’analisi di 
seguito riportata è stato deciso in partico-
lare di consultare solo alcuni documenti al 
suo interno, tra cui il “Sistema dei servizi” e 
quello della “Mobilità sostenibile”, citata pre-
cedentemente [Comune di Mantova, 2012]. 
Nel primo elaborato sono individuati tutti i 
servizi presenti nella città, tra i quali quelli:

di bike-sharing. Inoltre, sono individuati i per-
corsi ciclo-pedonali di fruizione paesistica e 
quelli urbani e di quartieri, suddivisi in tre 
categorie: esistenti, in programmazione e in 
progetto o proposti. Attraverso questa divi-
sione si può comprendere, perciò, che il pia-
no della mobilità, e più in generale quello dei 
servizi, ha una visione futura della città mol-
to ampia in quanto prevede una program-
mazione che considera l’evoluzione urbana 
nel tempo e definisce così delle soluzioni 
sempre più sostenibili. Il secondo strumento 
utilizzato, derivante dal PGT, è il piano delle 
regole. Esso rappresenta uno strumento di 
controllo della qualità urbana e territoriale 
che disciplina l’intero territorio comunale ad 
esclusione degli ambiti di trasformazione ed 
espansione previsti nel documento di piano. 
Il piano delle regole è stato utilizzato nell’a-
nalisi della prossimità in quanto definisce:

A queste si aggiunge anche l’individuazione 
di aree destinate all’agricoltura, di valore pa-
esaggistico-ambientale ed ecologico e quel-
le non soggette a trasformazione urbanisti-
ca. In particolare, per l’analisi svolta, si è fatto 
affidamento al documento compreso nel 
piano che riguarda le “Modalità di intervento 
per destinazioni d’uso”, il quale permette di 
focalizzarsi sul sistema insediativo consoli-
dato e sul territorio agricolo circostante, po-
nendo particolare attenzione alle aree in cui 
sono previste delle trasformazioni. Anche in 
questo caso è possibile avere una previsione 
a lungo termine delle modifiche che saran-
no attuate sul tessuto urbano e delle varie 
politiche già programmate; per esempio, 
ci sono aree soggette a piani di completa-
mento in ambito urbano, ambiti dismessi o 
degradati da assoggettare a recupero o ri-
qualificazione, comparti assoggettati a stru-
mento attuativo approvato o a titolo edilizio 
convenzionato. Tutte queste possibilità di 
trasformazione rappresentano un punto di 
partenza nell’area di progetto in quanto defi-
niscono delle zone che necessitano di essere 
sviluppate e che devono per questo essere 
integrate con nuove politiche urbanistiche. 
La lettura della sostenibilità urbana prevede, 
dunque, la combinazione di elementi diffe-
renti che devono interagire tra di loro per 
permettere di realizzare delle città più so-
stenibili, che cercano di perseguire anche gli 
obiettivi prefissati dall’Agenda 2030.   

Tra questi rientrano anche il verde pubblico 
naturale ed attrezzato, i corridoi ecologici, il 
sistema infrastrutturale e le fasce di rispetto 
che proteggono le aree di particolare inte-
resse generale. Il documento del “Sistema 
dei servizi” è stato, perciò, utilizzato come 
punto di partenza in questa ricerca per de-
finire quali servizi sono già presenti e quali 
invece possono essere stressati o aggiunti 
in favore della prossimità. A questi, al fine 
di avere una lettura più completa del terri-
torio, si è deciso di aggiungere anche tutti 
quelli immateriali, ossia quei servizi dedica-
ti alle attività sociali e di aggregazione per 
le persone, mappando gli spazi che ad oggi 
li contengono; rientrano in questi anche gli 
“attori”, cioè tutte quelle associazioni che 
svolgono attività sociali in supporto agli abi-
tanti della periferia. É da considerare che 
queste informazioni derivano da un’analisi 
diretta sul territorio e non da un documen-
to come per tutte le altre attività descritte.
Nel piano dei servizi poi, di cui si è parla-
to precedentemente, rientra anche quello 
molto importante della “Mobilità sostenibi-
le”. Esso ha lo scopo di mappare il sistema 
di mobilità che caratterizza il territorio ed in 
particolare le reti e le fermate ferroviarie, il 
trasporto pubblico locale, i porti per la navi-
gazione, le aree per la mobilità e la sosta, tut-
te le limitazioni per il traffico e le postazioni
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per l’assistenza all’infanzia e l’istruzione 
obbligatoria;
per l’istruzione superiore, universitaria e la 
ricerca scientifica;
per la sicurezza pubblica;
per lo sport, lo spettacolo, la cultura, le per-
sone ed il tempo libero;
per l’alloggio e l’ospitalità di categorie bi-
sognose;
per la mobilità;
per la salute e le attrezzature sanitarie;
per gli uffici e le altre strutture da destinare 
a enti pubblici e para-pubblici. 

l’ambito del tessuto urbano consolidato;
gli immobili assoggettati a tutela;
gli edifici e le aree a rischio di compromis-
sione o degrado;
le caratteristiche fisico-morfologiche che 
caratterizzano l’esistente.
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3.4.1 MAPPA GENERALE DELLA SO-
STENIBILITÀ URBANA 

La sostenibilità urbana è rappresen-
tata in questa mappa mediante l’in-
serimento di elementi che derivano 
da documenti contenuti nel piano dei 
servizi e quello delle regole, ai qua-
li si aggiungono anche informazioni 
ricavate da indagini dirette. Tali ele-
menti sono stati suddivisi in questa 
analisi in tre differenti categorie che 
rispecchiano le loro peculiarità: in-
sediamento urbano, paesaggio ed 
infrastrutture. Nella prima catego-
ria, quella dell’insediamento urbano, 
sono rappresentati tutti gli elementi 
che caratterizzano la struttura della 
città. In particolare, si individuano i 
servizi materiali e immateriali, il si-
stema consolidato urbano, i nuclei di 
antica formazione e tutte le trasfor-
mazioni che sono applicate al tessu-
to urbano consolidato. Nella seconda 
categoria, dedicata al paesaggio, 
sono racchiusi, invece, gli elemen-
ti che caratterizzano il territorio con 
particolare attenzione alle tutele che 
lo preservano. Rientrano in questa di-
visione le diverse tipologie di verde, 
gli habitat naturali e semi-naturali, 
le aree agricole di particolare valore 
produttivo e paesistico, i punti di ap-
prodo turistici e le protezioni definite 
dall’UNESCO. Infine, nell’ultima cate-
goria, ossia quella delle infrastrutture, 
rientrano tutti gli elementi che si le-
gano al tema della mobilità come per 
esempio i percorsi ciclabili, le ferma-
te degli autobus, la rete ferroviaria, le 
fermate di bike-sharing e le aree di 
limitazione 30. Nelle pagine seguenti 
tali categorie sono riportate separa-
tamente al fine di mostrare in modo 
chiaro e dettagliato la visione della 
sostenibilità urbana nella periferia 
sud di Mantova.
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3.4.2 INSEDIAMENTO URBANO

Perimetro dei nuclei di antica formazione
A3 | Aree con caratteristiche di continuità 
con l’area Unesco; A4 | Borgo Angeli
Aree residenziali di antica formazione

Perimetro del tessuto urbano consolidato

Area residenziale di Valletta Valsecchi

Altre aree residenziali

Aree per attività economiche

Aree soggette ad uno strumento di attua-

Aree dismesse o degradate da riqualificare

zione approvato o a titolo edilizio 

e rigenerare

Piano di completamento urbano

Edifici produttivi da riconvertire

Aree con progetto attivo approvate dal 
Comune

Asili nido 

Scuole primarie

Scuole secondarie di secondo grado

Università

Ricerca scientifica e centri di ricerca

Servizi per il tempo libero e il turismo

Altre cariche pubbliche o di interesse pub.

Verde di quartiere

Ospedale o centri sanitari

Attrezzature religiose 

Sviluppo, formazione, innovazione, impresa

Attrezzature sportive

Servizi per la cultura

Verde di arredo urbano

Sede centrale, distretti e servizi ASL

Infrastrutture tecnologiche

Sicurezza

Verde urbano

Teatri

Verde di mitigazione ambientale

Case di cura per anziani

Opere idrauliche

Istituzioni amministrative e giudiziarie

Verde territoriale

Eliporto

Librerie ed archivi

Altri servizi sanitari e sociali

Cimitero

Attori (associazioni)

Spazi per le attività sociali

Spazi di aggregazione

Attività commerciali della comunità

Sistema urbano consolidato

Aree ed attrezzature di interesse pubblico

Tessuti consolidati al di fuori del nucleo antico 

Trasformazione del tessuto consolidato

Servizi immateriali
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3.4.3 PAESAGGIO

Aree agricole di valore paesaggistico

Laghi e corsi d’acqua principali

Core zone Unesco

Bosco

Aree agricole di valore produttivo

Habitat naturali e semi-naturali

Buffer zone Unesco

Giardini

Aree agricole di interazione

Punti di approdo turistico

Parco Regionale del Mincio

Alberi

Buffer zone del cimitero

Aree agricole soggette a trasformazione

Terreno agricolo

Aree di non trasformazione

Tutela del paesaggio ed altre protezioni

Tipi di vegetazione

Questa mappa vuole mostrare più nel 
dettaglio tutti gli elementi che carat-
terizzano il paesaggio della periferia. 
Essa, infatti, mette in evidenza una 
relazione molto forte tra la parte ur-
banizzata e quella invece rurale che 
rende la periferia un luogo comple-
tamente differente dal centro della 
città. Ponendo attenzione sulla parte 
rurale, inoltre, si nota come essa sia 
caratterizzata sia da aree agricole 
che possiedono valori paesaggistici, 
produttivi o di interazione, sia da al-
tre soggette a trasformazione, ossia 
aree che possono essere modificate 
nel tempo ed essere dedicate ad altre 
attività. A queste si contrappongono 
anche le aree di non trasformazione 
che essendo soggette a piani di tu-
tela non possono essere modificate; 
ciò avviene per esempio nelle zone 
che rientrano nella Core e nella Buf-
fer zone dell’UNESCO, nella buffer 
del Cimitero e nelle zone di habitat 
naturali e semi-naturali. Infine, per 
definire al meglio quale sia il pae-
saggio della periferia si è deciso di 
aggiungere anche le aree dedicate ai 
boschi, ai giardini e in cui si registra 
una presenza di alberi. Come si vede 
dalla mappa, questi elementi spesso 
si concentrano in prossimità dei laghi 
e nelle zone di valore paesistico.
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3.4.4 INFRASTRUTTURE

Fermate della linea GAU

Bike-sharing

Trasporto pubblico locale

B

B

B
B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

BB

B
B

BB

Ferrovia

Percorsi ciclabili e pedonali esistenti per

Percorsi ciclabili e pedonali pianificati

Percorsi ciclabili e pedonali urbani e di 

Percorsi ciclabili e pedonali urbani e di 

Percorsi ciclabili e pedonali urbani e di 

Altri percorsi ciclabili e pedonali esistenti

Aree con limitazioni 30

la fruizione del paesaggio

per la fruizione del paesaggio

quartiere esistenti

quartiere pianificati

quartiere programmati

Sistemi infrastrutturali 

B

In questa mappa è possibile vedere 
le diverse infrastrutture che si distri-
buiscono all’interno della periferia 
mantovana, tra cui per esempio la 
ferrovia e i percorsi pedonali e ci-
clabili. É interessante mostrare che 
di quest’ultimi non è rappresentato 
solo il percorso esistente, ma si evi-
denziano anche quelli programmati 
o solamente pianificati. Questo per-
mette di intuire che le politiche che 
si vogliono attuare tengono conto 
anche di una visione futura della cit-
tà legata al continuo miglioramento 
e alla sostenibilità. Inoltre, essendo 
le infrastrutture degli elementi che 
si radicano e determinano la confor-
mazione del territorio, si sono voluti 
riportare alcuni dati derivanti da del-
le analisi personali che ne indicano la 
loro estensione. I primi tre elementi 
rappresentano delle aree, mentre i 
secondi tre solo degli elementi lineari.

Parcheggio

Area pedonale

Zona 30 | ZTL

Percorsi ciclo-pedonali

Linea ferroviaria

Linee autobus

151.559 m2

134.324 m2

324.920 m2

34.126 m

5.659 m

51.491 m  
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Parcheggi e aree di sosta
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Al fine di comprendere quale sia la strategia 
progettuale adeguata da applicare nella pe-
riferia di Mantova per favorire la prossimità 
e tutto ciò che essa ne comporta, è necessa-
rio definire quali siano le caratteristiche che 
contraddistinguono questo tessuto urbano 
e che a volte lo valorizzano mentre altre lo 
sminuiscono. Questa analisi è stata esegui-
ta dopo quella del policentrismo, della cre-
scita insediativa e della sostenibilità urbana 
in quanto prima di tutto è stato necessario 
indagare il tessuto urbano in tutte le sue pe-
culiarità derivanti anche da delle permanen-
ze storiche, puntuali e lineari, molto forti che 
hanno determinano la crescita e la struttura 
del territorio stesso e di conseguenza anche 
quella della popolazione. Inoltre, attraverso 
lo studio della sostenibilità urbana si è po-
tuto conoscere tutte le politiche che sono 
in atto o che sono programmate in futuro 
nell’area di progetto, le quali permettono di 
comprendere quale sia la direzione che si 
vuole intraprendere per raggiungere i nuovi 
obiettivi di prossimità e di sostenibilità. Dun-
que, a partire da queste analisi si sono indi-
viduate all’interno del territorio delle criticità 
e delle opportunità che permettono di intuire 
realmente le necessità dell’area e che rap-
presentano il punto di partenza per la vera e 
propria fase di progettazione. Iniziando dai 
concetti più in generale, per criticità si inten-
de una condizione che a causa di differenti 
fattori critici presenta delle problematicità 
che influenzano le situazioni. A partire da 
questa definizione, dunque, si sono indivi-
duate all’interno della periferia mantovana 
tutte quelle situazioni che rappresentano, 
per essa e per chi ci abita, delle difficoltà e 
che talvolta ne influenzano il modo di vive-
re. Le aree degradate o dismesse, gli edifici 
abbandonati, i percorsi pedonali e ciclabili 
non sicuri, la mancanza di servizi primari, l’o-
mogeneità residenziale, l’abusivismo, gli atti 
vandalici, il degrado dello spazio pubblico e 
le infrastrutture che dividono il territorio in 
parti non omogenee di città, rappresentano 
delle criticità per la periferia di Mantova in 
quanto, come spesso accade, evidenziano 
una condizione di degrado urbano e disagio 
sociale che rendono queste aree non sicure 
anche per le persone che vi ci vivono o che 
si vogliono trasferire. Spicca come elemen-
to di degrado, per esempio, il complesso Ex 
Robinie nel quartiere di Borgochiesanuova, 
a sud-ovest del centro storico, composto da 

sette palazzine più una torre che sono sta-
te costruire a partire dal 2008, ma non sono 
mai state terminate. Per questo nel tempo 
sono divenute oggetto di occupazione abu-
siva e atti vandalici che hanno portato ad 
una situazione di degrado e di insicurezza 
sempre più marcata. Ad oggi solo due delle 
sette palazzine e la torre sono in fase di re-
cupero in quanto supportate da progetti di 
privati; le altre cinque, invece, versano anco-
ra in una condizione di estremo abbandono, 
sia per quanto riguarda i corpi di fabbrica 
sia per le aree esterne in cui si ha un’elevata 
sporcizia ed incuria.  

Questo complesso, però, può essere visto 
anche come un’opportunità in quanto recen-
temente è stato proposto un progetto, intito-
lato “PINQUA”, che si inserisce nel percorso 
già avviato dall’amministrazione comunale 
e dai vari soggetti privati per migliorare la 
qualità della vita nel quartiere di Borgichie-
sanuova e di Due Pini. Ciò che ci interessa 
in questo caso della proposta progettuale è 
l’idea della riqualificazione di 77 alloggi in 
stato di degrado che possono essere messi 
a disposizione per tutti gli abitanti a prezzi 
accessibili. Sebbene però, tale iniziativa de-
finisce un’opportunità futura per il quartiere, 
ad oggi tale complesso rappresenta ancora 
un’importante criticità. Lo stesso avviene con 
le aree dismesse Ex Ceramica di Fiera Cate-
na localizzate in prossimità delle sponde del 
Lago Inferiore. Anche in questo caso, sebbe-
ne sia già in atto il progetto “Mantova Hub” 
che prevede la riqualificazione degli edifici 
dismessi e degradati del territorio di mezzo,

CAPITOLO TRE

145 | METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ

83. Rappresentazione del complesso Ex Robinie

3.5 CRITICITÀ ED OPPORTUNITÀ DELLA 
PERIFERIA SUD DI MANTOVA



Esistono poi altre situazioni puntuali difficili 
e critiche, spesso legate anche a questioni 
di sicurezza in cui le persone si sentono in 
pericolo. Uno dei tanti casi è rappresentato 
per esempio dal sottopasso che collega Te 
Brunetti con l’area adiacente a Palazzo Te. 
In questa situazione, sebbene l’area esterna 
al passaggio sia stata riqualificata recente-
mente e sia ben tenuta, il collegamento al di 
sotto della ferrovia è molto buio, soprattut-
to nelle ore notturne, e dunque difficilmente 
percorribile in quanto considerato un luogo 
non tanto sicuro dalle persone. Come è stato 
accennato prima però, esistono anche molte 
opportunità che la periferia di Mantova ha 
da offrire, specialmente per quanto riguar-
da i progetti futuri. Anche in questo caso è 
necessario capire cosa significa in termini 
generali questo vocabolo; per opportunità si 
intende, infatti, una condizione o circostanza 
appropriata e vantaggiosa al concretizzarsi 
di un’azione. A partire da questo significato, 
traslato in termini urbanistici ed in partico-
lare nell’area di progetto, si sono identificate 
nel territorio tutte le situazioni urbane favo-
revoli al miglioramento della qualità di vita 
del quartiere che possono essere sfrutta-
te anche come potenzialità durante la fase 
successiva di progetto. La presenza di aree 
soggette ad un piano di completamento o 
di uno strumento di attuazione approvato, 
di aree agricole di interazione, di percorsi 
pedonali e ciclabili esistenti e futuri, i pro-
getti pianificati dall’amministrazione co-
munale, le tutele sul paesaggio ed infine la 

questi ultimi rappresentano ancora una forte 
criticità per il territorio mantovano in quan-
to definiscono un’area della città completa-
mente degradata ed abbandonata. Anche in 
questo esempio si ha, dunque, una compre-
senza di elementi di criticità ed opportunità 
che possono interagire tra di loro nella pro-
gettazione successiva. 

presenza delle infrastrutture che collegano 
la periferia a tutto ciò che le circonda è da 
considerarsi un’opportunità da sfruttare in 
quanto in grado di far rivivere parti di città 
che attualmente sembrano spente e miglio-
rare di conseguenza anche la qualità della 
vita che in essa si instaura. Per comprendere 
al meglio come sono state individuate le op-
portunità della zona durante l’analisi si vuole 
perciò riportare qualche esempio efficace. Il 
percorso ciclabile panoramico che inizia a 
Borgo Angeli e prosegue a Belfiore, passando 
per il parco Calistenico e quello di Belfiore, 
rappresenta un esempio di come un sem-
plice percorso immerso nella vegetazione 
possa divenire un’opportunità per le persone 
che decidono di trascorrere il loro tempo li-
bero all’aria aperta. In questo caso, la pecu-
liarità è che il percorso si trova in prossimità 
del Lago e dunque riesce a connettere diver-
si elementi del paesaggio tra di loro, crean-
do un’armonia.

Inoltre, le opportunità si legano soprattut-
to a progetti che sono in programma e che 
dovranno essere realizzati negli anni. Esse 
comprendono principalmente aree o edifici 
degradati, dismessi ed in stato di abbando-
no che devono essere riqualificati al fine di 
proporre nuovi programmi all’interno della 
città. Questo avviene, per esempio, per la ri-
qualificazione della scuola primaria Collodi 
a Pompilio e l’asilo nido con la scuola prima-
ria Rodari a Te Brunetti. Tali soluzioni rappre-
sentano solo alcuni esempi delle criticità e 
delle opportunità che si sono identificate nel 
territorio della periferia mantovana; tutte le 
altre sono descritte nelle pagine successive.
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84. Rappresentazione delle aree dismesse Ex Ce-
ramica di Fiera Catena 

85. Rappresentazione del percorso ciclabile pano-
ramico tra Borgo Angeli e Belfiore



86. Schema che rappresenta la divisione in quartieri per l’analisi delle criticità ed opportunità

3.5.1 CRITICITÀ ED OPPORTUNITÀ

Per l’analisi delle criticità e delle opportunità 
si sono identificate nel territorio 5 aree urba-
ne che combinano assieme i quartieri della 
città, ossia le unità amministrative definite in 
modo statistico, che rappresentano il punto 
di partenza per la definizione successiva dei 
sistemi urbani di prossimità. Tale divisione, 
non identifica già degli ambiti che condivido-
no le stesse peculiarità, ma considera solo le 
permanenze storiche del tessuto urbano che 
rappresentano delle vere e proprie tracce 
del passato da rispettare; nel caso della peri-
feria sud di Mantova sono le linee ferroviarie 
e quelle stradali a definire l’assetto del ter-
ritorio da anni. A partire, dunque, da queste 
considerazioni, la prima area che si individua 
è quella che considera i quartieri di Belfiore 
e Borgo Angeli in quanto entrambi affaccia-
no sulle sponde del Lago Superiore e sono 
delimitati a sud dalla linea ferroviaria. Que-
sto primo sistema è diviso a sua volta dalla 
provinciale via Cremona, una strada molto 
trafficata che tiene separate due parti mol-
to diverse degli stessi quartieri. La seconda 
area, invece, tiene insieme i quartieri di Dos-
so del Corso e Borgochiesanuova; anche in 
questo caso, il sistema urbano è delimitato in 
modo netto dalle due linee ferroviarie e dalla

Tangenziale sud. Questa zona, rispetto alle 
altre, è quella che ha meno possibilità di 
espansione nel territorio circostante in quan-
to è limitata da infrastrutture su tutti e tre i 
lati. La terza area è quella in cui si trova,  inve-
ce, l’ospedale “Carlo Poma”. Essa raggruppa 
in particolare i quartieri di Due Pini e Pompi-
lio delimitati anch’essi da due linee ferrovia-
rie: una che li divide dal quartiere di Borgo-
chiesanuova e una, invece, che li separa dal 
centro della città. Quest’ultima divisione ca-
ratterizza anche la quarta area, ossia quella 
di Te Brunetti e dell’area del Trincerone; in 
questa si combinano principalmente le zone 
residenziali con quelle di valore paesistico. 
Infine, la quinta area è quella che considera 
tre quartieri molto differenti tra di loro, cioè 
Fiera Catena, Valletta Valsecchi e la zona del 
Migliaretto. In questo caso non è stata con-
siderata la linea ferroviaria di mezzo come 
elemento di separazione in quanto si voleva 
mettere in relazioni i quartieri più urbanizza-
ti che risentono della loro posizione vicino al 
centro con quello invece più rurale di Miglia-
retto. A partire da questi 5 ambiti si sono sti-
late delle liste di criticità ed opportunità che 
diventano un punto di partenza per la scelta 
dell’area di progetto nella fase successiva.

11

22

33

44

55

Belfiore e Borgo Angeli
Dosso del Corso e Borgochiesanuova
Due Pini e Pompilio
Te Brunetti e Trincerone
Fiera Catena, Migliaretto, Valletta Valsecchi
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Inoltre, dato che molte delle criticità e delle 
opportunità che si riscontrano sono presenti 
in più di un quartiere, si è deciso di definire 
all’inizio una lista generale che consideri le ca-
ratteristiche comuni di tutta l’area di proget-
to; successivamente, invece, sono state divise

Area molto vasta con mancanza di servizi pub-
blici primari e secondari per i cittadini all’interno 
dell’area di analisi, comprese le scuole per i bam-
bini del quartiere;

Mancanza di aree verdi e parchi in prossimità 
dell’area residenziale e di collegamenti tra di 
essi;

Area prevalentemente residenziale con poche 
aree commerciali;

Assenza di stazioni di bike-sharing;

Nessuna limitazione della zona Z30 (solo a Val-
letta Valsecchi, Fiera Catena e Borgo Angeli);

Piste ciclabili e pedonali scarsamente collegate 
in tutta la periferia;

Scarsa permanenza storica rispetto al passato.

Presenza della SS10 Padana Inferiore (Via Cre-
mona), strada a scorrimento veloce, che divide 
i quartieri di Belfiore e Borgo Angeli in due par-
ti; nel caso di Belfiore divide l’area commerciale 
da quella residenziale, mentre nel caso di Borgo 
Angeli divide il nucleo vecchio da quello nuovo;

Presenza del cimitero di Borgo Angeli, che defi-
nisce anche un’area di protezione inutilizzabile 
intorno ad esso;

Pochi passaggi a livello che permettono di anda-
re dai quartieri Belfiore e Borgo Angeli al Dosso 
del Corso e alle zone limitrofe;

Area a sud del quartiere di Belfiore prevalente-
mente industriale e commerciale completamente 
separata dalla parte residenziale del quartiere;

Presenza di una pista ciclabile e pedonale che 
passa lungo via Cremona, molto trafficata e pe-
ricolosa;

Presenza di un edificio produttivo dismesso ed 
abbandonato in stato di degrado.

Presenza del nucleo antico del quartiere Borgo 
Angeli (A4);

Presenza di due parchi a Belfiore: il Parco di Bel-
fiore e il Parco di Calistenico;

Presenza di un edificio produttivo da riqualifica-
re;

Presenza di un’area agricola di valore paesaggi-
stico nella parte vecchia di Borgo Angeli; 

Presenza di una pista ciclabile panoramica che 
parte da Borgo Angeli e attraversa anche il Parco 
di Belfiore e il Parco di Calistenico a Belfiore;

Presenza di un’area di habitat naturale o semi-
naturale in prossimità delle sponde del Lago Su-
periore a Belfiore;

Presenza della SS10 Padana Inferiore (Via Cre-
mona), strada a scorrimento veloce, che connet-
te Mantova con Cremona;

Area a sud del quartiere Belfiore prevalentemen-
te industriale e commerciale diviso dalla zona 
residenziale.

Presenza della linea di autobus “GAU” che attra-
versa il quartiere e ferma anche in prossimità dei 
servizi;

Presenza di piste ciclabili e pedonali completate, 
pianificate e programmate;

Presenza di un gran numero di servizi immate-
riali a servizio dei cittadini dei quartieri;

Presenza di aree soggette a strumento attuativo 
approvato o a titolo edilizio convenzionato;

Presenza di aree agricole di valore produttivo;

Presenza di aree agricole di interazione utilizza-
bili in futuro; 

Presenza della Buffer zone Unesco che compren-
de alcune parti dell’area di progetto;

Presenza del Parco Regionale del Mincio;

Presenza di aree soggette al piano di completa-
mento urbano;

Presenza di aree dedicate a impianti sportivi per 
i cittadini;

Alcuni imbarcaderi bagnati dalle acque del lago 
con anche ormeggi per barche.

tutte le criticità e le opportunità specifiche 
per ogni area urbana individuata. Le prime 
generali sono contraddistinte da una lettera, 
mentre le altre, divise per aree, con un numero. 
Questo permette, dunque, una lettura più chia-
ra della tavola delle criticità ed opportunità.

Caratteristiche generali di tutta l’area della periferia di Mantova

1. Area di Belfiore e Borgo Angeli
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2. Area di Dosso del Corso e Borgochiesanuova

3. Area di Due Pini e Pompilio

4. Area di Te Brunetti e Trincerone
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Area caratterizzata dalla presenza di 5 edifici in-
compiuti in stato di degrado e abbandono; 

Area il cui perimetro è delimitato dalla perma-
nenza storica delle linee ferroviarie e dalla pre-
senza della Tangenziale sud;

Presenza di brevi tratti di pista ciclabile attual-
mente realizzati e non collegati tra loro all’inter-
no dell’area; 

Presenza di un solo passaggio a livello che col-
lega l’intera area con i quartieri Due Pini e Pom-
pilio, uno con il quartiere Borgo Angeli e uno con 
il quartiere Belfiore. Questi ultimi due passaggi 
rappresentano delle permanenze storiche;

Area destinata a servizi generali di interesse 
pubblico completamente vuota in prossimità del-
la Tangenziale sud.

Area caratterizzata principalmente dalla pre-
senza dell’ospedale “Carlo Poma” e dei relativi 
servizi; 

Mancanza di collegamenti stradali di attraversa-
mento della ferrovia tra il quartiere di Pompilio e 
quello di Borgochiesanuova;

Presenza di brevi tratti di pista ciclabile attual-
mente realizzati che non sono collegati tra loro 
all’interno dell’area.

Area residenziale completamente separata 
dall’area commerciale del quartiere;

Area in gran parte separata dal centro storico di 
Mantova per la presenza della linea ferroviaria;

Presenza di edifici e di un’area in stato di abban-
dono e degrado.

7

8

9

Area sottoposta a strumento attuativo approva-
to, ovvero “PINQUA”, per la riqualificazione di 5 
edifici;

Area di antica formazione completamente dedi-
cata ad attività commerciali in prossimità della 
Tangenziale sud;

Area sottoposta a strumento attuativo approva-
to, ovvero “PINQUA”, per la realizzazione di una 
nuova scuola primaria; 

Edifici sottoposti al progetto “Qualità abitare” 
per la riqualificazione di 2 spazi commerciali di 
proprietà ALER;

Edificio sottoposto al progetto “AXEL” per l’instal-
lazione dell’impianto fotovoltaico;

Area destinata a servizi generali di interesse 
pubblico completamente vuota in prossimità 
della Tangenziale sud che può essere riutilizzata 
per promuovere nuove attività.

Presenza di due grandi scuole secondarie supe-
riori vicino alla linea ferroviaria;

Presenza di un’area dedicata alle infrastrutture 
tecnologiche;

Area sottoposta a strumento attuativo approva-
to, ovvero “PINQUA”, per il recupero di 13 alloggi 
all’interno di edifici diversi;

Area sottoposta a strumento attuativo approva-
to, ovvero “PINQUA”, per la riqualificazione degli 
spazi comuni del quartiere Due Pini; 

Riqualificazione della Scuola Collodi.

Presenza di un’area commerciale con diversi 
servizi pubblici secondari per i cittadini; 

Presenza di infrastrutture tecnologiche;

Presenza di una pista ciclo-pedonale in prossimi-
tà della strada del Trincerone; 

Presenza di un’area agricola di valore paesaggi-
stico al di sotto del quartiere Te Brunetti in pros-
simità del fiume;

Presenza di un’area degradata soggetta a recu-
pero e rigenerazione nella parte sottostante il 
quartiere Te Brunetti;

Riqualificazione della scuola Rodari e creazione 
di un nuovo asilo.
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5. Area di Fiera Catena, Valletta Valsecchi e Migliaretto
c
ri

ti
c
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à

L’area di Migliaretto è divisa da Valletta Valsec-
chi dalla linea ferroviaria e quindi ha solo due 
collegamenti stradali e pedonali accessibili; 

Assenza di linee di autobus “GAU” nell’area di 
Migliaretto;

Presenza di un eliporto a Migliaretto;

Presenza di aree ed edifici degradati nel centro 
di Fiera Catena.

Presenza del bike-sharing a Fiera Catena;

Presenza di un porto a Fiera Catena;

Presenza di aree degradate soggette a riquali-
ficazione nel centro di Fiera Catena. Il progetto 
attivo ad oggi è il “Mantova Hub”, che comprende 
gli edifici in prossimità della riva del Lago;

Presenza di un’area di habitat naturale e semina-
turale nell’area del Migliaretto e adiacente all’ar-
gine del Mincio;

Presenza di infrastrutture tecnologiche;

Presenza della zona Core Unesco nel nucleo di 
antica formazione; 

Presenza della limitazione Z30 in Fiera Catena;

Installazione di un nuovo impianto fotovoltaico 
sulla Frank School;

Riqualificazione dell’edificio oggetto del proget-
to “La scuola genera futuro”;

Realizzazione di un Pump Truck esterno; 

Creazione di hub nelle scuole;

Presenza di un nucleo antico a Fiera Catena;

Presenza di una pista ciclabile panoramica;

Possibilità di usare questo spazio come parco. 

o
p

p
o

rt
u
n

it
à

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

Nella mappa riportata nella pagina seguen-
te, dunque, sono state identificate tutte que-
ste criticità ed opportunità con l’utilizzo di 
due colori: il rosso per le prime ed il blu per 
le seconde. Questa divisione permette di 
comprendere quali siano i punti di debolez-
za e quali, invece, di forza della periferia sud 
di Mantova. Talvolta, però, esistono situazio-
ni, come è stato precedentemente illustrato, 
che presentano in contemporanea una cri-
ticità ed un’opportunità; per questi casi, si 
è deciso di utilizzare due retini sovrapposti 
che indicano la duplice funzione di quell’a-
rea. Considerando ciò che è stato identi-
ficato, le criticità si presentano in quantità 
minore rispetto alle opportunità. Esse, infatti, 
considerano maggiormente i problemi legati 
alle infrastrutture e le divisioni nel territorio 
che tali elementi creano, ai passaggi di livel-
lo, alla mancanza di servizi, all’assenza delle 
stazioni di bike-sharing e delle fermate au-
tobus; dunque, più in generale alla mobilità. 
Per quanto riguarda le opportunità, invece, 
esse fanno riferimento alla presenza di aree 
soggette a progetti attivi promossi dal comu-
ne di Mantova, tra cui rientrano, per esempio,  
le aree soggette a piani di completamento e 
di strumenti di attuazione approvati, di aree

agricole di interazione, di aree commerciali 
e produttive ed infine di percorsi pedonali e 
ciclabili esistenti e futuri. Perciò, mentre nel 
caso delle criticità si vuole mettere in luce 
le debolezze che attualmente sono indivi-
duabili nel territorio, per quanto riguarda le 
opportunità, invece, si vuole non solo descri-
vere ciò che è presente, ma considerare an-
che quello che è pianificato e programmato 
per il futuro della periferia da enti pubblici 
o privati. Questa fase è necessaria per la 
realizzazione del progetto che si vuole ipo-
tizzare per tale area, in quanto permette di 
comprendere sia la reale situazione in cui 
versa la periferia al giorno d’oggi, ma anche 
le strategie e le visioni future che si voglio-
no attuare nei quartieri al fine ultimo del 
miglioramento della qualità della vita delle 
persone che ci abitano. Perciò la mappa suc-
cessiva rappresenta il punto di partenza per 
la definizione del progetto ed in particolare 
di alcuni sistemi di prossimità urbana che 
si vogliono identificare nel territorio, i quali 
devono essere collegati come delle polarità 
e delle centralità nel progetto al fine di cre-
are una periferia ben connessa con ciò che 
la circonda e che definisce un nuovo policen-
trismo tra tutti i quartieri ed il centro storico.
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3.5.2 MAPPA GENERALE DELLE CRI-
TICITÀ ED OPPORTUNITÀ

0 km 0,25 1 km0,5

Nucleo di antica formazione

Attrezzature sportive

Area con particolare valore paesistico

Distretto sanitario 

Aree agricole di interazione

Habit naturali e semi-naturali

Edificio da riconvertire

Aree soggette a uno strumento di attuazio-

Aree soggette al piano di completamento

Aree agricole di valore produttivo

Progetti di riqualificazione attivati dal

Core zone UNESCO

Infrastrutture tecnologiche

Parco pubblico

Parco Regionale del Mincio

Percorsi ciclo-pedonali esistenti

Percorsi ciclo-pedonali in programma

Buffer zone UNESCO

Lago

Porto

Ormeggi per barche

Fermate autobus

Buffer zone del Cimitero

Distretto sanitario 

Area commerciale | produttiva

Connessione tra zone differenti

Infrastrutture 

Problemi lungo la ferrovia

Ospedale

Percorsi ciclo-pedonali interrotti

Passaggio a livello 

Passaggi difficili

Aree

Criticità ed opportunità

Criticità

Infrastrutture

Percorsi ciclo-pedonali panoramici

urbano

comune di Mantova

ne approvato o a un titolo edilizio

Opportunità

151 | METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ

CAPITOLO TRE

l

4

1

l i

3

m

d

d

4

1

2
d

h

5

6

g 3
b

i

8
7

9

9

11

3

5

8

9

10

f

11

12

d

d

d d

i

i

9

d

d

e

e

f

b

b

b

6

8

7

14



METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ | 152

CAPITOLO TRE

m

m

d

2

d

d

3

10

8

12

13

l

i

9

f

f

15

b

13

14

16

18

17

19

14

b

b

16

15
20

21

24

23

23

25

d

d

f

f

22

b

b

26

27

31

28

28

28

36

32

35

29

30

20

i

33

34

l

18

l

l

l

b

b

b

37

38

19

17

21

39

21



Attraverso l’analisi delle criticità e delle op-
portunità si è compreso come i quartieri 
inclusi nella periferia sud di Mantova siano 
molto differenti tra di loro se letti in continu-
ità e definiscono un sistema unitario molto 
complesso. Al fine di leggere in chiave mo-
derna questi quartieri si decide di definire 
dei nuovi sistemi urbani di prossimità che 
non coincidono con le unità amministrative 
considerate fino ad ora, ma definiscono delle 
nuove unità territoriali in grado di pianificare 
una progettazione urbanistica futura a livel-
lo locale. Per prima cosa, però, è necessario 
comprendere che cosa si intende in termini 
generali per sistemi di prossimità urbana. 
Essi rappresentano degli ambiti urbani terri-
toriali che non sono delimitati da dei confini 
rigidi, ma che vengono circoscritti da bordi 
variabili in grado di modificarsi, sovrapporsi 
e sconfinare l’uno nell’altro al fine di adattarsi 
alle caratteristiche del tessuto urbano in cui 
vengono definiti. Questi nuovi ambiti si ca-
ratterizzano proprio nel sistema di relazioni 
che essi instaurano con ciò che si trova nelle 
vicinanze, definendo così a loro volta delle 
nuove centralità urbane. A partire da queste 
considerazioni si è deciso di prendere come 
esempio progettuale il caso studio dei NIL di 
Milano e di conseguenza anche il procedi-
mento utilizzato per la definizione di questi 
ambiti di interesse. Nel caso milanese, per la 
determinazione dei nuovi sistemi locali, non 
si è proceduto alla ricerca di un confine geo-
metrico preciso e rigido, ma si è deciso infatti 
di individuare dei sistemi di centralità locali 
che potessero essere riconoscibili, identifica-
bili e nominabili da tutti e che esprimessero 
delle modalità di relazione e ambienti di vita 
molto differenti, al fine di comprendere le 
diversità urbane [Russi, 2009]. Attraverso lo 
studio dei sistemi locali è possibile definire, 
inoltre, le tensioni e gli equilibri che si instau-
rano nel territorio tra i diversi elementi, dan-
do la possibilità di scoprire le ricchezze na-
scoste, le disparità e le grandi mancanze che 
le città contemporanee presentano [Russi, 
2009]. L’idea, dunque, per la progettazione 
di questi ambiti, anche nel caso mantova-
no, è quella di partire dall’individuazione di 
servizi e spazi pubblici, collettivi e di aggre-
gazione in cui le persone possono stare ed 
esprimere con il tempo delle relazioni fonda-
mentali per la definizione di nuovi sistemi di 
prossimità. Essi possono essere identificati 
mediante l’individuazione di luoghi urbani

ad alta frequentazione pedonale e di con-
centrazioni commerciali locali. In questo 
modo, si è in grado di verificare quali siano 
gli ambienti maggiormente frequentati dalle 
persone ed i servizi necessari per garantire 
una migliore qualità della vita dei cittadini. 
Perciò, l’idea alla base della definizione dei 
sistemi di prossimità urbana è quella di indi-
viduare delle aree omogenee per caratteri-
stiche architettoniche, morfologiche, spaziali 
e sociali che definiscono delle relazioni es-
senziali per la creazione delle nuove polarità 
periferiche identitarie [Russi 2009, in Pomi-
lio, 2009].  A partire da queste centralità del-
lo spazio pubblico, si vuole ridefinire così il 
disegno urbano della città creando un siste-
ma di aree di qualità in equilibrio tra di loro e 
distribuite in modo capillare sul territorio. In 
questo modo si contribuisce a realizzare una 
“città lenta” basata sulle relazioni di prossi-
mità, di vivibilità dei luoghi dell’abitare e mi-
rata a migliorare la qualità e quantità degli 
spazi e dei servizi locali in grado di contrap-
porsi alla “città veloce” degli epicentri.

Tutte queste considerazioni sono state ne-
cessarie al fine di definire nella periferia sud 
di Mantova dei sistemi urbani di prossimità 
che potessero funzionare autonomamente 
rispetto il centro; si è cercato di rappresen-
tarli in modo concettuale partendo dalle uni-
tà amministrative e utilizzando come model-
lo quello fornito dalla progettazione dei NIL.
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ale i NIL della città di Milano. in: Russi, 2009
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In particolare, in questi schemi vengono rap-
presentati in modo concettuali i quartieri del-
la città di Milano, i quali da semplici spazi del 
vivere quotidiano divengono luoghi con una 
propria identità e riconoscibilità. Lo stesso 
risultato si vuole ottenere con la città di Man-
tova, in cui si cerca di identificare degli am-
biti urbani che possiedono un proprio centro 
e che hanno al loro interno tutti i servizi e 
gli spazi pubblici di cui le persone neces-
sitano. Nel caso della periferia di Mantova, 

Nella prima soluzione si è deciso, come già 
anticipato, di utilizzare le infrastrutture fer-
roviarie come primo elemento di separazio-
ne dei diversi sistemi urbani di prossimità, 
che risultano essere per questo motivo solo 
5. Successivamente, si è cercato di indivi-
duare delle particolarità di ogni area che 
determinano ad oggi la conformazione e 
la distribuzione degli elementi sul territo-
rio. Si vuole precisare che, al fine di essere 
più scrupolosi nell’analisi e descrivere me-
glio l’area di interesse, si fa riferimento ai 
singoli quartieri; nell’analisi, però, essi non 
sono stati presi in esame, in quanto si sono 
considerati dei confini più flessibili e non ri-
gidi come quelli delle unità amministrative. 
Nel primo sistema urbano individuato, ossia 
quello in prossimità delle sponde del Lago 
Superiore che comprende i quartieri di Bel-
fiore e Borgo Angeli, si sono identificati come 
elementi caratteristici il nucleo di antica for-
mazione e la nuova area residenziale di Bor-
go Angeli, i servizi dell’area commerciale e 
produttiva e il parco Calistenico di Belfiore. 

In questo caso una connessione molto forte 
compresa nell’ambito di interesse è rappre-
sentata dalla strada provinciale Via Cremo-
na. Risulta, invece, una connessione più de-
bole il percorso ciclo-pedonale panoramico 
che si trova nella parte alta in prossimità del 
lago. Il secondo sistema urbano è quello com-
preso, invece, tra le due linee ferroviarie e la 
Tangenziale sud di Mantova, che compren-
de a sua volta i quartieri di Dosso del Corso 
e Borgochiesanuova. In questo caso si sono 
identificate le aree del distretto sanitario, dei 
servizi commerciali e delle riqualificazio-
ni come parti che possono generare nuove 
connessioni. Esiste, in questo caso, anche una 
strada da considerare come un collegamen-
to forte che attraversa trasversalmente l’am-
bito urbano. Il terzo sistema urbano, invece, 
è caratterizzato dalla presenza dell’Ospe-
dale “Carlo Poma” che già oggi rappresen-
ta una centralità per i quartieri di Pompilio 
e Due Pini. Anche in questo nuovo ambito si 
vuole mantenere la sua funzione centrale. Le 
connessioni che si trovano all’interno, però, 

la definizione dei sistemi di prossimità ur-
bana è stata sviluppata in più fasi partendo 
in primo luogo dalle infrastrutture che sono 
presenti sul territorio e che rappresentano 
delle vere e proprie permanenze storiche del 
territorio; successivamente, si sono conside-
rati pian piano sempre più elementi che po-
tessero creare dei nuovi ambiti locali centrali 
e identitari. Di seguito sono, perciò, riportate 
tutte le possibili soluzioni per definire i siste-
mi locali di prossimità.

Prima soluzione di sistemi di prossimità urbana
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sono deboli in quanto non rappresentano 
delle connessioni tra due sistemi, ma solo 
dei collegamenti interni all’ambito locale. Il 
quarto sistema urbano è, invece, quello che 
comprende solo il quartiere di Te Brunetti. 
In questo caso la centralità si trova al lato 
sinistro del sistema ed è rappresentata dal-
la zona commerciale e produttiva. Anche in 
questo caso, è da considerare che i collega-
menti sono molto deboli internamente e non 
esiste una connessione tra il centro storico e 
l’ambito di interesse. Non si riesce in sintesi a 
collegare queste due polarità. Infine, il quin-
to sistema urbano tiene insieme tre quartieri 
molto differenti tra di loro, ossia Fiera Cate-
na Valletta Valsecchi e la zona di Migliaretto. 
In questo caso le polarità necessarie per la 
definizione del sistema sono rappresenta-
te dal nucleo di antica formazione di Fiera

Nella seconda soluzione, invece, si è cercato 
di frammentare tutti gli elementi che com-
ponevano i sistemi di prossimità urbana nella 
proposta precedente, al fine di comprendere 
un’altra possibile conformazione del tessuto 
urbano. In questo caso l’idea è quella di in-
dividuare almeno un’area di particolare in-
teresse all’interno di ogni ambito locale per 
garantire la possibilità di creare nuove cen-
tralità. Nel primo sistema urbano individuato, 
quello che comprende il quartiere di Belfiore, 
si considerano per esempio come polarità la 
zona commerciale e il parco pubblico. Nel 
secondo sistema urbano, invece, che com-
prende il quartiere di Borgo Angeli, si è con-
siderato sia il nucleo di antica formazione

che quello di nuova. Entrambi i sistemi in-
dividuati rappresentano un’opportunità in 
quanto si affacciano sulle sponde del Lago 
Superiore e sono attraversati da un percorso 
ciclo-pedonale panoramico. Rispetto alla so-
luzione precedente però, si è deciso in questo 
caso di dividere il sistema che conteneva sia 
Borgo Angeli che Belfiore in due sottosistemi 
al fine di ottenere due aree omogenee per 
qualità e tipologia di servizio offerto. Infatti, 
mentre a Belfiore si trova un’area residenziale 
connessa a quella commerciale-produttiva, 
nel caso di Borgo Angeli si definisce un’area 
prettamente residenziale di nuova ed antica 
formazione. Il terzo ed il quarto sistema urba-
no si ottengono mediante la frammentazione

Catena, la zona sportiva e di natura natu-
ralistica di Migliaretto e il parco di Valletta 
Valsecchi. Il problema in questo ultimo si-
stema è rappresentato dalle connessioni, in 
quanto esiste un collegamento molto debo-
le (un percorso ciclo-pedonale panoramico) 
che collega la zona di Migliaretto con gli altri 
quartieri adiacenti al Lago Inferiore. Questo 
perché il sistema è attraversato al centro da 
una linea ferroviaria. Dunque, tutti questi 5 
ambiti rappresentati concettualmente defi-
niscono i nuovi sistemi che se interconnessi 
tra di loro possono generare delle nuove po-
larità ed identità locali, autonome rispetto il 
centro storico; è da considerare che presen-
tano alcune problematicità vicino alle linee 
ferroviarie per quanto riguarda le connes-
sioni. Per questo, è stato deciso di provare 
un’altra soluzione per la periferia di Mantova.

Seconda soluzione di sistemi di prossimità urbana2
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in due dei quartieri di Borgochiesanuova e 
Dosso del Corso. In questo caso, si è deci-
so di dividere trasversalmente i quartieri in 
quanto essi comprendevano servizi e funzio-
ni molto differenti. Infatti, mentre nel terzo 
sistema urbano, quello in alto, si è compresa 
l’area caratterizzata principalmente dalle re-
sidenze e da pochi servizi locali, nel quar-
to invece si è considerata l’area del distret-
to sanitario, dell’area commerciale e quella 
destinata ai piani di completamento urbano. 
Dunque, mentre il primo sistema definisce 
una parte di periferia già di per sé consolida-
ta, nel caso del secondo si rappresenta una 
zona in via di sviluppo in cui esistono ancora 
vuoti. Il quinto sistema urbano, ossia quello 
di Pompilio e Due Pini, è rimasto invece in-
variato rispetto alla soluzione precedente 
in quanto è già caratterizzato da un’area

Nell’ultima soluzione proposta si è deciso 
di definire dei sistemi urbani che potessero 
rispecchiare la nuova conformazione della 
periferia mantovana. Rispetto ai due prece-
denti, si sono apportate alcune modifiche 
al fine di rendere sempre più omogenee le 
aree di interesse. Nel primo sistema urbano 
si è considerato opportuno mettere insieme 
la zona residenziale di Belfiore con quella di 
Borgo Angeli, sia quella di nuova formazione 
che quella antica; in questa ultima soluzio-
ne non si è considerata l’area commerciale 
in quanto discostava troppo dalle caratte-
ristiche delle altre parti comprese. Il secon-
do ed il terzo sistema sono rimasti invariati, 
mentre si è modificato il quarto ed il quinto. 

In questo caso, si è deciso di considerare l’o-
spedale “Carlo Poma” e la zona commercia-
le di Te Brunetti come un’unica centralità a 
sé stante che può essere raggiunta da tutti 
i sistemi vicini; mentre le altre parti princi-
palmente residenziali sono state considerate 
come due entità separate. Infine, nei quar-
tieri di Fiera Catena, Valletta Valsecchi e la 
zona del Migliaretto si sono definiti due si-
stemi: il primo considera le aree al di là della 
linea ferroviaria che hanno le stesse caratte-
ristiche anche dal punto di vista dei servizi 
offerti e rappresentano già un’area consoli-
data; il secondo, invece, comprende lo spazio 
pubblico e verde di Migliaretto e perciò non è 
assimilabile a nessun altro sistema.

residenziale ben consolidata e dalla centrali-
tà dell’ospedale “Carlo Poma”. Lo stesso acca-
de anche per il sesto sistema che comprende 
Te Brunetti in cui, anche in questo caso, pre-
valgono le residenze e la zona commerciale 
a sinistra dello stesso. La frammentazione 
più evidente di questa seconda soluzione è 
rappresentata dall’ultimo sistema che è sta-
to suddiviso in tre, uno per il quartiere di Fie-
ra Catena, uno per quello di Valletta Valsec-
chi ed infine uno per la zona di Migliaretto. 
Essi sono stati suddivisi in quanto sono, dal 
punto di vista urbano, molto differenti tra di 
loro. Infatti, il sistema di Fiera Catena e quel-
lo di Valletta Valsecchi risentono della posi-
zione vicino al centro e al Lago Inferiore, per 
cui sono ben fornite anche di servizi; quello 
di Migliaretto, invece, è caratterizzato per lo 
più da attrezzature sportive e da aree verdi. 

Terza soluzione di sistemi di prossimità urbana3
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Lo stesso procedimento, che è stato riportato 
nelle pagine precedenti per la realizzazione 
dei nuovi sistemi di prossimità urbana, è stato 
concettualizzato anche graficamente in modo 
più dettagliato per comprendere tutti i vari 
passaggi che hanno portato alla definizione 

Il primo schema rappresentato in modo 
concettuale è stato quello definito a partire 
dalle permanenze storiche che si possono 
individuare nel territorio, in particolare le 
infrastrutture stradali e ferroviarie. Da que-
ste tracce del passato si sono ricavati cin-
que sistemi di prossimità urbana che cerca-
no di definire una nuova conformazione del 
tessuto urbanistico. In questo schema sono 
state identificate con dei retini differenti le 
varie centralità che possono divenire dei poli 
importanti all’interno dell’ambito territoria-
le urbano. Esse sono, per esempio, gli spazi 
verdi, i nuclei di antica formazione e le aree 
commerciali e produttive. 

La prima fase del processo, dunque, 
prevede l’azione del seguire e rispet-
tare i segni delle permanenze stori-
che del terreno, che in questo caso 
sono le infrastrutture ferroviarie. 

Area del sistema Area dedicata alla salute

Area residenziale

Area di valore paesistico Area commerciale

Nucleo di antica formazione Lago

Area di progetto Infrastrutture

LEGENDA 

di questi ambiti locali. Il processo è stato 
suddiviso, in questo caso, in varie fasi che 
aiutano a comprendere le diverse azioni che 
hanno portato alla definizione della soluzio-
ne finale necessaria in seguito per decidere 
l’area di interesse per il progetto. Per crea-
re degli schemi il più concettuale possibile 
sono stati utilizzati dei colori e dei segni gra-
fici che aiutano a leggere ed interpretare le 
analisi svolte.  

1 Seguire

91. Schema del processo di definizione dei sistemi di prossimità urbana

3.6.1 PROCESSO GRAFICO DI DEFINIZIO-
NE DEI SISTEMI DI PROSSIMITÀ
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Il secondo schema rappresentato in modo 
concettuale deriva dall’interpretazione del 
primo e dalla sua successiva divisione in pic-
coli frammenti che condividono le stesse fun-
zioni e caratteristiche. Questo aiuta a capire 
anche come sia diviso il territorio consideran-
do l’uso del suolo e le differenti attività che 
si instaurano in esso. È possibile identificare, 
attraverso l’utilizzo di colori e tratteggi dif-
ferenti aree commerciali e produttive, spazi 
pubblici ed aree residenziali che ad oggi de-
finiscono la conformazione del territorio. In 
questo caso, ogni frammento rappresenta un 
aspetto identitario che deve essere valoriz-
zato in quanto rappresenta una potenzialità.

La seconda fase del processo, dun-
que, prevede l’azione del frammen-
tare in piccoli pezzi il territorio al fine 
di definire delle peculiarità e delle 
nuove identità da apprezzare. 

2 Frammentare
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Il terzo schema rappresentato in modo con-
cettuale parte dall’analisi dei due precedenti 
e cerca di combinare in modo esaustivo dei 
sistemi di prossimità urbana che riescano a 
soddisfare le nuove necessità della città. In 
questa nuova conformazione del tessuto ur-
bano si sono cercate di mettere a sistema delle 
aree che contenessero servizi ed attività dif-
ferenti al fine di creare non solo ambiti locali 
omogenei tra di loro, ma che avessero anche 
delle componenti eterogenee che potessero 
caratterizzarli e renderli identitari. In questa 
fase alcune zone sono rimaste al di fuori dei 
sistemi in quanto rappresentano già di per 
sé delle vere e proprie identità del territorio. 

La terza fase del processo, dunque, 
prevede l’azione del combinare i dif-
ferenti frammenti ottenuti preceden-
temente al fine di creare dei sistemi 
che abbiamo una loro identità. 

3 Combinare
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La quarta fase del processo, dunque, 
prevede l’azione del comporre i nuovi 
sistemi di prossimità urbana che rap-
presentano delle proprie caratteristi-
che che possono essere valorizzate.

4 Comporre
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Il quarto schema rappresentato in modo 
concettuale considera principalmente il ter-
zo schema e compone i sistemi di prossimità 
urbana definitivi, che sono 7. Essi si costitu-
iscono di tutti gli elementi che il tessuto ur-
bano ha da offrire e li relaziona al fine di rea-
lizzare dei nuovi sistemi che possono essere 
tra di loro interconnessi e determinare delle 
nuove polarità all’interno della periferia sud 
di Mantova. É da considerare che in tutti que-
sti schemi le permanenze delle infrastrutture 
rappresentano un limite per la progettazio-
ne, ma allo stesso tempo esse vanno a co-
stituire una sfida nello spazio per creare dei 
nuovi sistemi di prossimità urbana efficienti.

94. Schema del processo di definizione dei sistemi di prossimità urbana



3.6.2 MAPPA GENERALE DEI SISTE-
MI DI PROSSIMITÀ URBANA
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Questa mappa vuole mettere in mo-
stra i nuovi sistemi di prossimità ur-
bana ottenuti attraverso il processo 
descritto nelle pagine precedenti. I 
nuovi ambiti locali identificati sono 
alla fine 6 e mettono insieme aree del 
tessuto urbano che condividono le 
stesse caratteristiche. Il primo siste-
ma, per esempio, comprende le aree 
principalmente residenziali di Belfio-
re e Borgo Angeli, sia quelle di nuova 
formazione che quelle di antica or-
mai consolidate. Il secondo sistema 
mette insieme le residenze ed alcuni 
servizi di Borgochiesanuova e Dosso 
del Corso. Il terzo sistema racchiude 
una serie di aree residenziali ed altre 
in via di espansione in cui sono pre-
senti molti piani di completamento, di 
attuazione e di progettazione futura. 
Il quarto sistema comprende le zone 
residenziali di Pompilio e Due Pini, 
considerando anche qualche servizio 
che è presente; in questo ultimo non 
è stato considerato l’Ospedale “Carlo 
Poma” in quanto si tratta di una cen-
tralità a sé stante che caratterizza già 
di per sé il tessuto urbano. Il quinto 
sistema comprende, invece, l’area 
residenziale e commerciale di Te 
Brunetti. In questo caso l’area com-
merciale caratterizza il quartiere ed 
è di supporto ad esso; dunque, deve 
essere considerata. Il sesto sistema, 
ed ultimo, mette insieme i quartieri di 
Fiera Catena e Valletta Valsecchi che, 
trovandosi al di sopra della ferrovia, 
mostrano caratteristiche simili al cen-
tro della città e contengono già molti 
servizi al loro interno. 
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Al fine di comprendere quale sia l’area di 
interesse migliore da considerare nella fase 
progettuale successiva, si è deciso di esegui-
re un’analisi SWOT per ogni nuovo sistema di 
prossimità; essa rappresenta uno strumento 
di pianificazione strategica semplice ed ef-
ficace che serve ad evidenziare le caratte-
ristiche del luogo di progetto e le relazioni 
che esso crea con ciò che lo circonda. L’a-
nalisi SWOT permette, inoltre, di ragionare 
sull’obiettivo che si vuole raggiungere te-
nendo conto dei diversi fattori esterni che 
potrebbero condizionarla. Attraverso essa è 
possibile, perciò, definire quali siano i pun-
ti di forza (strengths), di debolezza (wea-
kness), le opportunità (opportunities) e le 
minacce (threats) che si presentano in ogni 
ambito locale. Nello specifico, i punti di for-
za considerano tutte le caratteristiche e le 
peculiarità specifiche del territorio. Essi sono 
necessari in quanto rappresentano il pun-
to di partenza per migliorare, nella fase di 
progetto, la qualità dell’area di interesse e 
dimostrano cosa funziona e cosa no. I punti 
di debolezza, invece, considerano tutte quel-
le situazioni che non rendono e non funzio-
nano in modo adeguato nel tessuto urbano. 
Quando si analizzano i punti deboli è bene 
chiedersi sempre il perché una certa soluzio-
ne non funziona e cosa si potrebbe fare per 
migliorarla. Per quanto riguarda le opportu-
nità si considera prima di tutto l’insieme dei 
punti di forza, di debolezza e gli eventuali 
progetti esterni che sono interessati al fine di 
definire quale è l’obiettivo finale di progetto 
che si vuole raggiungere. Per ultime vengono 
riportate anche le minacce, ossia tutte quel-
le situazioni o agenti esterni che potrebbero 
essere delle minacce per il territorio. Gene-
ralmente, esse sono diverse rispetto ai pun-
ti di debolezza, in quanto sono causate da 
fattori esterni non controllabili. Tutte queste 
considerazioni sono state eseguite di segui-
to per ogni sistema urbana di prossimità.

Sistema di prossimità urbana

Strengths
Vicinanza al Lago Superiore e ai punti di 
ormeggio; 
Presenza di aree di valore paesaggistico; 
Presenza di un percorso panoramico a 
piedi e in bicicletta; 
Presenza del nucleo di antica formazione 
a Borgo Angeli; 
Presenza di impianti sportivi a Borgo An-
geli in prossimità del lago;
Presenza del Parco Regionale del Mincio; 
Presenza del Parco di Belfiore e Caliste-
nico.

1.

2.
3.

4.

5.

6.
7.

3.7 SWOT ANALISI DEI SISTEMI DI PROS-
SIMITÀ URBANA

1

Weakness
Via Cremona è l’unico collegamento tra 
Belfiore e Borgo Angeli;
Nessuna attività commerciale a Borgo An-
geli e poche a Belfiore;
Mancanza di spazi verdi in prossimità del-
le residenze di Borgo Angeli;
Nessuna area dedicata al completamento 
o all’espansione residenziale e non resi-
denziale;
Assenza di servizi primari e secondari 
nell’area, tra cui ad esempio le scuole ed i 
servizi sanitari.

1.

2.

3.

4.

5.

1.

2.

3.

4.

Sistema di prossimità urbana

Strengths
Presenza di alcune aree commerciali; 
Presenza di un’area dedicata agli impianti 
sportivi; 
Presenza di un percorso ciclo-pedonale 
che collega Belfiore con Dosso del Corso

2

1.

2.

1.
2.

3.
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5

6

Opportunities
Possibilità di creare un collegamento “ver-
de” tra Borgo Angeli e Belfiore, vicino alle 
rive del Lago Superiore in quanto si ha la 
presenza di molto spazio verde;
Possibilità di valorizzare alcuni resti stori-
ci presenti a Borgo Angeli;
Possibilità di sfruttare la pista ciclo-pedo-
nale in relazione al lago e alla natura; 
Possibilità di installare alcune fermate del 
bike-sharing in collegamento con le aree 
limitrofe.

Threats
Rispettare alcuni vincoli in quanto si trova 
all’interno della zona cuscinetto dell’UNE-
SCO; 
Presenza dell’area di valore paesaggistico 
di Borgo Angeli che non può essere utiliz-
zata.

95. Schema che indica la divisione in sistemi urba-
ni di prossimità 



e Borgochiesanuova; 
Area ben attrezzata con fermate dell’au-
tobus “GAU”; 
Area in cui è presente un mix di edifici 
molto diversi per tipologia e funzione;
Presenza di servizi e attività immateriali.

4.

5.

6.

Weakness
Solo un’area dedicata a un piano di com-
pletamento e quindi poche possibilità di 
espansione urbana; 
Pochi spazi verdi e non collegati tra loro o 
a percorsi ciclo-pedonali;
Nessuna permanenza storica di valore da 
preservare e tutelare; 
Un solo asilo per l’intera area.

1.

2.

3.

4.

Opportunities
Possibilità di sfruttare aree soggette a un 
piano di completamento o a uno strumen-
to urbanistico per la creazione di nuove 
attività;
Possibilità di collegare gli spazi verdi esi-
stenti anche con i sistemi urbani limitrofi; 
Possibilità di installare alcune fermate del 
bike-sharing in collegamento con le aree 
limitrofe.

1.

2.

3.

Threats
Area limitata su due lati poiché si trova tra 
due linee ferroviarie;
Area con ancora poche possibilità di 
espansione.

1.

2.

Strengths
Presenza di un distretto sanitario, che 
rappresenta una permanenza, completa-
mente isolato dal resto degli edifici e delle 
abitazioni adiacenti;
Presenza di un progetto di pista ciclabi-
le e pedonale che collega Borgo Angeli a 
Pompilio;
Area ben fornita di fermate dell’autobus 
“GAU”; 
Edifici di edilizia popolare del progetto 
“PINQUA” per la loro rigenerazione;
Presenza di aree agricole di interazione 
sociale per nuovi interventi o servizi.

1.

2.

3.

4.

5.

Sistema di prossimità urbana3

commerciale presente in quest’area 
suburbana; 
Una sola scuola primaria per l’intera area.

Weakness
Presenza di spazi verdi non collegati tra 
loro e non facilmente accessibili da per-
corsi ciclabili e pedonali; 
Presenza di poche attività e servizi imma-
teriali; 
Nessuna attività o area prevalentemente

4.

1.

2.

3.

Opportunities
Possibilità di sfruttare aree soggette a un 
piano di completamento o a uno strumen-
to urbanistico per la creazione di nuove 
attività;
Presenza di un’area di interesse generale 
in prossimità della Tangenziale sud com-
pletamente vuota;
Possibilità di installare alcune fermate del 
bike-sharing;
Possibilità di creare una “barriera” verde a 
protezione del sistema urbano dalla Tan-
genziale sud; 
Possibilità di creare un collegamento tra 
gli spazi verdi esistenti; 
Riqualificazione di edifici in stato di de-
grado o di abbandono.

1.

2.

3.

4.

5.

6.

Threats
Area limitata tra la Tangenziale sud e le 
due linee ferroviarie;
L’area residenziale è quasi completamen-
te realizzata e non c’è molto spazio per 
l’espansione.

1.

2.

Sistema di prossimità urbana4

1.

2.

3.

Strengths
Presenza della linea di autobus “GAU” che 
attraversa il quartiere e si ferma anche vi-
cino all’ospedale;
Presenza di un gran numero di servizi im-
materiali al servizio dei cittadini del quar-
tiere principalmente legati alla salute 
pubblica;
Presenza di una pista ciclabile e pedona-
le che collega le diverse aree residenziali 
del sistema e le altre aree di servizio nelle 
vicinanze.

Weakness
Mancanza di servizi pubblici primari e se-
condari, esclusi quelli sanitari, per i citta-
dini;
Assenza di stazioni di bike-sharing;
Mancanza di aree verdi in prossimità del-
le aree residenziali e collegate alle aree 
limitrofe;
Mancanza di collegamenti stradali che 
attraversino la ferrovia tra Pompilio e il 
quartiere di Borgochiesanuova;
Piste ciclabili e pedonali collegate male 
tra di loro e pericolose per le persone che 
intendono percorrerle.

1.

2.
3.

4.

5.

CAPITOLO TRE
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Threats
Area inclusa nella Buffer zone dell’UNE-
SCO che determina i limiti di intervento;
Area limitata dalla linea ferroviaria e da 
un’area agricola di valore paesaggistico 
che non consente l’espansione urbana.

Weakness
Presenza di alcuni spazi verdi non ben 
collegati tra loro.
Assenza di edifici o aree commerciali 
all’interno del sistema urbano; 
Pochi servizi pubblici presenti all’interno 
del sistema urbano.

Opportunities
Aumento delle fermate del bike-sharing 
per creare una rete utilizzabile in tutta l’a-
rea;
Aree dedicate al completamento urbano 
dove i progetti sono già attivi; 
Valorizzazione dell’area dedicata all’habi-
tat naturale e semi-naturale con il percor-
so ciclo-pedonale. 

Threats
Presenza della Core zone e della Buffer 
zone dell’UNESCO che determinano i limi-
ti di intervento; 
Nucleo urbano già solido e difficilmente 
modificabile in quanto già dotato di una 
propria identità.

1.

2.

1.

2.

3.

1.

2.

3.

1.

2.

1.

2.

3.

4.

5.
6.

7.

Strengths
La vicinanza al Lago Inferiore, i numero-
si punti di ormeggio e la presenza di un 
porto;
Presenza di numerosi resti storici da pre-
servare e conservare;
Presenza di un percorso ciclo-pedonale 
che costeggia le rive del Lago Inferiore in 
prossimità del verde territoriale;
Area ben fornita di fermate dell’autobus 
“GAU”; 
Presenza di una fermata di bike-sharing;
Presenza del progetto “Mantova Hub” per 
la riqualificazione di edifici dismessi e de-
gradati; 
Area vicina al centro storico e facilmente 
accessibile da esso.

Sistema di prossimità urbana6

Le analisi SWOT definite per ogni sistema 
di prossimità urbana sono necessarie al fine 
di comprendere quale sia l’area di maggior 
interesse che può essere scelta come caso

Weakness
Sistema urbano diviso dal centro storico 
della linea ferroviaria Mantova-Monselice; 
Pochi spazi verdi e non ben collegati; 
Nessuna permanenza storica di valore da 
preservare e tutelare; 
Nessuna scuola materna presente nell’a-
rea.

Opportunities
Area commerciale soggetta ad uno stru-
mento attuativo approvato o a titolo edili-
zio convenzionato che ad oggi è comple-
tamente vuota; 
Area agricola di interazione urbana che 
può essere utilizzata per l’espansione ur-
bana; 
Possibilità di creare delle connessioni tra 
gli spazi verdi esistenti anche con i siste-
mi urbani limitrofi; 
Possibilità di installare alcune fermate del 
bike-sharing in collegamento con le aree 
limitrofe.

Opportunities
Presenza di aree di interazione agricola 
che possono essere utilizzate per l’espan-
sione urbana;
Area sottoposta a uno strumento di at-
tuazione approvato, ossia “PINQUA”, per 
il recupero di 13 abitazioni all’interno di 
diversi edifici;
Area soggetta a uno strumento attuativo 
approvato, cioè “PINQUA”, per la riquali-
ficazione di aree comuni nel quartiere di 
Due Pini; 
Progetto di riqualificazione della scuola 
Collodi.

Threats
Area caratterizzata principalmente dalla 
presenza dell’ospedale “Carlo Poma” e dei 
relativi servizi. 

1.

2.
3.

4.

1.

2.

3.

4.

1.

2.

3.

4.

1.

Sistema di prossimità urbana

Strengths
Presenza di un’area completamente dedi-
cata ad attività commerciali e servizi pub-
blici per i cittadini;
Presenza di una pista ciclo-pedonale che 
collega Pompilio con l’area del Migliaretto;
Presenza di un percorso ciclo-pedonale 
che collega l’area di valore paesaggistico 
con il centro del sistema urbano;
Area ben fornita di fermate dell’autobus 
“GAU”; 
Presenza di servizi e attività immateriali.

1.

2.

3.

4.

5.

5
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applicativo del concetto della prossimità. 
Sebbene tutte presentino delle caratteristi-
che e delle peculiarità da conservare e valo-
rizzare, esistono delle zone più interessanti 
dal punto di vista progettuale rispetto ad al-
tre in quanto presentano delle aree ancora in 
via di sviluppo che possono essere sfruttate. 
Rientra tra queste, per esempio, il sistema 
urbano di prossimità numero 3, ossia quello 
che comprende la parte inferiore del quar-
tiere di Borgochiesanuova e quello di Dosso 
del Corso, il quale visto che presenta delle 
ottime opportunità progettuali è stato scelto 
come area di interesse e di progetto. A diffe-
renza degli altri sistemi urbani, il terzo preso 
in esame non è caratterizzato principalmen-
te dalla presenza di aree residenziali conso-
lidate da anni in cui si trovano anche delle 
permanenze storiche; esso, invece, presenta 
al suo interno situazioni molto differenti che 
possono essere stressate al fine della pros-
simità. Si trovano, infatti, aree soggette a 
piani di completamento urbano, aree desti-
nate alle attività commerciali ad oggi vuote, 
aree soggette a progetti di riqualificazione 
urbana sostenute dal comune di Mantova e 
da altri enti privati, aree agricole di intera-
zione ed, infine, aree soggette a strumenti

di attuazione approvati o a titoli edilizi con-
cordati. Tale sistema, dunque, sebbene sia 
delimitato da tre infrastrutture, le due linee 
ferroviarie e la Tangenziale sud, presenta 
una possibilità di espansione al suo interno 
non solo residenziale, ma anche commer-
ciale e produttiva atta alla riqualificazione 
di questa zona di città. Questo è importante 
da considerare, in quanto attraverso la tavo-
la della sostenibilità urbana, presentata nel-
le pagine precedenti, si è visto che nell’area 
non è presente nessun servizio per le per-
sone, né primari né secondari; esistono solo 
alcuni spazi verdi di quartiere. Per questo 
motivo, la possibilità di inserire dei servizi 
nelle aree di completamento è fondamenta-
le al fine di applicare il concetto della prossi-
mità. Inoltre, essendo già in programma dei 
percorsi ciclo-pedonali, si può pensare ad un 
incremento anche della mobilità lenta al fine 
di incentivare le persone a camminare o ad 
andare in bicicletta raggiungendo così i nuo-
vi servizi di cui hanno bisogno in vicinanza. 
Dunque, attraverso queste soluzioni urbane 
ed altre che si coglieranno in seguito è possi-
bile che il sistema urbano numero 3 divenga 
una nuova centralità funzionale all’interno 
della periferia sud di Mantova.

Legenda

96. Schema delle zone che compongono il sistema urbano

Area commerciale

Distretto sanitario

Aree agricole di interazione

Aree di completamento urbano

Aree verdi

Aree soggette a strumenti attuativi

Percorsi ciclo-pedonali esistenti

Percorsi ciclo-pedonali in programma



A partire da tutte le analisi condotte fino a 
questo punto si vuole ora entrare nel vivo del 
progetto, che prevede la possibilità di utiliz-
zare la prossimità come strategia urbana 
per la riqualificazione della periferia sud di 
Mantova. Come è già stato anticipato, il si-
stema urbano scelto come area di progetto 
è il numero 3, che comprende la parte della 
periferia in prossimità della Tangenziale sud. 
In principio, per comprendere quali potes-
sero essere le strategie e gli strumenti per 
mettere a terra il tema della prossimità nel-
la città, ho deciso di partire dai tematismi di 
progetto urbano analizzati e utilizzati duran-
te la mia esperienza didattica del laborato-
rio “Planning in historical context”, i quali nel 
mio progetto sono stati riletti in chiave della 
prossimità al fine di definire delle linee gui-
da che possano essere utilizzate anche per 
le prossime pianificazioni urbanistiche. Tali 
temi si trovano divisi in 5 macro-categorie, le 
quali sono: paesaggio, ambiente, infrastrut-
ture, insediamento urbano e spazi pubblici; a 
partire da queste, per ognuna si sono indivi-
duati dei temi di progetto che aiutano a co-
noscere e comprendere quali siano gli inter-
venti più efficaci che solitamente vengono 
messi in atto per progettare le città contem-
poranee e come essi possano rappresentare 
delle nuove strategie anche per la prossimità. 

PAESAGGIO
La prima categoria individuata è, dunque, 
quella del paesaggio. Con tale termine si in-
tende la possibilità di definire all’interno del 
territorio un insieme di simboli identificabili 
solo attraverso la comprensione dei sistemi 
naturali ed antropici che si hanno nel pae-
saggio. L’approccio alla base di questa ma-
crocategoria è quello di proteggere e valo-
rizzare gli elementi riconoscibili per il loro 
valore storico, culturale e paesistico che 
hanno creato con gli anni una vera e propria 
identità; in questo si vogliono salvaguardare 
anche tutte le relazioni che il paesaggio ha 
creato con i sistemi adiacenti. Inoltre, si vuo-
le indagare questa categoria in quanto il pa-
esaggio definisce il futuro delle campagne e 
delle città che circondano le persone; nelle 
sue politiche si cerca di integrare le proble-
maticità ambientali con gli strumenti di pia-
nificazione in grado di generare nuove forme 
di progetto per i prossimi anni. A partire da 
questa definizione si sono definiti, dunque, 
alcuni temi di progetto che saranno poi anche

1. 

2.

3.

4.

5.

Lavorare con un approccio di tipo pae-
saggistico per entrare in contatto con le 
trasformazioni del territorio; si intende in 
particolare la possibilità di lavorare a di-
verse scale con elementi naturali ed arti-
ficiali in grado di connettersi tra di loro al 
fine di definire delle relazioni sempre più 
forti nel paesaggio [Lassus, 1998].

Non si può prescindere dalla storia del 
paesaggio; per questo motivo, è necessa-
rio valorizzare gli elementi permanenti e 
le tracce importanti del paesaggio al fine 
di conoscere la sua identità e valorizzar-
la con degli interventi. È da considerare, 
infatti, che il paesaggio è un insieme di 
segni lasciati dal continuo cambiamento 
che in esso avviene, a causa degli uomi-
ni e dello stesso paesaggio; essi vanno 
perciò interpretati e compresi al fine di 
definire dei punti di riferimento per lo svi-
luppo futuro [Marcucci, 2020].

Gli elementi che compongono il paesag-
gio vanno osservati; per far ciò, è neces-
sario mantenere sempre una connessione 
visiva tra di essi al fine di permettere una 
continua relazione tra gli elementi natu-
rali ed urbani. Così facendo si ha una per-
cezione del paesaggio che permette di 
dare il senso dello spazio, un riferimento 
visivo e un orientamento per le persone 
che lo attraversano.

Tutti i paesaggi contengono alcune trac-
ce del passaggio dell’uomo. Per questo è 
necessario attivare delle azioni in grado 
di trasmettere le strutture culturali che lo 
compongono al fine di preservarlo; tale 
struttura del paesaggio si riflette poi 
nell’uso del suolo, nel modo di vivere e 
nelle forme degli insediamenti che si de-
finiscono. Così facendo, si creano nel ter-
ritorio dei sistemi complessi di elementi 
e relazioni che possono svilupparsi conti-
nuamente nel territorio senza distrugger-
lo [Taylor, Lennon, 2011].

Il verde rappresenta il principale fattore 
per ricreare un equilibrio all’interno di un 
ecosistema urbano. Esso, però, non può 
essere considerato solo come un fattore 
estetico, ma deve essere un elemento fon-
damentale di ricucitura tra la città e l’am-
biente per creare un tessuto connettivo in 
cui si svolgono anche azioni umane. Così 
facendo, il paesaggio riesce a ripristinare 
il suo valore naturalistico in grado di dare

esplorati mediante la prossimità. Essi sono:
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Si possono migliorare le relazioni del pa-
esaggio definendo un approccio di tipo 
paesaggistico attraverso la:

Si devono valorizzare gli elementi rurali 
del paesaggio in quanto rappresentano 
delle peculiarità dell’ambiente circostan-
te da osservare e da scoprire. Per questo, 
è necessaria la: 

Al fine di preservare il paesaggio è neces-
sario attivare delle azioni che permettano 
di farlo conoscere anche alle persone. Si 
vuole per questo motivo:

Si vuole creare e valorizzare delle aree na-
turali in continuità nel territorio che pos-
sano riattribuire un valore al paesaggio 

Il paesaggio contiene degli elementi e 
delle tracce del passato che rappresenta-
no un’identità ed una storia per il territo-
rio. Perciò è necessario promuovere delle 
iniziative ed attività legate alla conoscen-
za della tradizione locale e dei segni la-
sciati dal continuo cambiamento nel pae-
saggio circostante attraverso:

Infine, si considera come una permanen-
za anche la vegetazione esistente che de-
termina il paesaggio e per questo deve 
essere valorizzata attraverso: 

Creazione di una connessione verde 
all’interno del tessuto urbano in grado 
di collegare i vari parchi e spazi verdi 
che si trovano nelle vicinanze, sia esi-
stenti che in progetto. Questo definisce 
un approccio paesaggistico che sfrutta 
al meglio lo spazio pubblico esterno;

Realizzazione di un nuovo accesso ver-
de tra la pista ciclo-pedonale in via Ri-
naldo-Mantovano e il nuovo parco che 
si vuole creare nello spazio retrostante 
la chiesa.

Creazione di punti panoramici lungo il 
percorso ciclo-pedonale che permetto-
no di preservare la connessione visiva 
del paesaggio rurale dal nuovo percor-
so realizzato in prossimità della Tan-
genziale sud. In questo modo è possibi-
le creare un’esperienza per chi percorre 
questo tratto, preservando un collega-
mento rurale che rappresenta un’iden-
tità storica del luogo.

Realizzare degli hub in alcuni punti in-
teressanti del paesaggio rurale in cui è 
possibile anche sperimentare l’agricol-
tura mediante alcuni laboratori didatti-
ci sia per i piccoli che per gli adulti.  

La realizzazione di un percorso ci-
clo-pedonale educativo e didattico, 
fruibile anche dalle scuole, che ha l’o-
biettivo di fare conoscere la natura e 
l’identità rurale del paesaggio nell’area 
periferica;

L’inserimento nel paesaggio rurale di 
alcuni pannelli informativi che indichino 
il percorso educativo-didattico e diano 
informazioni sulla storia dell’agricoltura 
di questi territori. Si collocano in pros-
simità dei canali e delle aree di sosta;

L’individuazione di alcune “cascine” 
storiche che rappresentano delle iden-
tità all’interno del territorio rurale e 
agricolo della periferia mantovana che 
vanno valorizzate al fine di preservarne 
il loro valore culturale e storico;

Creazione di aree di sosta attrezzate 
lungo i sentieri ciclabili e pedonali per 
godere del paesaggio rurale aperto. 
Qui sono previste panchine, dispositivi 
per l’acqua e cestini per i rifiuti. Queste 
aree sono destinate a diventare nuo-
vi luoghi di inclusione dove le persone 
possono sostare. Inoltre, la pavimenta-
zione è stata modificata per renderle 
più visibili.

La conservazione dei filari di alberi 
all’interno del tessuto urbano e nelle vi-
cinanze, in quanto sono elementi storici 
che contribuiscono a creare spazi sani 
che migliorano la qualità dell’aria. Que-
sti elementi, se si collocano nelle strade, 
possono essere anche degli elementi 
che guidano le persone nella città.

continuità al sistema delle aree naturali. 

É fondamentale progettare degli spazi 
aperti e verdi inclini alle necessità dei 
cittadini e alle forme degli insediamenti 
al fine di aumentare il valore e l’identità 
dei luoghi. Gli spazi di connessione e di 
relazione tra gli elementi del paesaggio 
ed urbani sono i luoghi più importanti che 
devono essere progettati attentamente 
per migliorare la qualità degli spazi pub-
blici nelle città. 

Questi sei temi di progetto sopra elencati 
sono stati poi riletti in chiave prossemica, al 
fine di comprendere quale è il ruolo del pae-
saggio all’interno della nuova città di “prossi-
mità”. Per ognuno di essi sono state identifi-
cate una serie di azioni, attività ed interventi 
che possono essere applicati nel territorio al 
fine di promuovere e valorizzare il paesaggio 
spesso in connessione con la parte urbana.
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Aggiungere nuovi filari di alberi che 
possono diventare elementi divisori, 
protettivi e di guida all’interno del tes-
suto urbano. Vengono, inoltre, aggiunti 
in prossimità di percorsi ciclabili e pe-
donali per creare aree di protezione na-
turale;

Prevedere un’espansione di pioppi, 
piantumazione tipica della zona, al fine 
di migliorare la qualità dell’ambiente 
urbano e ripristinare un valore natura-
listico del paesaggio. Tale espansione 
viene realizzata in prossimità anche 
delle infrastrutture in quanto vuole cre-
are una barriera, una zona di filtro, in 
grado di ridurre l’inquinamento atmo-
sferico e il rumore; 

Incoraggiare la coltivazione di vigneti 
e di frutteti al fine di poter promuovere 
l’agricoltura e i prodotti locali che pos-
sono essere anche venduti nel sistema 
urbano per promuovere l’economia.

Gli spazi pubblici verdi rappresentano 
dei punti di incontro e di relazioni all’in-
terno del tessuto urbano. Essi però devo-
no essere luoghi sicuri per essere fruibili 
dalle persone e ben collegati tra di loro, 
altrimenti non verranno mai utilizzati dai 
cittadini. Per questo motivo, è necessario: 

Promuovere la creazione di spazi verdi 
attrezzati e ben collegati all’interno del-
la città, che possano diventare luoghi di 
condivisione per le persone che deci-
dono di trascorrere il loro tempo libero 
in città;

Installare un sistema di illuminazione 
negli spazi pubblici e lungo la nuova pi-
sta ciclabile e pedonale, per consentire 
alle persone di utilizzarli in sicurezza 
durante tutte le ore del giorno. Inoltre, 
poiché il percorso è ben segnalato, le 
persone sono incoraggiate a percorrer-
lo anche nelle ore di buio;

Inserire nuovi lampioni nelle aree ver-
di, negli spazi pubblici e lungo la pista 
ciclo-pedonale, per fornire punti luce 
e rendere sicuro il percorso. L’obiettivo 
è quello di incoraggiare le persone a 
utilizzare questi spazi che spesso non 
sono frequentati per la paura, e anche 
di combattere la criminalità nella zona. 
Le luci sono state progettate anche con

un sistema sostenibile che utilizza pan-
nelli solari che si ricaricano durante le 
ore di luce solare e si scaricano di notte.

incentivando una riconnessione con il tes-
suto urbano. É necessario dunque: 

6

AMBIENTE
La seconda categoria individuata è, invece, 
quella dell’ambiente. Con tale termine si in-
tende la necessità di conservare e migliorare 
la biodiversità ambientale, di proteggere il 
patrimonio culturale e tradizionale esistente 
ed infine promuovere la sostenibilità sociale 
ed economica del territorio. L’idea è quella di 
realizzare un sistema interconnesso di habi-
tat la cui biodiversità deve essere salvaguar-
data. Così facendo si creano delle reti eco-
logiche definite da una struttura basata sul 
riconoscimento di aree centrali, zone cusci-
netto e corridoi ambientali che permettono 
una continua interrelazione tra gli elementi. 
In questo modo si riesce a conservare e a 
proteggere la flora e la fauna che a causa dei 
vari cambiamenti che il territorio ha subito 
(dovuti principalmente all’urbanizzazione) 
sono state frammentate in diverse aree ed 
ora rischiano di estinguersi. A partire da que-
sta definizione e caratteri che contraddistin-
guono l’ambiente si sono, dunque, individua-
ti alcuni temi di progetto elencati di seguito. 
1. 

2.

3.

Le reti ecologiche forniscono un model-
lo operativo per la conservazione e il 
miglioramento della biodiversità. Inoltre, 
definiscono una connessione delle riser-
ve naturali basandosi su alcuni principi 
ecologici (aree centrali, corridoio, buffer 
zone) che consentono un certo grado di 
utilizzo del paesaggio [ICLEI, 2019].

La progettazione e la pianificazione delle 
infrastrutture verdi è necessaria al fine di 
incoraggiare la riconoscibilità e la sensi-
bilità paesaggistica delle risorse storiche, 
culturali e naturali del territorio. Anche in 
questo caso, esse sono necessarie per 
preservare e conservare al meglio la bio-
diversità del paesaggio.

Contenere l’espansione urbana e la 
proliferazione delle infrastrutture gri-
gie è necessario al fine di contrastare 
la frammentazione a cui il paesaggio è 
soggetto negli ultimi decenni. Infatti, a 
causa della divisione del territorio, do-
vuto alle infrastrutture, si è contribuito 
al declino e alla perdita della fauna sel-
vatica e all’estinzione di alcune specie 
animali. Per questo motivo, è necessario 
preservare grandi aree non frammen-
tate, aree ecologicamente significative 
e identitarie in cui si possono realizzare
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5.

6.

dei corridoi per la fauna. Così facendo, si 
migliorano anche le qualità ricreative del 
paesaggio [Bennet, 2003]. 

Le connessioni multifunzionali tra le in-
frastrutture verdi e le attività di quartiere 
delle comunità sono necessarie per cre-
are dei sistemi di spazi verdi che siano 
interconnessi tra di loro e portino bene-
fici alle persone. In questa direzione si 
vogliono anche bilanciare le richieste di 
crescita e di sviluppo con la tutela dei 
terreni vitali necessari al lavoro; in tale 
scenario la comunità deve essere impe-
gnata nella ricerca di creare un’identità 
per l’ambiente e rivitalizzare quegli spazi 
che sono abbandonati o dismessi.

La corretta progettazione di uno spazio 
verde di alta qualità, sostenibile e multi-
funzionale può contribuire a creare dei 
luoghi di lavoro, di condivisione e di gioco 
all’interno della città che può soddisfare 
le diverse esigenze delle persone che lo 
vivono. In questo modo, il territorio non 
costruito o gli spazi dismessi delle città 
possono divenire nuovi luoghi pubblici 
per i cittadini [Chapman E. et. al, 2017].

I cambiamenti climatici rappresentano 
ad oggi una problematicità; la realizza-
zione di alcune infrastrutture verdi po-
trebbe aiutare a mitigarli e fornire dei 
benefici sostanziali in termini di soste-
nibilità, come per esempio la riduzione 
dell’uso dell’energia, l’aumento del valore 
degli immobili e la riduzione dell’inqui-
namento atmosferico. L’idea è, dunque, 
quella di attuare delle pianificazioni che 
si adattino a questi cambiamenti climati-
ci per creare delle soluzioni di conserva-
zione che rafforzino anche le comunità.

Non tutti questi sei temi, però, sono inclini 
ed applicabili alla prossimità, in quanto l’am-
biente fa riferimento in particolare a pae-
saggi naturali che devono essere preservati 
e conservati al fine della protezione della flo-
ra e della fauna, quindi della biodiversità. Nel 
caso della periferia sud di Mantova però, tali 
habitat naturali e semi-naturali di particola-
re valore paesaggistico da conservare non 
sono presenti. Per questo motivo, si è deci-
so di reinterpretare solo i temi di progetto 
più orientati alle politiche della prossimità, i 
quali vengono descritti di seguito.   

Nel territorio esistono aree che sono sta-
te frammentate a causa e dell’urbanizza-
zione e dell’avvento delle infrastrutture;

All’interno del territorio devono essere 
attivate delle iniziative ed attività di ri-
generazione urbana che cerchino di riuti-
lizzare ciò che è presente, sia edifici che 
spazi aperti, al fine di renderlo un nuovo 
posto di condivisione per le persone sen-
za sprecare altre risorse del territorio. Per 
questo motivo, si vuole: 

La realizzazione di alcune infrastrutture 
verdi nel territorio è necessaria al fine di 
mitigare i cambiamenti climatici, ridurre 
il consumo di energia ed anche l’inquina-
mento atmosferico. Inoltre, aiutano ad at-
tuare le politiche di sostenibilità. Per que-
sto motivo, è necessario:

tale  suddivisione del territorio ha portato 
la fauna ad una estinzione quasi comple-
ta che le ha fatto perdere anche l’identità. 
Perciò, si considera necessario:

3

5

6

Attivare la cura e la manutenzione dei 
gruppi naturali di alberi esistenti per 
reintegrare la biodiversità all’interno del 
paesaggio, per migliorare il microclima 
all’interno dei parchi e per creare una 
barriera filtrante che protegga dalle in-
frastrutture; 

Preservare le zone boschive all’interno 
del territorio e in prossimità delle in-
frastrutture per conservare alcune aree 
ecologicamente identitarie che posso-
no reintegrare la biodiversità.

Incoraggiare l’utilizzo di edifici abban-
donati o in decadenza per evitare ul-
teriore consumo di suolo pubblico. Ciò 
contribuisce a creare una città sempre 
nuova, senza creare edifici che con il 
tempo diventano solo luoghi di degrado 
pubblico;

Sfruttare gli spazi di risulta all’interno 
della città e trasformarli in zone verdi di 
filtro che possano contribuire a miglio-
rare la qualità dell’ambiente in cui i cit-
tadini vivono quotidianamente. Questi 
vengono trasposti in nuovi parchi urba-
ni caratterizzati anche dalla presenza di 
masse arboree.

Incoraggiare iniziative che consentano 
di piantare un albero per ogni persona 
nata nel quartiere. In questo modo, è 
possibile creare nuovi spazi verdi all’in-
terno della città, in cui gli alberi rappre-
sentano nuove identità di cui prendersi 
cura. Questa iniziativa è molto diffusa 
perché è un’ottima soluzione sostenibile 
per ridurre le emissioni di carbonio.
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INSEDIAMENTO URBANO
La terza categoria individuata è quella 
dell’insediamento urbano. Con tale termine 
si intende in particolare l’organizzazione che 
l’uomo attribuisce ad uno specifico territorio 
al fine di creare un luogo in cui stare ed abi-
tare. L’insediamento urbano considera tutto 
ciò che porta le persone a vivere il territorio 
e ad unirsi in uno spazio organizzato. La sua 
disposizione è influenzata da molti fattori, 
sia naturali che antropici; nella prima cate-
goria rientrano tutti quelli legati al suolo, alla 
topografia, al clima, alla vegetazione e alle 
risorse naturali; nella seconda categoria, in-
vece, si trovano quelli legati alla storia, alla 
politica e all’economia. A partire da questi, 
il territorio può essere organizzato in diffe-
renti sistemi che possono essere concentrati, 
lineari o aperti. Il primo caso si ha quando 
l’organizzazione del territorio è influenza-
to da elementi puntuali; il secondo quando 
si fa riferimento ad elementi maggiormen-
te lineari e il terzo, invece, quando non c’è 
nessun elemento di riferimento e quindi si 
ha un’organizzazione libera e senza vincoli. 
Solitamente, all’interno di un insediamento 
urbano non esiste mai solo uno di questi tre 
sistemi, ma sono presenti tutti e tre e creano 
tra di loro delle relazioni necessarie al fine 
dell’efficacia dell’organizzazione interna del 
territorio. A partire da queste considerazioni 
e caratteri che contraddistinguono l’insedia-
mento urbano si sono, dunque, individuati 
alcuni temi di progetto elencati di seguito. 

Anche in questo caso, questi temi di proget-
to sono stati riletti in termini di prossimità e 
hanno portato alla luce delle iniziative che 
possono essere applicate per il buon funzio-
namento dell’insediamento urbano.
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6.La progettazione del tessuto urbano deve 
considerare la possibilità di inserire fun-
zioni diverse e forme composite al fine 
di realizzare degli insediamenti urbani 
combinati ed efficienti. Essa, però, non 
può prescindere tante volte dal contesto 
storico in cui si va ad inserire, ma deve 
cercare delle relazioni tra i diversi ele-
menti al fine di mantenere un rapporto tra 
il nuovo e il vecchio. Per questo, prima di 
tutto, è necessario conoscere e compren-
dere la composizione, la conformazione, 
l’articolazione, la cultura e la storia che 
caratterizzano un luogo [Kasprisin, 2011].

I margini urbani devono essere pianificati 
come luoghi permeabili, articolati e multi-
funzionali che interfacciano la città con la 
campagna. É necessario comprendere la 
loro composizione, le diverse interazioni 
che essi instaurano con il contesto circo-
stante al fine di definire delle soluzioni di 
connessioni forti tra spazi molto diversi.

Le persone devono sempre essere messe 

al centro del progetto al fine di definire dei 
luoghi in cui esse possono vivere e stare 
quotidianamente. Per questo, durante le 
fasi di progettazione e di pianificazione, è 
necessario attivare delle iniziative in cui i 
cittadini possono divenire parte attiva del 
progetto e dare il loro contributo al fine 
di creare una relazione sistemica con il 
mondo circostante [Gehl Institute, 2018]. 

Si devono promuovere azioni a breve 
termine utilizzando mezzi ed approc-
ci diversi per definire e promuovere dei 
cambiamenti a lungo periodo all’interno 
degli insediamenti urbani. Questo perché 
non esiste un’unica soluzione corretta, ma 
ci sono una serie di esperimenti sociali e 
culturali che devono essere testati al fine 
di comprendere quali potrebbero com-
portare dei cambiamenti duraturi per il 
futuro delle città [Bazzu, Talu, 2017].

La biodiversità è il patrimonio ecologico 
del territorio che è stato danneggiato 
dalla società umana negli anni. Si deve 
perciò ripensare le relazioni tra gli inse-
diamenti urbani e gli elementi rurali al 
fine di ristabilire un equilibrio tra queste 
unità. Questo perché la biodiversità è in-
fluenzata dallo stato degli ecosistemi ori-
ginali circostanti e dalle politiche di pia-
nificazione e di gestione dell’ambiente 
costruito [Cadenasso et. al, 2016].

La sostenibilità rappresenta un punto car-
dine per molte strategie di progetto futu-
re. Con l’Agenda 2030, infatti, si definisco-
no delle politiche che hanno il compito di 
integrare e bilanciare la dimensione so-
ciale, economica e ambientale dello svi-
luppo sostenibile delle città. L’idea è quel-
la di applicare nel territorio, attraverso la 
progettazione, alcuni obiettivi che sono 
stati fissati in essa.

Al fine di rendere l’insediamento urbano 
più attrattivo per le persone che ci vivo-
no si devono prevedere differenti funzioni 
che possono essere combinate e possono 
definire delle soluzioni efficienti di prossi-
mità che invogliano le persone ad uscire 
di casa. Per questo, è necessario prevede-
re nel territorio un’espansione residenzia-
le, commerciale e produttiva che riesca a

1
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Incoraggiare l’uso responsabile del suolo 
e la piena valorizzazione dello spazio è 
necessario al fine di pianificare i margini 
urbani come luoghi di interazione tra la 
città e la campagna circostante. Per que-
sto motivo, è necessario: 

I progetti che devono essere inseriti all’in-
terno dell’insediamento urbano devono 
considerare e rispettare le necessità dei 
cittadini che poi ne devono fruire; per 
questo si richiede una partecipazione at-
tiva delle persone dei quartieri, le quali 
possono dare alcune idee e suggestioni 
per la rigenerazione di spazi urbani. Per 
questo si ritiene fondamentale: 

La prossimità promuove le iniziative tem-
poranee e a breve termine come strate-
gie progettuali al fine di comprendere se 
tali installazioni possono essere efficaci 
per il territorio e nel futuro divenire du-
rature per la città. Per questo si cerca di: 

creare delle relazioni tra i diversi elemen-
ti del territorio, senza prescindere dal 
contesto già esistente in cui queste nuove 
espansioni vanno ad inserirsi. In quest’ot-
tica si vuole quindi: 

2

3

4

Implementare il completamento urbano 
residenziale in alcune aree del sistema 
di quartiere. In particolare, l’obiettivo è:

Preservare le aree agricole che costitu-
iscono i limiti urbani delle periferie per 
fermare l’espansione urbana e defini-
re delle interrelazioni tra la campagna 
e la città. In questo modo si promuove 
anche la prossimità, in quanto si crea-
no aree sempre più compatte e non più 
disperse come in passato dove tutto è 
facilmente raggiungibile. Inoltre, rispar-
miando terreno, si può propendere per 
politiche di sostenibilità.

Implementare l’area di lavoro per crea-
re un nuovo polo produttivo che possa 
portare all’interno del sistema urbano di 
prossimità nuova vita. In questo caso si 
intende:

Rivitalizzare gli spazi pubblici interni 
attraverso la proposta di mercati setti-
manali, fiere e mostre. Questo può invo-
gliare le persone a entrare nel sistema 
urbano e a trascorrere il loro tempo li-
bero con altri cittadini;

Realizzare dei festival e degli eventi 
(culturali ed economici) che possano 
attrarre e richiamare non solo i cittadini 
locali, ma anche quelli delle aree limi-
trofe, al fine di rendere quest’area una 
nuova centralità all’interno della perife-
ria urbana di Mantova.

Riutilizzo di alcuni edifici abbandonati 
all’interno del tessuto urbano per inse-
rire alcuni servizi primari necessari ad 
attivare la prossimità:

Offrire attività culturali extrascolastiche 
per bambini e ragazzi nelle scuole du-
rante le ore pomeridiane di chiusura. In 
questo modo, si promuove un uso misto 
degli edifici e non si spreca l’uso del suolo.

Riqualificare piccole aree all’interno del-
la città con il coinvolgimento dei cittadi-
ni di tutte le classi sociali e di tutte le età 
per l’inserimento di attività temporanee. 
Attraverso la partecipazione attiva delle 
persone anche nella progettazione de-
gli spazi, è possibile che questi vengano 
curati e mantenuti nel tempo;

Creare mostre temporanee in edifici ab-
bandonati che possono essere collegate 

Realizzare un complesso residenzia-
le caratterizzato dalla presenza di 
case singole con giardino privato;
Completare le cortine urbane resi-
denziali attraverso l’inserimento di 
edifici singoli o ville;
Completare e terminare i condomini 
costruiti in prossimità della Tangen-
ziale sud, alcuni dei quali sono ora 
oggetto del progetto “PINQUA”.
Tutte queste nuove espansioni ur-
bane sono garantite da una politica 
abitativa a prezzi accessibili che rie-
sce a soddisfare le esigenze di molte 
persone con bisogni diversi.

Realizzare altri 2 edifici destinati a 
ospitare spazi di lavoro e co-working 
che possono essere anche affittati;
Edificare un padiglione per confe-
renze ed eventi aziendali;
Costruire un edificio di servizi per le 
persone che lavorano in questo polo, 
come mensa e spazi comuni;
Edificare due edifici per apparta-
menti per le persone che lavorano e 
tengono lezioni in questi spazi.

Asilo nido;
Scuola primaria;
Biblioteca e sala studio;
Farmacia;
Panificio e mercato agricolo locale;
Uffici pubblici; 
Luoghi di co-working;
Club ricreativi per giovani e anziani.

1.

2.

3.

1.

2.

3.

4.

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.
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da un percorso educativo-culturale in 
cui le persone sono indirizzate e invo-
gliate ad entrare o in cui si svolgono di-
verse attività durante il giorno.

Devono essere ripensate le relazioni tra 
gli insediamenti urbani e gli elementi ru-
rali e naturali del territorio. Per questo è 
necessario ripensare la presenza del ver-
de all’interno dell’insediamento urbano. 
L’idea è quella di prevedere la: 

Si devono applicare alcune soluzioni pra-
tiche al fine di incentivare la sostenibilità 
del territorio. Questo può avvenire attra-
verso la messa in pratica e la valorizzazio-
ne degli obiettivi definiti dallo strumento 
strategico dall’Agenda 2030. Seguendo 
tale direzione si può, dunque, prevedere la: 

5

6

Creazione di orti botanici e comunitari 
in prossimità delle scuole, da utilizzare 
come laboratori sperimentali per i bam-
bini durante le attività didattiche;

Realizzazione di nuovi spazi verdi all’in-
terno dell’insediamento urbano che 
possono essere attrezzati con nuovi ar-
redi urbani che permettono la fruibilità 
dello spazio da parte di tutte le persone. 

Creazione di pannelli fotovoltaici per 
l’alimentazione di complessi di servizi 
e luoghi di lavoro che possono sfrutta-
re questo tipo di energia sostenibile e 
ridurre le spese;

Conversione dei terreni coltivabili inten-
sivi in prossimità della Tangenziale sud 
in terreni sostenibili ed ecocompatibi-
li al fine di promuovere la sostenibilità 
ecologica dell’agricoltura.

SPAZI PUBBLICI 
La quarta categoria individuata è quella del-
lo spazio pubblico. Con tale termine si inten-
de in particolare lo spazio più importante 
che costituisce le città, senza il quale l’inse-
diamento urbano non avrebbe nessun valo-
re. Esso rappresenta il luogo in cui avviene il 
maggior numero di relazioni ed interazioni 
umane in quanto definisce uno spazio della 
città in cui hanno accesso fisico e visivo tutti 
i cittadini. Lo spazio pubblico si può estende-
re anche nei parchi, nelle strade e nelle piaz-
ze fino a dove non trova degli edifici che lo 
racchiude e lo definisce. Inoltre, esso rappre-
senta lo specchio delle complessità umane e 
per questo motivo svolge spesso diversi ruoli 
nelle società urbane. Dunque, le caratteristi-
che principali dello spazio pubblico sono la 

fruibilità e la flessibilità dei luoghi e l’inclu-
sività delle persone; se gli spazi non sono 
fruibili ed accessibili alle persone, essi non 
possono divenire pubblici. Si devono, perciò, 
progettare spazi urbani a misura d’uomo, in 
cui si prediligono i pedoni rispetto alle au-
tomobili ed in cui si ha un’integrazione di 
elementi differenti che permettono di creare 
un equilibrio urbano. A partire da questa de-
scrizione, che considera gli aspetti principali 
dello spazio pubblico, si individuano anche 
in questo caso alcuni temi di progetto che 
vengono elencati di seguito. 
1. 

2

3.

4.

Le identità territoriali devono essere pre-
servate e rafforzate; affinché ciò avvenga 
si deve cercare di trasformare gli spazi in 
luoghi. Quest’ultimo è quello in cui le per-
sone sono sempre al centro dell’attenzio-
ne e rappresentano gli attori principali. 
Si deve, perciò, promuovere l’identità dei 
luoghi attraverso il coinvolgimento attivo 
dei cittadini che sono delle nuove risor-
se per il progetto e che sono i maggiori 
fruitori di questi luoghi; se essi non se ne 
prendono cura, i luoghi torneranno privi 
di valore [Bentley, Watson, 2007].

La strada diviene la nuova spina dorsa-
le dell’esperienza urbana in cui ogni ele-
mento che la compone ha un ruolo deter-
minante ed è connesso con tutti gli altri 
al fine di definire un sistema. In questo 
scenario anche la strada urbana diventa 
un’occasione per connettere e mettere in 
relazione luoghi e funzioni diverse nella 
città; così facendo si promuovono o si mi-
gliorano le connessioni anche tra edificio, 
persone e città [Gehl, 1996]. 

Lo spazio pubblico deve essere pensato 
in base alle nuove esigenze dei cittadi-
ni, ma allo stesso tempo deve mantene-
re vive e forti le relazioni con il contesto 
in cui si inserisce se vuole definire delle 
nuove esperienze urbane. Così facendo, 
all’identità storica del passato si relaziona 
quella nuova determinata dall’inserimen-
to di nuovi elementi posti in connessione 
con attenzione all’interno dell’insedia-
mento urbano [Shaftoe, 2008]. 

Le persone devono recuperare, soprattut-
to dopo l’esperienza pandemica del CO-
VID-19, il benessere fisico e psicologico. 
Creando degli spazi pubblici in grado di 
favorire lo sport all’aria aperta si posso-
no ottenere dei benefici a livello di salu-
te fisica e mentale per le persone che li 
attraversano e li fruiscono tutti i giorni. 
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Creare un percorso all’interno del tes-
suto urbano che colleghi le scuole e gli 
spazi pubblici della città per definire 
una nuova identità del sistema urbano. 
In questo caso si vogliono utilizzare le 
strategie dell’urbanistica tattica e della 
segnaletica per promuovere spazi che

Incentivare l’attività all’esterno di bar, 
ristoranti o altri edifici dedicati ai ser-
vizi al fine di creare dei dehors in cui 
le persone possono stare e condividere 
esperienze con altri cittadini;

Creare degli hub dove noleggiare le 
biciclette per spostarsi nel sistema ur-
bano. Queste stazioni di bike-sharing 
consentono un uso più sostenibile degli 
spazi interni alla città e lasciano l’in-
quinamento delle auto il più possibile 
al di fuori dell’area pedonale. In que-
sto modo, si migliora anche la qualità 
dell’ambiente esterno;

Aggiungere attrezzature come bigliet-
terie automatiche, pensiline e orari illu-
minati in prossimità della stazione fer-
roviaria. Questo servirà a rendere più 
efficiente il nodo della mobilità, dove le 
persone possono recarsi e trovare tutto 
ciò di cui hanno bisogno per viaggiare.

Inserire panchine attrezzate con prese 
di ricarica, stazioni di ricarica per auto 
elettriche, scooter e biciclette pubbli-
che. In questo modo, le persone saran-
no più propense a utilizzare mezzi di 
trasporto sostenibili e potranno utilizza-
re lo spazio pubblico anche come luogo 
di lavoro;

Installare i servizi igienici pubblici in al-
cuni punti strategici della città, anche 
lungo le piste ciclabili e pedonali, che 
possono essere utilizzati da tutte le per-
sone. Questo è utile anche se le persone 
vogliono trascorrere l’intera giornata in

siano anche vivaci da percorrere.

5.

6.

Dunque, la progettazione che rende facile 
e sicuro l’uso della bicicletta, degli sposta-
menti a piedi e di altri mezzi di trasporto 
sostenibili deve essere incentivata al fine 
di migliorare la qualità della vita delle 
persone e il loro benessere generale. 

Lo spazio pubblico ha lo scopo di non 
escludere nessuno. Per questo si devono 
creare all’interno dell’insediamento ur-
bano dei luoghi intergenerazionali che 
cercano di mettere insieme persone di 
età molto differenti, dai più piccoli ai più 
anziani. Le relazioni intergenerazionali 
possono essere svolte, dunque, in spazi 
multifunzionali, ossia dei luoghi pubblici 
condivisi che offrono delle opportunità di 
svago [Burton, Mitchell, 2006].

Gli spazi pubblici devono divenire dei luo-
ghi identitari all’interno dell’insediamen-
to urbano; ciò può essere fatto attraverso 
l’utilizzo dell’arte nelle città e nel paesag-
gio, che può promuovere gli artisti loca-
li delle città e contribuire a migliorare la 
forma sociale della comunità definendo la 
scena dello spazio pubblico in cui tutte le 
azioni dei cittadini hanno luogo. Per que-
sto, lo spazio pubblico e le arti possono 
funzionare insieme al fine di promuovere 
delle relazioni urbane nuove e virtuose. 

Lo spazio pubblico rappresenta la categoria 
più importante per la prossimità, in quanto 
in esso si possono trovare notevoli spunti per 
la progettazione di luoghi a misura d’uomo 
in cui le persone sono i soggetti principali 
che vivono e fruiscono lo spazio. Per que-
sto, i temi di progetto riletti in chiave della 
prossimità mettono in luce alcune strategie 
progettuali che potrebbero far rivivere alcuni 
spazi delle città contemporanee. 

É necessario riscoprire all’interno dell’in-
sediamento urbano delle identità locali in 
grado di trasformare gli spazi pubblici in 
veri e propri luoghi in cui le persone pos-
sono stare e condividere esperienze. Tal-
volta, se esse non esistono, è necessario 
definire delle nuove identità che si legano 
al tema della prossimità e favoriscono la 
definizione di luoghi interni per i cittadini. 
Perciò, in questo caso si vuole:

Lo spazio pubblico è vissuto dalle perso-
ne se esso definisce delle occasioni al suo 
interno che possono promuovere le rela-
zioni tra gli edifici, le persone e la città. 
L’idea è quella di trovare delle strategie 
che permettano alle persone di entrare in 
connessione con gli elementi dello spazio 
pubblico e la strada per definire dei luo-
ghi di incontro. Per questo si vuole:

Ogni spazio pubblico, affinché diventi 
una nuova centralità nel territorio, deve 
essere progettato in relazione alle neces-
sità e alle esigenze delle persone le quali 
lo devono vivere ed abitare quotidiana-
mente. Solo in questo modo i cittadini si 
affezioneranno a questo luogo e se ne 
prenderanno cura anche con il passare 
degli anni. Per questo si intende: 

1

2

3



questa area periferica;

Installare alcune fontane all’interno de-
gli spazi pubblici della città, che pos-
sono essere utilizzate dai cittadini an-
che per rinfrescarsi nei mesi più caldi 
dell’anno o per bere;

Collocare in città alcuni arredi urbani 
realizzati con materiali riciclabili che 
possano essere facilmente rimossi se 
necessario. Sono tutti uguali, in quan-
to viene preparato un catalogo da cui 
scegliere quelli da collocare negli spazi 
pubblici.

attività e a vivere in periferia;

Riutilizzare edifici abbandonati per cre-
are luoghi comunitari in cui persone di 
ogni età, sesso e classe sociale possano 
stare insieme. Può essere utile organiz-
zare anche attività ludiche e culturali in 
cui i bambini possano essere di suppor-
to agli adulti o viceversa.

Creare nuovi percorsi e circuiti di fit-
ness lungo la pista ciclabile e pedonale, 
compresi gli hub vicino agli spazi verdi 
per garantire l’esercizio fisico in luoghi 
sani e sicuri per tutte le persone;

Creare nuove aree sportive nelle vici-
nanze del nuovo centro sportivo “Marco 
Sguaitzer”, come campi da tennis, calcio, 
pallacanestro e pallavolo, per consentire 
ai cittadini di avere un nuovo polo spor-
tivo dove allenarsi e fare attività fisica;

Creare aree di ristoro e picnic all’interno 
degli spazi verdi della città e anche in 
prossimità della pista ciclabile e pedona-
le. In questo modo, le persone sono più 
invogliate a trascorrere il tempo libero 
all’aria aperta e possono anche organiz-
zare eventi utilizzando questi luoghi del 
paesaggio e creare un legame con essi.

Creare degli spazi lungo la pista ciclabi-
le e all’interno della città dove gli artisti 
locali possano esporre le loro opere du-
rante l’estate. In questo modo, non solo 
si invoglia la gente ad andare a vedere 
le opere, ma questa iniziativa può aiuta-
re l’economia locale e gli artisti locali a 
farsi conoscere;

Attivare iniziative per creare murales 
all’interno della città per le facciate de-
gli edifici. Questo serve anche a riquali-
ficare le facciate e a dare maggior valo-
re ai piani terra delle città, che in questo 
modo catalizzano le persone e le invo-
gliano ad andare avanti;

Inserire dei pannelli informativi per gli 
artisti locali che decidono di dare un 
contributo con la loro arte. Devono es-
sere realizzati anche in scrittura braille 
per i non vedenti. Inoltre, devono essere 
dotati di illuminazione per essere visibili 
anche di notte.

Creare spazi in cui si svolgano attività 
in comune tra bambini e anziani della 
zona. In questo modo, anche i più giova-
ni possono aiutare gli anziani a svolgere

La salute fisica e mentale delle persone 
rappresenta uno dei principi fondamen-
tali promossi dalla prossimità; essa rien-
tra anche all’interno dell’obiettivo numero 
3 dell’Agenda 2030. Affinché essa sia ga-
rantita e riesca a migliorare il benessere 
delle persone che vivono nei quartieri, è 
necessario: 

L’arte deve essere considerata all’interno 
dell’insediamento urbano come una solu-
zione valida per la riattivazione dei luo-
ghi e degli spazi pubblici che sono spenti 
e privi di luce e che possono essere rige-
nerati mediante questa strategia artisti-
ca e con il coinvolgimento di artisti locali. 
Si cerca, infatti, di:

Lo spazio pubblico, affinché sia tale, deve 
poter essere fruibile ed accessibile alle 
persone di tutte le età, dai più giovani ai 
più anziani. Garantendo queste relazioni 
intergenerazionali si riescono a definire 
degli spazi in cui si presentano occasioni 
ricreative, di svago, di cultura e di con-
divisioni tra persone di età differenti. Per 
questo motivo è necessario:

4

6

5

INFRASTRUTTURE
La quinta categoria individuata è, infine, 
quella delle infrastrutture. Con tale termine 
si intende un elemento o un insieme di com-
ponenti che si distribuiscono sul territorio 
determinandone la sua struttura secondo le 
esigenze e le necessità umane e della mobi-
lità. Spesso però esse definiscono anche dei 
segni e delle tracce sul territorio che non si 
possono più rimuovere e che divengono con 
il tempo delle vere e proprie permanenze 
storiche da considerare nella progettazione 
urbana in quanto la influenzano. Esistono di-
versi tipi di infrastrutture, a rete o puntuali, 
che caratterizzano il territorio. Inoltre, esse 
possono essere di differente tipologia, quali
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Riparare e aggiungere alcune strade 
che non sono presenti, non asfaltate o 
addirittura in alcuni punti rotte, al fine 
di prevedere una migliore circolazione 
all’interno dei quartieri;

Realizzare e sistemare alcune giunzio-
ni tra le diverse infrastrutture che non 
sono sicure e che creano delle situazio-
ni di pericolo per le persone che le at-
traversano a piedi o in automobile;

Creare un ponte lungo il percorso ci-
clo-pedonale per attraversare il fiume 
ed arrivare nella periferia rurale. In que-
sto modo si cerca di integrare il tessuto 
urbano con la campagna circostante, 
cercando di superare il margine urbano 
imposto dalle infrastrutture;

Creare un passaggio a livello in prossi-
mità del percorso ciclo-pedonale defi-
nito dal PGT e destinato a collegare il 
quartiere Dosso del Corso con il quartie-
re Belfiore. Ciò consentirà di collegare in 
modo sicuro due realtà attualmente dif-
ficilmente raggiungibili l’una dall’altra.

Affinché si abbiano delle efficaci vie di 
comunicazione nella periferia è fonda-
mentale ripensare tutte le singolarità, i 
collegamenti, le connessioni e le costella-
zioni tra i punti nodali dislocati nel terri-
torio. Per questo è necessario: 

1

le strade, le ferrovie, i trasporti a fune, le vie 
interne d’acqua ed infine le linee aeree e 
marittime. Oltre ad esse, all’interno di que-
sta categoria si fa rientrare anche la mobi-
lità, la quale è influenzata dalle infrastruttu-
re stesse e quindi deve essere progettata e 
pianificata insieme. Infatti, soprattutto i mez-
zi di trasporto pubblico rappresentano una 
risorsa in quanto permettono ai cittadini di 
raggiungere facilmente tutto ciò di cui ne-
cessitano. A partire da queste considerazioni 
e caratteri che contraddistinguono le infra-
strutture si sono, dunque, individuati alcuni 
temi di progetto, che vengono elencati di 
seguito. 

Anche le infrastrutture rappresentano un 
punto cardine della prossimità in quanto de-
finiscono le principali vie di comunicazione 
delle auto e dei pedoni e se sicure garanti-
scono la possibilità di avere tutto ciò di cui 
quest’ultimi necessitano in pochi minuti dal-
le proprie residenze. Le strategie da applica-
re per la prossimità legata alle infrastrutture 
sono perciò descritte di seguito. 
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1. 

2

3.

4.

5.

Le infrastrutture costituiscono le prin-
cipali vie di comunicazione in grado di 
mettere a sistema diverse polarità che si 
distribuiscono come costellazioni in punti 
lontani del territorio. Esse devono essere 
pensate in modo sicuro e garantire un 
insieme di connessioni e collegamenti 
efficaci al fine di rendere la circolazione 
facilmente fruibile da tutti. 

La mobilità lenta deve essere incentiva-
ta rispetto a quella veloce in quanto si 
vogliono realizzare delle città a misura 
d’uomo in cui tutto è facilmente accessi-
bile. Essendo tale necessità fondamenta-
le al fine ultimo della prossimità si devo-
no incentivare maggiormente i percorsi a 
piedi o in bicicletta per le persone, i quali 
devono essere progettati in modo sicuro 
ed accessibile anche per chi ha delle pro-
blematicità motorie. 

La strada diventa la nuova spina dorsale 
delle città. Essa però deve essere ripensa-
ta in quanto deve lasciare maggior spa-
zio ai pedoni rispetto alle automobili. Si 
prediligono strade con un unico senso di 
marcia in cui si attribuisce molto valore 
ai marciapiedi, progettati di grandi di-
mensioni. In questo modo, i marciapiedi 
divengono dei luoghi conviviali in cui le 
persone possono stare e chiacchierare 
nel loro tempo libero. 

Le città devono rispettare le politiche 
della sostenibilità e gli obiettivi prefissati 
dall’Agenda 2030; in particolare, esse de-
vono ridurre drasticamente le emissioni 
di carbonio che determinano una scarsa 
qualità dell’aria e dell’ambiente. Per que-
sto motivo, si vuole incentivare l’utilizzo 
dei mezzi di trasporto pubblico sosteni-
bili a discapito dell’automobile al fine di 
ridurre l’inquinamento atmosferico.

Le città vengono vissute dalle persone 
solo se sono accessibili, inclusive e sicure. 
Per quanto riguarda questo ultimo termi-
ne, è necessario prevedere delle misure 
di sicurezza all’interno dell’insediamento 
urbano atte alla salvaguardia del pedo-
ne o del ciclista che vuole usufruire degli 
spazi pubblici. Così facendo le persone 
si sentono più sicure ad attraversare le 
strade e tutte le infrastrutture che spesso 
rappresentano un pericolo.

I pedoni si devono trovare al centro della 
progettazione e per questo è necessario 
fornire delle strategie di pianificazione che 
li considerino. Si vuole, perciò, incentivare

2
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la mobilità lenta e definire dei percorsi 
all’interno dell’insediamento urbano di 
cui il pedone ne è sempre il protagonista. 
In particolare si vuole:

Realizzare il percorso ciclo-pedonale 
già previsto dal PGT che passa in pros-
simità di due strade molto trafficate e 
che ha lo scopo di connettere il sistema 
urbano con i quartieri circostanti della 
periferia ed il centro di Mantova;

Valorizzare la strada su cui transitano i 
mezzi di trasporto ed in cui sono pre-
senti molte fermate autobus, per inco-
raggiare le persone ad utilizzare la mo-
bilità lenta. 

Sistemare e ampliare i marciapiedi pre-
senti nel sistema urbano, che creano si-
tuazioni pericolose ed inaccessibili per le 
persone. Si prevedono anche dei mate-
riali diversi per distinguere i marciapiedi;

Ripensare i marciapiedi come luoghi 
conviviali in cui le persone possono trat-
tenersi e chiacchierare. Devono quin-
di avere una dimensione minima di 1,5 
metri, per permettere a più persone di 
incontrarsi. Devono inoltre essere pro-
gettati senza livelli diversi per essere 
accessibili a tutti, ben illuminati e dotati 
di panchine dove le persone possano 
sedersi di tanto in tanto. La presenza 
dell’elemento verde puntuale è neces-
saria per creare alcune pensiline;

Creare una rampa in prossimità della 
scala all’interno dell’area residenziale, 
in quanto rappresenta una barriera ar-
chitettonica per le persone disabili.

Creare dei dossi prima di accedere alla 
nuova area pedonale del tessuto urba-
no per renderla una zona più sicura per 
bambini, adulti e anziani che vogliono 
camminare e raggiungere i servizi ne-
cessari;

Creare nuovi attraversamenti pedo-
nali in connessione con il percorso ci-
clo-pedonale che si viene a creare, per 
consentire un collegamento sicuro tra i 
diversi spazi della città. Questi attraver-
samenti pedonali devono essere illumi-
nati e dotati di un semaforo pedonale 
con segnalazione acustica anche per i 
non vedenti;

Creare una zona ZTL al centro del siste-
ma urbano, in prossimità delle scuole e 
della zona residenziale. Questo limita 
l’accesso solo alle auto dei residenti e ai 
veicoli di emergenza e rende la strada 
pedonale più sicura da attraversare per 
tutti i cittadini.

Queste riflessioni sono poi sintetizzate qui a 
fianco in modo più sintetico. Come si evince 
da ciò che è stato scritto, la prossimità è più 
incline ad alcune categorie rispetto ad altre, 
ma riesce comunque sempre a trovare un ri-
svolto progettuale per migliorare la periferia.  

Incoraggiare l’uso del trasporto pub-
blico aumentando il numero di fermate 
dei servizi periferici. Ciò incoraggerà le

All’interno delle città i marciapiedi de-
vono essere considerati come dei luoghi 
conviviali in cui le persone possono pas-
seggiare, chiacchierare e stare con altre 
persone. Essi possono anche divenire luo-
ghi in cui le attività commerciali si espan-
dono e trovano un contatto con ciò che li 
circonda. Per questo è necessario:

3

Per migliorare la qualità degli ambienti è 
necessario attivare delle soluzioni soste-
nibili al fine di ridurre anche le emissio-
ni di carbonio e l’inquinamento dell’aria. 
Questo viene fatto promuovendo ed in-
centivando l’utilizzo della mobilità lenta e 
dei mezzi di trasporto pubblico. Per que-
sto motivo, si è deciso di:

Essendo i pedoni i principali attori della 
prossimità essi devono essere al sicu-
ro dalle automobili quando si muovono 
all’interno della città. Per questo motivo, 
è necessario attivare alcune soluzioni 
per permettere una maggiore sicurezza 
nell’attraversamento delle strade, come 
per esempio: 

4

5

persone ad utilizzare mezzi più sosteni-
bili per spostarsi da una parte all’altra 
della periferia; 

Creare un nuovo accesso da Borgochie-
sanuova alla fermata del treno, oggi 
raggiungibile solo dall’altro lato della li-
nea ferroviaria. In questo punto è stato 
creato anche un hub dedicato alla mo-
bilità, dove si trovano le fermate degli 
autobus e del bike-sharing;

Creare nuove aree di parcheggio, in 
particolare in prossimità del distretto 
sanitario e del nuovo accesso alla sta-
zione ferroviaria di Borgochiesanuova. 
In questo modo i cittadini hanno la pos-
sibilità di lasciare l’auto fuori dalla nuo-
va zona pedonale e di raggiungerla a 
piedi o in bicicletta.
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Creazione di una connessione verde all’interno del 
tessuto urbano in grado di collegare i vari parchi e 
spazi verdi che si trovano nelle vicinanze, sia esistenti 
che in progetto. Questo definisce un approccio 
paesaggistico che sfrutta al meglio lo spazio pubblico 
esterno;

Realizzazione di un nuovo accesso verde tra la pista 
ciclo-pedonale in via Rinaldo-Mantovano e il nuovo 
parco che si vuole creare nello spazio dietro la chiesa.

La realizzazione di un percorso ciclo-pedonale 
educativo e didattico, fruibile anche dalle scuole, che 
ha l’obiettivo di fare conoscere la natura e l’identità 
rurale del paesaggio nell’area periferica;

L’inserimento nel paesaggio rurale di alcuni pannelli 
informativi che indichino il percorso educativo-didat-
tico e diano informazioni sulla storia dell’agricoltura di 
questi territori. Si collocano in prossimità dei canali e 
delle aree di sosta;

L’individuazione di alcune “cascine” storiche che 
rappresentano delle identità all’interno del territorio 
rurale e agricolo della periferia mantovana che vanno 
valorizzate al fine di preservarne il loro valore 
culturale e storico;

Creazione di aree di sosta attrezzate lungo i sentieri 
ciclabili e pedonali per godere del paesaggio rurale. 
Qui sono previste panchine, dispositivi per l’acqua e 
cestini per i rifiuti. Queste aree sono destinate a 
diventare dei luoghi di inclusione. Inoltre, la pavimen-
tazione è stata modificata per renderle più visibili;

La conservazione dei filari di alberi nel tessuto urbano, 
in quanto sono elementi storici che contribuiscono a 
creare spazi sani che migliorano la qualità dell’aria. 
Questi elementi, lungo le strade possono essere anche 
degli elementi che guidano le persone nella città.

Creazione di punti panoramici lungo il percorso 
ciclo-pedonale che permettono di preservare la 
connessione visiva del paesaggio rurale dal nuovo 
percorso realizzato in prossimità della tangenziale 
sud. In questo modo è possibile creare un’esperienza 
per chi percorre questo tratto, preservando un 
collegamento rurale che rappresenta un’identità.

Lavorare con un approccio paesaggistico per entrare in 
contatto con le trasformazioni del territorio; si intende in 
particolare la possibilità di lavorare a diverse scale con 
elementi naturali ed artificiali in grado di connettersi tra di 
loro per definire delle relazioni forti nel paesaggio.

Non si può prescindere dalla storia del paesaggio; per 
questo motivo è necessario valorizzare gli elementi 
permanenti e le tracce importanti del paesaggio al fine di 
conoscere la sua identità e valorizzarla con degli interventi. 
È da considerare, infatti, che il paesaggio è un insieme di 
segni lasciati dal continuo cambiamento che in esso 
avviene, a causa degli uomini e dello stesso paesaggio; essi 
vanno perciò interpretati e compresi al fine di definire dei 
punti di riferimento per lo sviluppo futuro.

Gli elementi che compongono il paesaggio vanno 
osservati; per far ciò è necessario mantenere sempre una 
connessione visiva tra di essi al fine di permettere una 
continua relazione tra gli elementi naturali ed urbani. Così 
facendo si ha una percezione del paesaggio che permette 
di dare il senso dello spazio, un riferimento visivo e un 
orientamento per le persone che lo attraversano. 

Tutti i paesaggi contengono alcune tracce del passaggio 
dell’uomo. Per questo è necessario attivare delle azioni in 
grado di trasmettere le strutture culturali che lo 
compongono al fine di preservarlo; tale struttura del 
paesaggio si riflette poi nell’uso del suolo, nel modo di 
vivere e nelle forme degli insediamenti che si definiscono. 
Così facendo, si creano nel territorio dei sistemi complessi 
di elementi e relazioni che possono svilupparsi continua-
mente nel territorio senza distruggerlo.

Il verde rappresenta il principale fattore per ricreare un 
equilibrio all’interno di un ecosistema urbano. Esso però 
non può essere considerato solo come un fattore estetico, 
ma deve essere un elemento fondamentale di ricucitura tra 
la città e l’ambiente per creare un tessuto connettivo in cui 
si svolgono anche azioni umane. Così facendo il paesaggio 
riesce a ripristinare il suo valore naturalistico in grado di 
dare continuità al sistema delle aree naturali. 

È fondamentale progettare degli spazi aperti e verdi inclini 
alle necessità dei cittadini e alle forme degli insediamenti 
al fine di aumentare il valore e l’identità dei luoghi. Gli spazi 
di connessione e di relazione tra gli elementi del paesaggio 
ed urbani sono i luoghi più importanti che devono essere 
progettati attentamente per migliorare la qualità degli 
spazi pubblici nelle città. 

Realizzare degli hub in alcuni punti interessanti del 
paesaggio rurale in cui è possibile anche sperimenta-
re l’agricoltura mediante alcuni laboratori didattici sia 
per i piccoli che per gli adulti.  

Aggiungere nuovi filari di alberi che possono diventare 
elementi divisori e di guida nel  tessuto urbano. 
Vengono aggiunti in prossimità di percorsi ciclabili e 
pedonali per creare aree di protezione naturale;

Prevedere un’espansione di pioppi al fine di migliorare 
la qualità dell’ambiente urbano e ripristinare un valore 
naturalistico del paesaggio. Tale espansione viene 
realizzata in prossimità anche delle infrastrutture in 
quanto vuole creare una barriera, una zona di filtro, in 
grado di ridurre l’inquinamento atmosferico e il 
rumore; 

Incoraggiare la coltivazione di vigneti e di frutteti al 
fine di poter promuovere l’agricoltura e i prodotti 
locali che possono essere anche venduti nel sistema 
urbano per promuovere l’economia.

Promuovere la creazione di spazi verdi attrezzati e 
ben collegati all’interno della città, che possano 
diventare luoghi di condivisione per le persone che 
decidono di trascorrere il loro tempo libero in città;

Installare un sistema di illuminazione negli spazi 
pubblici e lungo la nuova pista ciclabile e pedonale, 
per consentire alle persone di utilizzarli in sicurezza 
durante il giorno. In questo modo, le persone sono 
incoraggiate a percorrerlo anche nelle ore di buio;

Inserire nuovi lampioni nelle aree verdi, negli spazi 
pubblici e lungo la pista ciclo-pedonale, per fornire 
punti luce e rendere sicuro il percorso. L’obiettivo è 
quello di incoraggiare le persone a utilizzare questi 
spazi che spesso non sono frequentati per la paura. Le 
luci sono state progettate anche con un sistema 
sostenibile che utilizza pannelli solari che si ricaricano 
durante le ore di luce solare e si scaricano di notte.
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#AMBIENTE
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Attivare la cura e la manutenzione dei gruppi naturali 
di alberi esistenti per reintegrare la biodiversità 
all’interno del paesaggio, per migliorare il microclima 
all’interno dei parchi e per creare una barriera di filtro;

Preservare le zone boschive all’interno del territorio e 
in prossimità delle infrastrutture per conservare le 
aree identitarie che reintegrano la biodiversità.

NON RILEVANTE PER LA PROSSIMITÀ

NON RILEVANTE PER LA PROSSIMITÀ

NON RILEVANTE PER LA PROSSIMITÀ

Le reti ecologiche forniscono un modello operativo per la 
conservazione e il miglioramento della biodiversità. Inoltre, 
definiscono una connessione delle riserve naturali 
basandosi su alcuni principi ecologici (aree centrali, 
corridoio, buffer zone) che consentono un certo grado di 
utilizzo del paesaggio da parte dell’uomo.

La progettazione e la pianificazione delle infrastrutture 
verdi è necessaria per incoraggiare la riconoscibilità e la 
sensibilità paesaggistica delle risorse del territorio. Anche 
in questo caso esse sono necessarie per preservare e 
conservare al meglio la biodiversità del paesaggio.

Contenere l’espansione urbana e la proliferazione delle 
infrastrutture grigie è necessario al fine di contrastare la 
frammentazione a cui il paesaggio è soggetto negli ultimi 
decenni. Infatti, a causa della divisione del territorio, 
dovuto alle infrastrutture, si è contribuito al declino e alla 
perdita della fauna selvatica e all’estinzione di alcune 
specie animali. Perciò, è necessario preservare grandi aree 
non frammentate, ecologicamente significative e 
identitarie in cui si possono realizzare dei corridoi per la 
fauna. Così facendo, si migliorano anche la biodiversità.

Le connessioni multifunzionali tra le infrastrutture verdi e le 
attività di quartiere delle comunità sono necessarie per 
creare dei sistemi di spazi verdi che siano interconnessi tra 
di loro e portino benefici alle persone. In questa direzione 
si vogliono anche bilanciare le richieste di crescita e di 
sviluppo con la tutela dei terreni vitali necessari al lavoro; in 
tale scenario la comunità deve essere impegnata nella 
ricerca di creare un’identità per l’ambiente e rivitalizzare 
quegli spazi che sono abbandonati o dismessi.

La corretta progettazione di uno spazio verde di alta 
qualità, sostenibile e multifunzionale contribuisce a creare 
dei luoghi di lavoro, di condivisione e di gioco all’interno 
della città che può soddisfare le diverse esigenze delle 
persone. In questo modo, il territorio non costruito o gli 
spazi dismessi delle città possono divenire nuovi luoghi.

I cambiamenti climatici sono ad oggi una problematicità; 
la realizzazione di alcune infrastrutture verdi potrebbe 
aiutare a fornire dei benefici sostanziali in termini di 
sostenibilità, come la riduzione dell’uso dell’energia, 
l’aumento del valore degli immobili e la riduzione 
dell’inquinamento. L’idea è dunque quella di attuare delle 
pianificazioni che si adattino a questi cambiamenti.

Incoraggiare l’utilizzo di edifici abbandonati o in 
decadenza per evitare ulteriore consumo di suolo 
pubblico. Ciò contribuisce a creare una città sempre 
nuova, senza creare edifici che con il tempo diventano 
solo luoghi di degrado pubblico;

Sfruttare gli spazi di risulta all’interno della città e 
trasformarli in zone verdi filtro che possano contribui-
re a migliorare la qualità dell’ambiente in cui i cittadini 
vivono quotidianamente. Questi vengono trasposti in 
nuovi parchi urbani caratterizzati anche dalla 
presenza di masse arboree.

Incoraggiare iniziative che consentano di piantare un 
albero per ogni persona nata. In questo modo, è 
possibile creare nuovi spazi verdi all’interno della città, 
in cui gli alberi rappresentano nuove identità di cui 
prendersi cura. Questa iniziativa è un’ottima soluzione 
sostenibile per ridurre le emissioni di carbonio.
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Implementare il completamento urbano residenziale 
in alcune aree del sistema di quartiere. In particolare, 
l’obiettivo è:

Realizzare un complesso residenziale caratterizza-
to dalla presenza di case singole con giardino;
Completare le cortine urbane residenziali 
attraverso l’inserimento di edifici singoli o ville;
Completare e terminare i condomini costruiti in 
prossimità della Tangenziale Sud, alcuni dei quali 
sono ora oggetto del progetto “PINQUA”.
Queste nuove espansioni urbane sono garantite da 
una politica abitativa a prezzi accessibili che riesce 
a soddisfare le esigenze di molte persone diverse;

1.

2.

3.

Implementare l’area di lavoro per creare un nuovo 
polo produttivo che possa portare all’interno del 
sistema urbano di prossimità nuova vita. Per questo:

Realizzare altri 2 edifici destinati a ospitare spazi di 
lavoro e co-working che possono essere affittati;
Edificare un padiglione per conferenze ed eventi,
Costruire un edificio di servizi per le persone che 
lavorano in questo polo, come mensa e spazi 
comuni;
Edificare due edifici per appartamenti per le 
persone che lavorano e tengono lezioni nell’area.

Riutilizzo di alcuni edifici abbandonati all’interno del 
tessuto urbano per inserire alcuni servizi primari 
necessari ad attivare la prossimità:

Offrire attività culturali extrascolastiche per bambini e 
ragazzi nelle scuole durante le ore pomeridiane di 
chiusura. In questo modo si promuove un uso misto 
degli edifici e non si spreca l’uso del suolo.

Asilo nido;
Scuola primaria;
Biblioteca e sala studio;
Farmacia;
Panificio e mercato agricolo locale;
Uffici pubblici; 
Luoghi di co-working;
Club ricreativi per giovani e anziani.

1.

2.
3.

4.

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

Preservare le aree agricole che costituiscono i limiti 
urbani delle periferie per fermare l’espansione urbana 
e definire delle interrelazioni tra la campagna e la 
città. Così, si promuove la prossimità creando aree 
sempre più compatte e non più disperse dove tutto è 
facilmente raggiungibile. Inoltre, risparmiando 
terreno, si propendere per politiche di sostenibilità.

Rivitalizzare gli spazi pubblici interni attraverso la 
proposta di mercati settimanali, fiere e mostre. Questo 
può invogliare le persone a entrare nel sistema urbano 
e a trascorrere il loro tempo libero con altri cittadini;

Realizzazione di festival ed eventi (culturali ed 
economici) che possano attrarre e richiamare non solo 
i cittadini locali ma anche quelli delle aree limitrofe, al 
fine di rendere quest’area una nuova centralità 
all’interno della periferia urbana di Mantova.

La progettazione del tessuto urbano deve considerare la 
possibilità di inserire funzioni diverse e forme composite al 
fine di realizzare degli insediamenti urbani combinati ed 
efficienti. Essa però non può prescindere tante volte dal 
contesto storico in cui si va ad inserire, ma deve cercare 
delle relazioni tra i diversi elementi al fine di mantenere un 
rapporto tra il nuovo e il vecchio. Per questo, prima di tutto, 
è necessario conoscere e comprendere la composizione, la 
conformazione, l’articolazione, la cultura e la storia che 
caratterizzano un luogo.

I margini urbani devono essere pianificati come luoghi 
permeabili, articolati e multifunzionali che interfacciano la 
città con la campagna. É necessario comprendere la loro 
composizione, le diverse interazioni che essi instaurano 
con il contesto circostante al fine di definire delle soluzioni 
di connessioni forti tra spazi molto diversi.

Le persone devono sempre essere messe al centro del 
progetto al fine di definire dei luoghi in cui essi possono 
vivere e stare quotidianamente. Per questo durante le fasi 
di progettazione e di pianificazione è necessario attivare 
delle iniziative in cui i cittadini possono divenire parte 
attiva del progetto e dare il loro contributo al fine di creare 
una relazione sistemica con il mondo circostante.  

Si devono promuovere azioni a breve termine utilizzando 
mezzi diversi per definire e promuovere dei cambiamenti a 
lungo periodo all’interno degli insediamenti urbani. Questo 
perché non esiste una soluzione corretta, ma ci sono una 
serie di esperimenti sociali e culturali che devono essere 
testati al fine di comprendere quali potrebbero comportare 
dei cambiamenti duraturi per il futuro delle città.

La biodiversità è il patrimonio ecologico del territorio che è 
stato danneggiato dalla società umana negli anni. Si deve 
perciò ripensare le relazioni tra gli insediamenti urbani e 
gli elementi rurali al fine di ristabilire un equilibrio tra 
queste unità. Questo perché la biodiversità è influenzata 
dallo stato degli ecosistemi originali circostanti e dalle 
politiche di pianificazione, di progettazione e di gestione 
dell’ambiente costruito.

La sostenibilità rappresenta un punto cardine per molte 
strategie future. Con l’Agenda 2030 infatti si definiscono 
delle politiche che devono integrare e bilanciare la 
dimensione sociale, economica e ambientale dello 
sviluppo sostenibile delle città. L’idea è quella di applicarla 
nel territorio seguendo gli obiettivi prefissati.

Riqualificazione di piccole aree all’interno della città 
con il coinvolgimento di cittadini di tutte le classi 
sociali e di tutte le età per inserimento di attività 
temporanee. Attraverso la partecipazione attiva delle 
persone anche nella progettazione degli spazi, è 
possibile che questi vengano curati e mantenuti;

Creare mostre temporanee in edifici abbandonati che 
collegate da un percorso educativo-culturale in cui le 
persone sono indirizzate e invogliate ad entrare o in 
cui si svolgono diverse attività durante il giorno. 

Creazione di orti botanici e comunitari in prossimità 
delle scuole, da utilizzare come laboratori sperimenta-
li per i bambini durante le attività didattiche;

Realizzazione di nuovi spazi verdi nell’insediamento 
urbano che possono essere attrezzati con arredi 
urbani che permettono la fruibilità dello spazio.

Creazione di pannelli fotovoltaici per l’alimentazione 
di servizi e luoghi di lavoro che possono sfruttare 
questo tipo di energia sostenibile e ridurre le spese;

Conversione dei terreni coltivabili intensivi in 
prossimità della tangenziale sud in terreni sostenibili 
ed ecocompatibili al fine di promuovere la sostenibili-
tà ecologica dell’agricoltura.
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#SPAZI PUBBLICI#SPAZI PUBBLICI
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Creare un percorso all’interno del tessuto urbano che 
colleghi le scuole e gli spazi pubblici della città per 
definire una nuova identità del sistema urbano. In 
questo caso si vogliono utilizzare le strategie 
dell’urbanistica tattica e della segnaletica per 
promuovere spazi che siano anche vivaci. 

Incentivare l’attività all’esterno di bar, ristoranti o altri 
edifici dedicati ai servizi al fine di creare dei dehors in 
cui le persone possono stare e mangiare;

Creare degli hub dove noleggiare le biciclette per 
spostarsi nel sistema urbano. Queste stazioni di bike 
sharing consentono un uso più sostenibile degli spazi 
interni alla città e lasciano l’inquinamento da auto il 
più possibile al di fuori dell’area pedonale. In questo 
modo si migliora anche la qualità dell’ambiente;

Aggiungere attrezzature come biglietterie automati-
che, pensiline e orari illuminati in prossimità della 
stazione ferroviaria. Questo servirà a rendere più 
efficiente il nodo della mobilità, dove le persone 
possono recarsi e trovare tutto ciò di cui necessitano.

Inserire panchine con prese di ricarica, stazioni di 
ricarica per auto elettriche, scooter e biciclette 
pubbliche. In questo modo, le persone saranno più 
propense a utilizzare mezzi di trasporto sostenibili e 
utilizzeranno lo spazio pubblico come luogo di lavoro;

Installare i servizi igienici pubblici in alcuni punti 
strategici della città, anche lungo le piste ciclabili e 
pedonali, che possono essere utilizzati da tutte le 
persone che trascorrono una giornata nel sistema;

Installare alcune fontane all’interno degli spazi 
pubblici della città, che possono essere utilizzate dai 
cittadini anche per rinfrescarsi nei mesi più caldi;

Collocare in città alcuni arredi urbani realizzati con 
materiali riciclabili che possano essere facilmente 
rimossi se necessario. Sono tutti uguali, in quanto 
viene preparato un catalogo da cui scegliere quelli da 
collocare negli spazi pubblici.

Le identità territoriali devono essere preservate e 
rafforzate; affinché ciò avvenga si deve cercare di 
trasformare gli spazi in luoghi. Quest’ultimo è quello in cui 
le persone sono sempre al centro dell’attenzione e ne 
rappresentano gli attori. Si deve perciò promuovere 
l’identità dei luoghi attraverso il coinvolgimento attivo dei 
cittadini che sono delle nuove risorse per il progetto in 
quanto fruitori di questi luoghi; se essi non se ne prendono 
cura, i luoghi torneranno ad essere spazi privi di valore.

La strada diviene la nuova spina dorsale dell’esperienza 
urbana in cui ogni elemento che la compone ha un ruolo 
determinante ed è connesso con tutti gli altri al fine di 
definire un sistema. In questo scenario anche la strada 
urbana diventa un’occasione per connettere e mettere in 
relazione luoghi e funzioni diverse nella città; così facendo 
si promuovono o si migliorano le connessioni anche tra 
edificio, persone e città. 

Lo spazio pubblico deve essere pensato in base alle nuove 
esigenze dei cittadini, ma allo stesso tempo deve mantene-
re vive e forti le relazioni con il contesto in cui si inserisce 
per definire delle esperienze urbane. Così facendo, 
all’identità storica si riesce a legare quella nuova 
determinata dall’inserimento di nuovi elementi posti in 
connessione con grande attenzione all’interno del sistema.

Le persone devono recuperare, soprattutto dopo 
l’esperienza del COVID-19, il benessere fisico e psicologico. 
Creando degli spazi pubblici in grado di favorire lo sport 
all’aria aperta si possono ottenere dei benefici a livello di 
salute fisica e mentale per le persone che li attraversano e 
li fruiscono tutti i giorni. Dunque, la progettazione che 
rende facile e sicuro l’uso della bicicletta, degli spostamenti 
a piedi e di altri mezzi di trasporto sostenibili deve essere 
incentivata al fine di migliorare la qualità della vita. 

Lo spazio pubblico ha lo scopo di non escludere nessuno. 
Per questo si devono creare nel sistema dei luoghi 
intergenerazionali che cercano di mettere insieme persone 
di età molto differenti, dai più piccoli ai più anziani. Le 
relazioni intergenerazionali possono essere svolte in spazi 
multifunzionali, ossia dei luoghi pubblici condivisi che 
offrono delle opportunità di svago e di ricreazione per tutti.

Gli spazi pubblici devono divenire dei luoghi identitari 
all’interno dell’insediamento urbano; ciò può essere fatto 
attraverso l’utilizzo dell’arte nelle città e nel paesaggio, che 
può promuovere gli artisti locali delle città e contribuire a 
migliorare la forma sociale della comunità definendo una 
nuova scena dello spazio pubblico. Per questo lo spazio 
pubblico e le arti possono funzionare insieme al fine di 
promuovere delle relazioni urbane nuove e virtuose.

Creare nuovi percorsi e circuiti di fitness lungo la pista 
ciclabile e pedonale, compresi gli hub vicino agli spazi 
verdi per garantire l’esercizio fisico in luoghi sani e 
sicuri per tutte le persone;

Creare nuove aree sportive nelle vicinanze del nuovo 
centro sportivo “Marco Sguaitzer”, come campi da 
tennis, calcio, pallacanestro e pallavolo, per consentire 
ai cittadini di avere un nuovo polo sportivo dove 
allenarsi e fare attività fisica;

Creare aree di ristoro e picnic all’interno degli spazi 
verdi della città e anche in prossimità della pista 
ciclabile e pedonale. In questo modo, le persone sono 
più invogliate a trascorrere il tempo libero all’aria 
aperta e possono anche organizzare eventi 
utilizzando questi luoghi del paesaggio.

Creare spazi in cui si svolgano attività in comune tra 
bambini e anziani della zona. In questo modo, anche i 
più giovani possono aiutare gli anziani a svolgere 
attività e a vivere in periferia;

Riutilizzare edifici abbandonati per creare luoghi 
comunitari in cui persone di ogni età, sesso e classe 
sociale possano stare insieme. Organizzare anche 
attività ludiche e culturali in cui i bambini possano 
essere di supporto agli adulti o viceversa.

Creare degli spazi lungo la pista ciclabile e all’interno 
della città dove gli artisti locali possano esporre le loro 
opere. In questo modo, non solo si invoglia la gente ad 
andare a vedere le opere, ma questa iniziativa può 
aiutare l’economia locale e gli artisti locali;

Attivare iniziative per creare murales all’interno della 
città per le facciate degli edifici. Questo serve anche a 
riqualificare le facciate e a dare maggior valore ai 
piani terra delle città, che in questo modo catalizzano 
le persone e le invogliano ad andare avanti;

Inserire dei pannelli informativi per gli artisti locali che 
decidono di dare un contributo con la loro arte. 
Devono essere realizzati anche in scrittura Braille per i 
non vedenti. Devono inoltre essere dotati di 
illuminazione per essere visibili anche di notte.

1

2

3

4

5

6



METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ | 182

CAPITOLO TRE

Prossimità

DOMANDE DI PROGETTO DOMANDE DI PROGETTO 

#INFRASTRUTTURE#INFRASTRUTTURE

RISPOSTE DI PROSSIMITRISPOSTE DI PROSSIMITÀÀ

Riparare e aggiungere alcune strade che non sono 
presenti, non asfaltate o addirittura in alcuni punti 
rotte al fine di prevedere una migliore circolazione 
all’interno dei quartieri.

Realizzare e sistemare alcune giunzioni tra le diverse 
infrastrutture che non sono sicure e che creano delle 
situazioni di pericolo per le persone.

Creare un ponte lungo il percorso ciclo-pedonale per 
attraversare il fiume ed arrivare nella periferia rurale. 
In questo modo si cerca di integrare il tessuto urbano 
con la campagna circostante, cercando di superare il 
margine urbano imposto dalle infrastrutture.

Creare un passaggio a livello in prossimità del 
percorso ciclo-pedonale definito dal PGT che deve 
collegare il quartiere Dosso del Corso con quello di 
Belfiore. Ciò consentirà di unire in modo sicuro due 
realtà ad oggi difficilmente raggiungibili tra di loro.

Realizzare il percorso ciclo-pedonale già previsto dal 
PGT che passa in prossimità di due strade molto 
trafficate e che ha lo scopo di connettere il sistema 
urbano con i quartieri circostanti della periferia ed il 
centro di Mantova;

Valorizzazione della strada su cui transitano i mezzi di 
trasporto ed in cui sono presenti molte fermate 
autobus, per incoraggiare le persone ad utilizzarli.

Sistemare e ampliare i marciapiedi presenti nel 
sistema urbano, che creano situazioni pericolose ed 
inaccessibili per le persone. Si prevedono anche dei 
materiali diversi per distinguere i marciapiedi;

Ripensare i marciapiedi come luoghi conviviali in cui le 
persone possono trattenersi e chiacchierare. Devono 
quindi avere una dimensione minima di 1,5 metri, per 
permettere a più persone di incontrarsi. Devono inoltre 
essere progettati senza livelli diversi per essere 
accessibili a tutti, ben illuminati e dotati di panchine 
dove le persone possano sedersi di tanto in tanto;

Creare una rampa in prossimità della scala all’interno 
dell’area residenziale, in quanto rappresenta una 
barriera architettonica per le persone disabili.

Le infrastrutture costituiscono le principali vie di 
comunicazione in grado di mettere a sistema diverse 
polarità che si distribuiscono come costellazioni in punti 
lontani del territorio. Esse devono essere pensate in modo 
sicuro e garantire un insieme di connessioni e collegamenti 
efficaci al fine di rendere la circolazione facilmente fruibile.

La mobilità lenta deve essere incentivata rispetto a quella 
veloce in quanto si vogliono realizzare delle città a misura 
d’uomo in cui tutto è facilmente accessibile. Essendo tale 
necessità fondamentale per la prossimità si devono 
incentivare maggiormente i percorsi a piedi o in bicicletta 
per le persone, i quali devono essere progettati in modo 
accessibile anche per chi ha delle problematicità motorie. 

La strada diventa la nuova spina dorsale delle città. Essa 
però deve essere ripensata in quanto deve lasciare 
maggior spazio ai pedoni rispetto alle automobili. Si 
prediligono strade con un unico senso di marcia in cui si 
attribuisce molto valore ai marciapiedi, progettati di grandi 
dimensioni. In questo modo essi divengono dei luoghi 
conviviali in cui le persone possono stare nel tempo libero.

Le città devono rispettare le politiche della sostenibilità e 
gli obiettivi prefissati dall’Agenda 2030; in particolare esse 
devono ridurre drasticamente le emissioni di carbonio che 
determinano una scarsa qualità dell’aria e dell’ambiente. 
Per questo motivo si vuole incentivare l’utilizzo dei mezzi 
di trasporto pubblico sostenibili a discapito dell’automobili.

Le città vengono vissute dalle persone solo se sono 
accessibili, inclusive e sicure. Per quanto riguarda questo 
ultimo termine, è necessario prevedere delle misure di 
sicurezza all’interno dell’insediamento urbano atte alla 
salvaguardia del pedone o del ciclista che vuole usufruire 
degli spazi pubblici. Così facendo le persone si sentono più 
sicure ad attraversare le strade e tutte le infrastrutture.

Incoraggiare l’uso del trasporto pubblico aumentando 
il numero di fermate e soste dei servizi periferici. Ciò 
incoraggerà le persone ad utilizzare mezzi più 
sostenibili per spostarsi da una parte all’altra; 

Creare un nuovo accesso da Borgochiesanuova alla 
fermata del treno, oggi raggiungibile solo dall’altro 
lato della linea ferroviaria. In questo punto è stato 
creato anche un hub dedicato alla mobilità, dove si 
trovano le fermate degli autobus e del bike sharing;

Creare nuove aree di parcheggio, in particolare in 
prossimità del distretto sanitario e del nuovo accesso 
alla stazione ferroviaria di Borgochiesanuova. Così, i 
cittadini possono lasciare l’auto fuori dalla nuova zona 
pedonale e raggiungerla a piedi o in bici.

Creare dei dossi prima di accedere alla nuova area 
pedonale del tessuto urbano per renderla una zona 
più sicura per bambini, adulti e anziani che vogliono 
camminare e raggiungere i servizi necessari;

Creare nuovi attraversamenti pedonali in connessione 
con il percorso ciclo-pedonale che si viene a creare, 
per consentire un collegamento sicuro tra i diversi 
spazi. Questi attraversamenti pedonali devono essere 
illuminati e dotati di un semaforo pedonale con 
segnalazione acustica anche per i non vedenti;

Creare una zona ZTL al centro del sistema urbano, in 
prossimità delle scuole e della zona residenziale. 
Questo limita l’accesso solo alle auto dei residenti e ai 
veicoli di emergenza e rende la strada pedonale, 
rendendola così sicura per tutti i cittadini.
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3.9 ANALISI DEL TERZO SISTEMA DI 
PROSSIMITÀ URBANA

Come è già stato anticipato all’interno del 
capitolo precedente, il sistema di prossimi-
tà urbana che si sceglie di analizzare nello 
specifico per la fase progettuale è il terzo, 
ossia quello che comprende parte dei quar-
tieri di Dosso del Corso e Borgochiesanuova. 
Esso, non essendo ad oggi ben consolidato 
presenta ancora delle aree che possono es-
sere stressate al fine di realizzare dei luoghi 
all’interno della città accessibili e fruibili da 
tutti e che si avvicinano alle politiche della 
prossimità, descritte precedentemente. Pri-
ma però di entrare nel merito del progetto 
e di tutte le azioni necessarie da applicare 
per promuovere la prossimità urbana, si è 
deciso di rappresentare in modo sintetico l’i-
dea concettuale del disegno urbano, la quale 
cerca di mettere a sistema diversi elementi 
del territorio, sia esistenti che di nuova rea-
lizzazione, al fine di scaturire e determinare 
delle interrelazioni tra di essi. Infatti, lo scopo 
generale è quello di identificare delle polari-
tà di diversa natura all’interno dell’area di in-
teresse che possano divenire dei poli attrat-
tori e degli elementi catalizzatori in grado di 
migliorare la qualità della vita dei cittadini e 
dei luoghi della periferia che spesso sembra-
no essere definitivamente spenti e privi di 
vita.  Affinché ciò accada, però, è necessario 
che tali centralità siano collegate all’interno 
del territorio in modo efficiente le une con le 
altre; così facendo, esse sono in grado di de-
terminare dei legami, forti o deboli, con ciò 
che le circonda e riescono a loro volta a cre-
are delle sinergie in grado di riattivare il ter-
ritorio. Questa visione rielabora e reinterpre-
ta, dunque, il concetto del policentrismo visto 
precedentemente, anche se in scala ridotta; 
attraverso esso, infatti, si vuole arrivare a re-
alizzare dei sistemi urbani di prossimità che 
non risultino essere delle parti a sé stante di 
città, isolate dal contesto; l’idea è quella, inve-
ce, di definire degli ambiti locali che funzio-
nano sia in modo autonomo sia in connessio-
ne con gli altri. Si vuole, dunque, provare ad 
applicare questa strategia di progetto anche 
al terzo sistema urbano di prossimità me-
diante la realizzazione di uno schema con-
cettuale che mette in luce le diverse polarità 
che lo caratterizzano e le varie relazioni che 
si stabiliscono tra di esse. È necessario con-
siderare che esso viene elaborato a partire 
dagli schemi realizzati durante il processo di 
definizione dei diversi sistemi di prossimità 
urbana, riportati nelle pagine precedenti, i 

quali cercano di ridefinire la nuova confor-
mazione urbana della periferia sud di Man-
tova. In questo caso, come si vede dallo 
schema sotto riportato, è stato ripreso solo 
quello che comprende la parte inferiore dei 
quartieri di Dosso del Corso e Borgochie-
sanuova, in quanto si vuole mettere in luce 
quali siano le aree che ad oggi caratteriz-
zano questa zona. In particolare, vengono 
identificate due centralità in prossimità della 
Tangenziale sud; la prima, a sinistra, è ormai 
consolidata da anni e racchiude il distretto 
sanitario del quartiere con alcuni servizi ad 
esso necessari; la seconda, invece, è sogget-
ta a strumenti attuativi o a titolo edilizio e 
per tale motivo considerata nel PGT come 
area che può essere sviluppata ancora nel 
futuro. A queste se ne aggiunge una terza, 
localizzata in alto in vicinanza della linea fer-
roviaria, la quale è ad oggi poco urbanizzata 
ma soggetta, come la seconda, a strumenti 
attuativi o a titolo edilizio che prevedono de-
gli interventi nei prossimi anni. Entrando poi 
nell’analisi del sistema urbano di prossimità 
si scopre esserci una quarta polarità, la qua-
le non era mai stata presa in considerazione 
in quanto si trova all’interno dell’insediamen-
to urbano ormai già consolidato. Ora, invece, 
essa può divenire un punto centrale ed il ful-
cro del sistema in quanto si trova in una po-
sizione strategica nel mezzo ed è in grado di 
connettere e collegare tutte le altre centralità 
individuate. Inoltre, essa può rappresentare 
una peculiarità per il progetto di prossimi-
tà in quanto si caratterizza di alcuni servizi 
necessari, quali per esempio la scuola pri-
maria, alcuni spazi verdi pubblici e la chiesa 
di quartiere. Queste polarità, però, possono 
essere articolate e frammentate a loro vol-
ta in modo ancora più dettagliato e specifi-
co nel territorio. Infatti, come si evince dallo

97. Schema che indica il terzo sistema di prossim-
ità urbano con individuate le diverse polarità da 
considerare
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schema sopra riportato, ognuna delle prece-
denti centralità è stata suddivisa in parti di 
città accomunate da caratteristiche morfo-
logiche o funzionali simili. Successivamente, 
tali nuove identità sono state definite ester-
namente con dei bordi che variano a secon-
da degli elementi con cui esse entrano in 
contatto. In prossimità della Tangenziale sud 
e del margine urbano, caratterizzato prin-
cipalmente da campi e da una fascia ver-
de boschiva, per esempio il bordo aumenta 
di spessore e si intensifica in quanto vuole 
mettere in luce il fatto che la connessione tra 
questo sistema e ciò che lo circonda è molto 
difficile da ottenere. Lo stesso avviene anche 
in alcuni punti in prossimità della linea fer-
roviaria, in cui non esiste una connessione 
con ciò che sta al di là dell’infrastruttura e 
dunque gli elementi non riescono ad intera-
gire tra di loro. In altre situazioni, invece, tale 
bordo si assottiglia perché il sistema urbano 
entra in contatto con degli elementi meno 
forti e meno predominanti che facilitano l’i-
stituzione di legami, anche se a volta si pre-
sentano fragili. Questo accade, per esempio, 
all’interno dell’insediamento urbano in cui i 
margini sono rappresentati principalmente 
dagli edifici i quali, sebbene condizionano ed 
ostacolano il fruire libero degli spazi interni,  
riescono comunque a favorire delle relazioni 
tra le diverse componenti della città. Infine, 
quando non esiste un limite urbano fisico il 
bordo si presenta come una linea puntinata, 
la quale fa intuire la possibilità di instaurare 
delle connessioni molto forti all’interno del 
territorio e che, non essendo influenzate da 
nessun elemento, sono completamente libere 
di entrare in contatto con tutte le altre entità 
locali. Ciò avviene, per esempio, all’interno 
della città e dei suoi spazi verdi e pubblici, i 
quali non avendo estremità favoriscono delle

connessioni sempre più intelligibili tra le di-
verse componenti del sistema urbano. Le 
centralità che sono state identificate però, 
non hanno una caratterizzazione solo all’e-
sterno; infatti, esse si distinguono le une 
dalle altre anche internamente in quanto 
contengono funzionalità diverse. Quest’ul-
time possono essere così suddivise in: aree 
commerciali, distretti sanitari, aree dedicate 
all’istruzione, spazi verdi ed infine aree de-
stinate alle attrezzature sportive. Vengono 
individuate e considerate come elemento 
di riflessione anche le zone in cui sono pre-
senti degli edifici abbandonati che ad oggi 
rappresentano delle criticità per il territorio; 
esse però, se correttamente sfruttate ed uti-
lizzate, possono divenire delle vere e proprie 
opportunità per il sistema urbano di pros-
simità. Si ritiene necessario in questa fase 
identificare, inoltre, tutti i nodi infrastrutturali 
che permettono a volte di tenere insieme due 
centralità, mentre altre volte definiscono dei 
punti di interazione con le permanenze sto-
riche del passato. Queste ultime nel sistema 
urbano analizzato sono rappresentate sia 
dalle linee ferroviarie sia dalle infrastrutture 
stradali, le quali delimitano ed influenzano la 
conformazione dell’insediamento urbano e 
di conseguenza delle nuove centralità che si 
vogliono instaurare nel territorio. Se però si 
definiscono dei punti di contatto con queste 
infrastrutture, è possibile sfruttarle al fine di 
migliorare le connessioni che si possono ave-
re tra le diverse entità locali. Dunque, come 
è stato possibile cogliere dalla descrizione 
precedente, le centralità che si identificano 
in questo terzo sistema urbano di prossimità 
sono molto differenti tra di loro ed ognuna 
di esse presenta delle peculiarità e delle ca-
ratteristiche diverse da sfruttare; questo è 
di fondamentale importanza in quanto solo

98. Identificazione delle nuove polarità consider-
ando i margini urbani

99. Caratterizzazione delle nuove polarità consid-
erando le diverse funzioni interne



così facendo è possibile stimolare all’interno 
del territorio delle nuove relazioni e connes-
sioni tra gli elementi che da sempre si tro-
vano in prossimità, ma spesso non hanno 
mai interagito tra di loro. É per tale motivo 
che una parte essenziale di questo progetto 
è rappresentata, dunque, dal miglioramen-
to dei percorsi e delle infrastrutture interne 
dell’insediamento urbano, le quali rappre-
sentano le principali vie di comunicazione 
per i pedoni; in questo caso specifico esse 
hanno lo scopo di mettere in connessione le 
centralità, contenenti servizi e funzioni dif-
ferenti, al fine di promuovere la prossimità 
e rendere più attrattiva la passeggiata dei 
pedoni all’interno del sistema urbano. É da 
considerare, però, che non tutti i percorsi 
hanno la stessa importanza: essi, infatti, si di-
stinguono in forti o deboli in considerazione 
al tipo di legame che devono rappresentare 
all’interno del territorio. La connessione più 
importante e necessaria al fine di promuo-
vere la prossimità è quella che tiene insieme 
la quarta polarità, ed i suoi successivi fram-
menti, con la seconda, quella in basso a de-
stra. Si vuole enfatizzare questo legame in 
quanto esso è di fondamentale importanza, 
perché avvicina alcuni servizi necessari per 
le persone che vivono nel sistema urbano, 
come la scuola primaria, gli spazi verdi e gli 
spazi conviviali. Inoltre, con il progetto futuro 
si prevede per questo percorso l’integrazio-
ne e l’inserimento anche di un asilo nido, di 
luoghi per eventi, spazi di co-working, una 
biblioteca e di altri servizi necessari al fine 
di promuovere delle politiche di prossimità. 
Questi ultimi citati vengono comunque tutti 
pianificati all’interno di edifici abbandona-
ti o in disuso della città oppure utilizzando 
degli spazi di risulta che ad oggi non han-
no un’identità all’interno del territorio e che

quindi possono essere sfruttati al fine di ot-
tenere un miglioramento della qualità dello 
spazio esterno. Questo percorso, che può 
essere riconosciuto come educativo, termina 
in basso a destra con una nuova centralità 
rappresentata da una fermata ferroviaria 
che ad oggi è raggiungibile solo dal siste-
ma urbano limitrofo. Con il progetto, invece, 
si prevede l’inserimento di un nuovo hub che 
possa servire come snodo infrastrutturale e 
dare la possibilità alle persone di spostar-
si sfruttando la mobilità lenta e sostenibile 
che viene offerta con i nuovi servizi proposti 
in questa parte di città. Questo percorso è 
attraversato nel mezzo da un altro collega-
mento importante lungo il quale si dispongo-
no le fermate degli autobus locali. Esso deve 
essere considerato all’interno del progetto in 
quanto permette di creare delle connessioni 
non solo all’interno del sistema urbano, ma 
anche con tutte le altre entità territoriali con-
finanti, contribuendo a creare un sistema in-
tegrato con il contesto e una visione policen-
trica della periferia, evitando di realizzare 
delle isole autonome e senza legami con ciò 
che le circonda. Un altro legame che deve 
essere considerato è quello che raggruppa 
i frammenti della terza centralità; sebbene 
ad oggi non rappresenti una connessione 
importante all’interno del territorio, attraver-
so il progetto si vuole, invece, attribuirgli un 
valore ed un’identità. L’idea, infatti, è quella 
di realizzare anche in questo caso un nuovo 
hub in cui sia presente una fermata ferro-
viaria, una postazione bike-sharing, un par-
cheggio e degli spazi verdi che possano es-
sere sfruttati dalle persone che frequentano 
il luogo. Tale nodo diventa importante però 
non solo per questa centralità, ma anche 
perché si trova in prossimità di una zona ca-
ratterizzata ad oggi dalla presenza di alcuni

100. Differenti connessioni urbane tra le nuove po-
larità individuate 

101. Connessioni verdi che relazionano i diversi 
spazi verdi della città
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edifici destinati a luoghi di lavoro, identifica-
ti con una centralità nello schema in alto a 
sinistra. Essendo però questa area prevalen-
temente vuota, in prossimità di una strada 
provinciale molto trafficata e lontana dalla 
zona residenziale, essa può essere sfruttata 
come nuovo polo commerciale e produttivo 
della città connesso in modo efficace con 
l’hub di cui si è precedentemente descritto. 
In questo caso, il percorso che si ottiene può 
essere definito come commerciale in quanto 
cerca di far ripartire l’economia interna del 
sistema urbano, definendo a sua volta una 
nuova attrattività che può essere sfruttata 
non solo dai cittadini che abitano in questo 
sistema, ma anche dalle persone che arriva-
no da fuori. Esistono poi altre connessioni nel 
territorio; esse, visto che sono già esistenti e 
che collegano parti di città molto vicine tra 
di loro, sono considerate più deboli ma non 
per questo meno importanti. Infatti, al fine di 
raggiungere una prossimità efficace e fun-
zionale è necessario prevedere un insieme di 
connessioni, forti e deboli, in grado di favo-
rire ed incentivare le persone a percorrere e 
vivere questi luoghi e non solo attraversarli 
velocemente durante il giorno. Rientrano in 
tale categoria anche le connessioni verdi, le 
quali hanno lo scopo di collegare in modo ef-
ficace tutti i parchi e gli spazi pubblici verdi 
del sistema urbano, definendo un percorso 
salubre e sicuro per i cittadini che decidono 
di percorrerlo. Visto che si tengono in consi-
derazione solo le connessioni che favorisco-
no la prossimità all’interno dell’insediamento 
urbano, non si fa riferimento in questo ulti-
mo insieme ai collegamenti nel verde che 
caratterizza il margine urbano vicino alla 
Tangenziale sud, anche se nel concept plan 
sarà riportata in questa area una strategia di 
progetto. Infine, per comprendere al meglio 
quale sia l’area dell’intervento in cui si sta la-
vorando e le peculiarità che la caratterizza-
no, si è deciso di fare un sopralluogo. Di se-
guito, dunque, sono riportate alcune foto che 
mostrano la situazione attuale delle quattro 
centralità, individuate precedentemente du-
rante l’analisi. Attraverso questi pochi esempi 
è possibile capire quale sia la realtà di que-
sto sistema urbano e di come questi spazi 
siano privi di identità e non comprendano 
nessuna attività che permetta di attirare le 
persone al suo interno. Si presentano come 
spazi interstiziali vuoti, di passaggio o verdi 
che non vengono vissuti dalle persone, ma 
fanno solo da contorno alle loro vite.

102. Immagini scattate durante il sopralluogo. In 
sequenza sono rappresentate le quattro centralità
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3.9.1 MAPPA GENERALE DEL TERZO 
SISTEMA DI PROSSIMITÀ URBANA

Area del sistema

Spazi verdi

Aree commerciali

Strade principali

Percorso verde

Nuove connessioni

Margini urbani verdi

Nuove centralità
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Aree sportive attrezzate 

Centralità interna
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Connessioni esistenti

Istruzione

Tangenziale sud

Margini urbani aperti

Margini urbani semiaperti
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Questa mappa si focalizza principal-
mente sul terzo sistema urbano di 
prossimità. In questo caso le centra-
lità, che si erano individuate durante 
il processo di definizione dei sistemi 
urbani nelle fasi precedenti, sono sta-
te frammentate in entità ancora più 
unitarie e caratteristiche che tengono 
insieme parti di città molto omoge-
nee per funzione. Il nodo più impor-
tante è rappresentato dalla polarità 
centrale, identificata con il colore ros-
so più scuro, che definisce il punto di 
snodo e di connessione tra tutte le al-
tre entità del sistema. Ogni elemento 
deve avere una propria riconoscibili-
tà all’interno del contesto territoriale 
e deve essere in grado di instaurare 
delle connessioni, forti o deboli, con 
ciò che le circonda al fine di pro-
muovere delle relazioni di prossimità. 
Anche gli spazi verdi devono essere 
considerati come elementi peculiari 
del territorio in quanto, se corretta-
mente collegati tra di loro, possono 
attirare le persone all’interno del si-
stema urbano, rendendolo attrattivo. 

0 km 0,25 0,5
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I temi e le strategie individuate per la rea-
lizzazione del seguente concept plan, hanno 
preso avvio dalla precedente analisi dei temi 
di progetto che sostengono la prossimità e 
che sono in particolare legati al tema del po-
licentrismo, della crescita insediativa e della 
sostenibilità urbana. A partire da questi, e 
da tutte le analisi condotte fino a qui, è stato 
possibile realizzare il concept plan, il quale 
rappresenta il reale tentativo svolto al fine di 
cercare di mettere a terra la prossimità all’in-
terno della periferia sud di Mantova, ponen-
do particolare attenzione al terzo sistema di 
prossimità. In particolare, con tale tavola di 
progetto si vuole mettere in luce quali siano 
le strategie, le interazioni e le esperienze che 
si vogliono attuare ed ottenere all’interno del 
territorio per trasformarlo in un luogo che ha 
una propria identità locale da promuovere e 
valorizzare ed in cui le persone possono tor-
nare a vivere grazie alla presenza di nuovi 
servizi. Tali iniziative, che si vogliono appli-
care, derivano sempre dall’analisi dei temi 
del progetto urbano visti precedentemente e 
vengono suddivise nelle stesse 5 macro-ca-
tegorie le quali sono paesaggio, ambiente, 
infrastrutture, insediamento urbano e spazi 
pubblici. Questa divisione dà l’opportunità di 
applicare la prossimità a più situazioni urba-
ne considerando tutti gli elementi che costi-
tuiscono una città, non limitandosi talvolta ai 
limiti urbani, ma definendo anche delle re-
lazioni con ciò che sta al di là dei margini. 
A questo punto, però, si vuole descrivere e 
mettere in mostra quale sia la strategia pro-
gettuale che si vuole attivare nel sistema ur-
bano per promuovere la prossimità. Le azioni 
non vengono attuate nell’area di progetto in 
egual misura in quanto, come è stato pre-
cedentemente descritto, si vuole favorire il 
potenziamento di alcune centralità urbane, 
già presenti o che si intendono inserire nel 
territorio, che necessitano di nuovi interventi 
al fine di essere fruibili ed accessibili per tutti 
i cittadini dei quartieri e no. Inoltre, affinché 
esse funzionino e siano in grado di riattivare 
la periferia devono instaurare dei collega-
menti solidi con ciò che le circonda; si fa rife-
rimento in questo caso non solo alle relazioni 
interne all’insediamento urbano, ma anche a 
tutte le connessioni che si possono definire 
con il paesaggio circostante ed in particola-
re quello rurale. Tale aspetto viene enfatiz-
zato all’interno della categoria del paesag-
gio, il cui scopo è quello di promuovere ed

incentivare le relazioni tra l’ambiente costru-
ito e quello naturale. Per questo motivo, rien-
trano in tale gruppo tutte quelle azioni che 
incoraggiano degli approcci paesaggistici 
e preservano le tradizioni locali. Esse sono 
rappresentate per esempio dalla: creazione 
di connessioni verdi che entrano anche all’in-
terno dell’insediamento urbano e cercano di 
connettere tutti gli spazi verdi; realizzazione 
di percorsi educativi e didattici all’interno 
del paesaggio rurale che hanno lo scopo di 
trasmettere la cultura locale con la predispo-
sizione anche di alcune aree dedicate alla 
sperimentazione dei prodotti locali del terri-
torio; creazione di punti panoramici che per-
mettono una connessione visiva tra gli ele-
menti naturali e non del paesaggio. A queste 
si aggiungono anche le azioni legate all’am-
biente, anche se nel caso della prossimità 
esse non sono sempre di notevole importan-
za. Infatti, si considerano in questa catego-
ria principalmente gli interventi atti al riuso 
degli edifici o degli spazi abbandonati della 
città al fine di ridurre ed evitare la consuma-
zione del suolo pubblico e quelli dedicati a 
preservare la vegetazione esistente, tra cui 
per esempio le zone boschive. Le strategie 
urbane di prossimità più efficaci rientrano 
però nelle categorie dell’insediamento urba-
no, degli spazi pubblici e delle infrastrutture. 
In particolare, per quanto riguarda l’insedia-
mento urbano si considerano tutte le azio-
ni che permettono alle persone di vivere un 
luogo ed instaurare delle relazioni con esso. 
Infatti, rientrano in questo gruppo le espan-
sioni residenziali, commerciali e produttive 
del territorio e l’inserimento di nuovi servizi a 
favore dei cittadini in alcuni edifici abbando-
nati della città. Si ritiene fondamentale con-
siderare in questa categoria anche i cittadini 
ed in particolare la loro partecipazione atti-
va alle attività di quartiere. Affinché ciò av-
venga, infatti, si prevede la realizzazione di 
eventi e festivals culturali in alcuni spazi del-
la città, la creazione di mostre temporanee 
all’interno degli edifici in disuso e la realiz-
zazione di mercati settimanali per promuo-
vere l’economia locale. Il coinvolgimento dei 
cittadini è una parte fondamentale che viene 
considerata anche all’interno della categoria 
dello spazio pubblico. Dunque, quest’ulti-
mo gruppo comprende svariate attività che 
hanno lo scopo di promuovere la prossimità 
all’interno del sistema urbano, specialmente 
considerando le esigenze delle persone. In-
fatti, per esempio le azioni previste riguarda-
no il miglioramento dei rapporti intergenera-
zionali mediante la creazione di spazi nella 
città in cui si svolgono attività per bambini

3.10 CONCEPT PLAN DI PROGETTO DEL 
TERZO SISTEMA DI PROSSIMITÀ URBANA
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ed anziani; l’incoraggiamento dell’attività 
fisica con la realizzazione di alcuni percor-
si fitness e hub all’aperto per fare esercizi; 
la realizzazione di un percorso all’interno 
dell’insediamento urbano che collega i luo-
ghi dell’istruzione ed i spazi pubblici; infine, 
l’utilizzo dell’arte come strategia di migliora-
mento degli spazi aperti con la partecipa-
zione degli artisti locali. Tutte queste attività 
permettono di migliorare la qualità dello spa-
zio pubblico esterno incentivando di conse-
guenza anche le persone a percorrere questi 
spazi e ad usufruirne durante il loro tempo 
libero. A queste due categorie se ne aggiun-
ge una terza, fondamentale per arrivare a 
definire la prossimità, ossia quella delle in-
frastrutture. Essa ha lo scopo di migliorare 
i collegamenti che si trovano all’interno del 
sistema urbano, incentivando anche i mez-
zi di trasporto sostenibili e la mobilità lenta. 
Le azioni che si prevedono in questo caso 
riguardano per esempio: la realizzazione di 
percorsi ciclo-pedonali previsti dal PGT al 
fine di collegare il sistema urbano anche con 
gli altri quartieri limitrofi; l’allargamento dei 
marciapiedi i quali devono essere visti come 
luoghi conviviali in cui le persone possono 
sostare e chiacchierare con gli altri cittadini; 
l’incoraggiamento dell’utilizzo dei mezzi di 
trasporto sostenibili inserendo nel territorio 
nuove fermate degli autobus che siano ac-
cessibili e facilmente raggiungibili da tutte le 
persone sfruttando anche la linea di traspor-
to già presente; inserire nuove stazioni ferro-
viarie che permettano al sistema urbano di 
essere ben collegato e raggiungibile anche 
per chi arriva da fuori città; promuovere la 
mobilità lenta anche attraverso l’inserimen-
to di fermate di bike-sharing. Così facendo, 
si incentivano le persone ad utilizzare mezzi 
di trasporto più sostenibili che aiutano a ri-
durre l’inquinamento atmosferico e a miglio-
rare la qualità dell’ambiente esterno. Tutte 
queste azioni, che sono state brevemente 
descritte di sopra, rappresentano la stra-
tegia di progetto che si è voluta applicare 
all’interno della periferia sud di Mantova al 
fine di promuovere la prossimità ed incen-
tivare le persone a vivere maggiormente gli 
spazi del loro quartiere, garantendo anche 
una ripresa dell’economia locale median-
te l’inserimento di nuovi servizi e luoghi di 
lavoro che consentono una maggiore frui-
zione del sistema urbano. È da considerare, 
come si evince dai capitoli precedenti, che 
la prossimità viene sempre associata anche 
al concetto di “città dei 15 minuti”, in cui tutti 
i servizi necessari e fondamentali, di cui le 
persone necessitano, si trovano in un raggio

massimo di 15 minuti a piedi o in bicicletta 
dalla propria abitazione. Per questo motivo, 
anche nell’analisi del terzo sistema urbano di 
prossimità, si è deciso di provare a tracciare 
il raggio massimo di 15 minuti entro il quale 
si devono individuare i bisogni e le necessi-
tà quotidiane facilmente raggiungibili per i 
cittadini. Dallo schema sotto riportato, però, 
è possibile affermare che il sistema urbano 
in questione è raggiungibile nella sua tota-
lità in un tempo di soli 5 minuti in bicicletta. 
Questo significa che esso è già un ambito 
urbano che possiede delle caratteristiche in-
trinseche di prossimità; quello che manca al 
suo interno però sono i servizi primari o se-
condari che attraggono le persone e gli per-
mettono di vivere e sfruttare il quartiere du-
rante il giorno. Per questo motivo, dunque, se 
i cittadini non trovano ciò di cui necessitano 
in prossimità si devono spostare all’esterno 
del sistema urbano per cercare per esempio 
degli asili nidi, delle biblioteche, degli spazi 
pubblici e dei luoghi comuni in cui stare e 
di cui la comunità necessita. Inoltre, ad oggi 
tale ambito non funziona in quanto manca-
no dei collegamenti sicuri ed efficaci che si 
devono garantire se si vuole promuovere la 
prossimità. Con la previsione di percorsi ci-
clo-pedonali, l’allargamento dei marciapiedi 
e la realizzazione di strade a bassa velocità 
all’interno dell’insediamento urbano è pos-
sibile garantire una maggiore affluenza di 
persone che decidono di spostarsi da una 
parte all’altra del sistema utilizzando la mo-
bilità lenta. Inoltre, si può incentivare anche 
l’uso di mezzi di trasporto pubblico, come 
l’autobus o il treno, al fine di permettere a 
tutti di spostarsi anche al di fuori del sistema 
urbano e raggiungere altre mete più lontane. 
A partire da queste considerazioni, perciò, 
si è realizzato il concept plan di progetto, il 
quale mette assieme tutte le azioni descrit-
te precedentemente al fine di ottenere un 
miglioramento della qualità dello spazio e 
della vita delle persone del sistema urbano. 
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103. Raggio di percorrenza a piedi o in bicicletta 
applicato al terzo sistema urbano



#public and green spaces
Public and green spaces are also essential elements in the development of 

e proximity. This is why they have been identified within the territory, both 
isting and newly planned ones. This scheme also included the green spaces 
at constitute the urban edge of the system and represent an element that 
ll be enhanced in the project with some activities.
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3.9.2 VISIONE DI PROGETTO

L’idea alla base della realizzazione di questa 
visione di progetto è quella di schematizza-
re in modo concettuale alcuni degli elementi 
che sono fondamentali al fine della buona 
riuscita del progetto. Essi, infatti, se corretta-
mente messi in relazione tra di loro, possono 
garantire una maggior fruizione del sistema 
urbano di prossimità. Il primo schema ri-
portato di sopra, per esempio, mette in luce 
quali siano i servizi presenti all’interno del 
territorio insieme a quelli previsti con il nuo-
vo progetto al fine di promuovere delle op-
portunità e delle situazioni di prossimità. Le 
funzioni già presenti sono una scuola prima-
ria, una chiesa, un distretto sanitario, qualche 
bar e ristorante, un supermercato, un luogo 
di cultura, un centro sportivo di recente co-
struzione e una società cooperativa. A que-
sti si vogliono aggiungere altre attività che 
possono permettere una maggiore fruibilità 
dell’ambito urbano da parte dei cittadini; si 
prevede, per questo motivo, la realizzazione 
di un asilo nido, una biblioteca, delle aule stu-
dio, una farmacia, un forno, un negozio che 
vende i prodotti locali per rilanciare l’econo-
mia interna, degli uffici pubblici, alcuni spazi 
di co-working ed infine un luogo ricreativo in 
cui si possano favorire le relazioni interge-
nerazionali. Tutti questi servizi si inseriscono 
all’interno di edifici già esistenti nel territorio 
e che ad oggi versano in condizione di de-
grado o sono in disuso; così facendo, si riduce 
anche lo spreco di suolo pubblico e si sosten-
gono le politiche della sostenibilità. Anche i 
luoghi di lavoro rappresentano dei servizi 
in grado di attirare un maggior numero di 
persone ed incentivare la fruibilità del siste-
ma urbano; per questo motivo, si è deciso di 
realizzare un hub economico e produttivo in 
cui si vuole completare gli edifici già esisten-
ti con altri destinati sempre ad attività lavo-
rative ed altre funzioni necessarie ad esse

affinché funzionino. Infine, si prevede in 
prossimità di questa nuova centralità econo-
mica e vicino alle scuole anche un’espansio-
ne urbana residenziale caratterizzata sia da 
edifici singoli sia da condomini che incorag-
giano le persone ad abitare il nuovo sistema 
urbano. A questi servizi si aggiungono poi 
altri elementi fondamentali al fine di ottene-
re la prossimità. Come si evince dal secondo 
schema, anche gli spazi pubblici e verdi sono 
da considerare delle componenti fondamen-
tali all’interno del progetto urbano. Anche 
in questo caso si sono identificati quelli già 
presenti e quelli invece nuovi che si vogliono 
realizzare con l’intervento. Questi ultimi sono 
stati pensati all’interno di alcuni spazi urbani 
che ad oggi sono degradati o non sono utiliz-
zati, come ad esempio gli spazi interstiziali; 
essendo essi in prossimità dell’insediamento 
urbano, però, possono essere sfruttati al fine 
della prossimità e divenire nuovi luoghi per i 
cittadini. Si prevedono, infatti, in essi delle at-
tività come festivals, mercati ed eventi cultu-
rali che possono attirare le persone non solo 
durante il giorno, ma anche nelle ore serali. É 
da considerare però che tali spazi aperti de-
vono essere pensati in modo scrupoloso per-
ché sono quelli che favoriscono la prossimità 
e attraggono i cittadini in quanto rappresen-
tano dei luoghi conviviali in cui le persone 
possono stare, chiacchierare e condividere 
esperienze con gli altri. Si è deciso di inclu-
dere in questo schema anche la vegetazione 
che compone il margine urbano in prossi-
mità della Tangenziale sud. Questo perché, 
come è stato precedentemente descritto, si 
vuole realizzare dei nuovi legami non solo 
tra gli elementi dell’insediamento urbano, 
ma anche con quelli che compongono il pa-
esaggio circostante. Per questo motivo, si è 
ritenuto necessario inserire in questo grafi-
co anche i campi dedicati all’agricoltura e le  

#services

his scheme shows all the services, existing and new, found in the third urban 

oximity system. It is intended to demonstrate how they are evenly distribu-

ed throughout the territory and easily accessible to all citizens.

104. Servizi esistenti e nuovi presenti all’interno 
del terzo sistema urbano

105. Spazi pubblici, verdi e margini urbani che car-
atterizzano il terzo sistema urbano
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zone boschive che creano delle aree di filtro 
e delle barriere naturali tra l’infrastruttura e 
l’insediamento urbano. Queste ultime zone 
vengono anche utilizzate all’interno del pro-
getto di prossimità come luoghi di sperimen-
tazione in cui si prevede un percorso rurale 
educativo e didattico (segnato in marrone 
nello schema) per far trasmettere la cultu-
ra locale e rendere consapevoli le persone 
di ciò che le circonda. A questo percorso se 
ne aggiungono altri, alcuni esistenti ed altri 
di nuova programmazione, in quanto è ne-
cessario mettere a sistema e creare delle 
connessioni tra tutti gli elementi della città 
che sono stati precedentemente analizza-
ti. Si considerano per questo sia i percorsi 
ciclo-pedonali già previsti dal PGT del Co-
mune di Mantova, sia alcuni di nuova forma-
zione. Rientrano in questa ultima categoria il 
percorso educativo (segnato in rosso scuro 
nello schema sopra citato) all’interno dell’in-
sediamento urbano che ha lo scopo di met-
tere in relazione gli spazi pubblici della città 
e gli edifici scolastici ed il percorso verde 
(segnato con il medesimo colore) che colle-
ga tutti i parchi e gli spazi verdi del sistema 
urbano. In questa schematizzazione è stato 
deciso anche di inserire come collegamento 
essenziale la strada in cui passa la linea in 
blu degli autobus locali che permette di con-
nettere l’ambito d’intervento con ciò che lo 
circonda. Perciò, favorendo tali collegamenti 
è possibile definire un sistema urbano non 
isolato all’interno della città, ma che crea dei 
legami forti anche con ciò che sta al di là 
del limite. Infatti, è da tenere in considerazio-
ne che lo scopo di questo progetto di pros-
simità non è quello di realizzare delle isole 
urbane autonome; l’idea, invece, è quella 
di progettare dei sistemi che funzionino sia 
in modo autonomo al fine di garantire alle 
persone tutto ciò di cui hanno bisogno nelle

vicinanze delle loro abitazioni, sia in connes-
sione con gli altri ambiti urbani che li circon-
dano. In questo modo, è possibile ottenere 
una visione policentrica all’interno della peri-
feria di Mantova in cui tutti gli elementi han-
no una propria identità locale che favorisce 
dei legami anche con ciò che sta al di là dei 
margini urbani. Questo, dunque, è il concetto 
che ha permesso la realizzazione dell’ulti-
mo schema, ossia quello che mette insieme 
tutti i servizi, gli spazi pubblici e verdi ed i 
collegamenti all’interno del sistema urbano 
di prossimità. Esso rappresenta la visione 
complessiva che schematizza l’idea genera-
le di progetto in cui risalta il fatto che tut-
ti gli elementi devono cercare di realizzare 
delle connessioni con ciò che sta in prossi-
mità. Così facendo, il sistema urbano sarà 
sfruttato dai cittadini dell’ambito in quanto 
sono previste delle attività che li attraggono 
e che permettono a loro di sentirsi più sicu-
ri nel vivere questi spazi quotidianamente 
e di passare il loro tempo libero all’interno 
degli spazi pubblici e verdi rigenerati. Inol-
tre, favorendo questo sistema di connessioni 
anche con ciò che sta all’esterno, è possibile 
garantire la fruibilità dell’ambito locale an-
che da parte di utenti differenti favorendo 
così l’economia locale. A partire da questa 
visione generale del progetto di prossimità, 
dunque, si è realizzato il concept plan che 
vuole mettere in luce le relazioni tra i nuo-
vi elementi che si inseriscono nel territorio. 
È da considerare, però, che in questa tavola 
di progetto non è possibile prescindere dal 
considerare le centralità identificate prece-
dentemente, in quanto esse rappresentano 
le nuove polarità del sistema urbano in cui si 
dispone la maggior parte dei servizi e degli 
spazi pubblici. Perciò, esse vengono conside-
rate come i poli attrattori collegati tra di loro 
al fine di promuovere la prossimità. 

#paths

All services and public and green spaces within the urban proximity system 

must be interconnected in order to facilitate the proximity. These connections 

e made possible by the different cycle-pedestrian paths within the area, 

distinguished by different colours. In this scheme, the bus line is also conside-

ed, because it helps to promote the slow mobility.

#vision

In this scheme, I want to show the idea behind the project, i.e. the vision that 

brings together all the services and public spaces that contribute to the 

creation of different paths and to achieve the proximity within the urban 

stem. So, in a conceptual way, it is possible to understand the general 

approach that was used in order to achieve the final project. 

106. Percorsi ciclo-pedonali all’interno e all’esterno 
del terzo sistema urbano

107. Visione delle azioni principali che si vogliono 
attuare nel terzo sistema urbano
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3.9.3 MAPPA GENERALE DEL CON-
CEPT PLAN DI PROGETTO

In questa mappa viene rappresenta-
ta l’idea di progetto che ha lo scopo 
di applicare il concetto di prossimità 
alla periferia sud di Mantova. Data 
la natura ed il carattere del sistema 
urbano preso in considerazione, si 
è deciso di lavorare principalmente 
sull’esistente cercando di valorizzar-
lo e preservarlo il più possibile. Que-
sto viene fatto in primo luogo dando 
valore alle centralità che si sono in-
dividuate nel territorio e mediante 
il collegamento tra di loro al fine di 
lavorare alla definizione di connessio-
ni efficaci che garantiscano alle per-
sone di raggiungere in modo facile 
e veloce tutto ciò di cui necessitano 
nella loro quotidianità. Per enfatizza-
re queste centralità, si è deciso inol-
tre di caratterizzarle con dei colori 
più saturi, rispetto alle altre parti del 
sistema urbano che vengono invece 
rappresentate con un po’ di opacità. 
Per quanto riguarda i percorsi invece, 
essi sono ritenuti tutti fondamentali 
all’interno dell’ambito; si vuole inol-
tre mostrare non solo i collegamen-
ti all’interno del sistema urbano, ma 
anche quelli che stanno al di fuori, 
al fine di comprendere tutte le rela-
zioni che l’ambito genera nel territo-
rio. Nella tavola tutte le azioni e gli 
interventi che si vogliono realizzare 
sono rappresentati con delle icone, 
dei riempimenti o delle linee che le 
caratterizzano e che sono descritte 
in modo dettagliato nella legenda se-
guente.

0 km 0,25 0,5

P

!"

][
][



METTERE A TERRA LA PROSSIMITÀ | 194

CAPITOLO TRE

P

1

2

P

4

4

3

3

1

1

2

1

P

3

1

P

1

  

P

2

!"

P

!"

  



LEGENDA

Corsi d’acqua 

RIPENSARE le singolarità, i legami e le costella-
zioni tra i punti nodali della periferia

Di seguito si riporta la legenda del concept plan 
di progetto divisa per categorie di intervento.

PROMUOVERE l’utilizzo della mobilità lenta

AUMENTARE l’accessibilità per il pedone

MIGLIORARE la qualità degli ambienti fisici con 
alcune soluzioni sostenibili

MIGLIORARE la sicurezza dell’attraversamento 
per i pedoni 

Edifici esistenti

Edifici abbandonati

Strade principali esistenti

Strade secondarie esistenti

Percorsi ciclabili esistenti

Ferrovia esistente

Fermate treno esistenti

Fermate autobus esistenti 

Parcheggi

Area boschiva

Supermercati

Area coltivabile

Bar e ristoranti

Vigneti

Centri culturali e sociali

Frutteti

Parchi verdi pubblici 

Chiesa

Centro di ricerca

Prati

Bed and breakfast

Scuola primaria

Centro sportivo

Spazi verdi privati

Servizi sanitari 

Altri servizi

Spazi degradati

Campi agricoli esistenti

Servizi esistenti

Riparare e aggiungere alcune strade che 
non sono presenti, non asfaltate e rotte in 
alcuni punti;

Creare e sistemare nuove giunzioni per 
avere connessioni più sicure;

Creare un ponte lungo il percorso ciclo-pe-
donale per attraversare il fiume nella pe-
riferia rurale. In questo modo si cerca di 
integrare il tessuto urbano con i campi cir-
costanti, cercando di superare il margine 
urbano imposto dalle infrastrutture;

Creare un passaggio a livello in prossimi-
tà del percorso ciclo-pedonale definito dal 
PGT e destinato a collegare il quartiere 
Dosso del Corso con il quartiere Belfiore. 
Ciò consentirà di collegare in modo sicuro 
due realtà attualmente difficilmente rag-
giungibili l’una dall’altra.

][
][

Realizzare il percorso ciclo-pedonale già 
previsto dal PGT che passa in prossimità 
di due strade molto trafficate e che ha lo 
scopo di connettere il sistema urbano con 
i quartieri circostanti della periferia ed il 
centro di Mantova;

Valorizzazione della strada su cui tran-
sitano i mezzi di trasporto ed in cui sono 
presenti molte fermate autobus, per inco-
raggiare le persone ad utilizzare la mobilità 
lenta. 

Sistemare e ampliare i marciapiedi presenti 
nel sistema urbano, che creano situazioni 
pericolose ed inaccessibili per le persone. 
Si prevedono anche dei materiali diversi 
per distinguere i marciapiedi;

Ripensare i marciapiedi come luoghi convi-
viali in cui le persone possono trattenersi e 
chiacchierare. Devono quindi avere una di-
mensione minima di 1,5 metri, per permet-
tere a più persone di incontrarsi. Devono, 
inoltre, essere progettati senza livelli diversi 
per essere accessibili a tutti, ben illuminati 
e dotati di panchine dove le persone pos-
sano sedersi di tanto in tanto. La presenza 
dell’elemento verde puntuale è necessaria 
per creare alcune pensiline;

Creare una rampa in prossimità della scala 
all’interno dell’area residenziale, in quanto 
rappresenta una barriera architettonica 
per le persone disabili.

Incoraggiare l’uso del trasporto pubblico 
aumentando il numero di fermate dei servi-
zi periferici. Ciò incoraggerà le persone ad 
utilizzare mezzi più sostenibili per spostarsi 
da una parte all’altra della periferia; 

Creare un nuovo accesso da Dosso del Cor-
so e Borgochiesanuova alla linea ferrovia-
ria che si trova in prossimità di ognuno dei 
due. In questo punto è stato creato anche 
un hub dedicato alla mobilità, dove si tro-
vano anche le fermate degli autobus e del 
bike-sharing;

Creare nuove aree di parcheggio, in parti-
colare in prossimità del distretto sanitario e 
del nuovo accesso alla stazione ferroviaria 
di Borgochiesanuova. In questo modo i cit-
tadini hanno la possibilità di lasciare l’auto 
fuori dalla nuova zona pedonale e di rag-
giungerla a piedi o in bicicletta.

Creare dei dossi prima di accedere alla 
nuova area pedonale del tessuto urbano 
per renderla una zona più sicura per bam-
bini, adulti e anziani che vogliono cammi-
nare e raggiungere i servizi necessari;

Creare nuovi attraversamenti pedonali in 
connessione con il percorso ciclo-pedona-
le che si viene a creare, per consentire un
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COMPLETARE l’insediamento urbano esistente 
con una nuova espansione, laddove necessario

CREARE una nuova identità per il sistema di 
prossimità urbano 

COINVOLGERE i cittadini all’interno dell’insedia-
mento urbano esistente con alcune attività

INCORAGGIARE la partecipazione dei cittadini 
nell’individuare i bisogni della propria realtà

RIDEFINIRE la presenza del verde all’interno del 
settore urbano

INCENTIVARE le pratiche sostenibili da integrare 
negli insediamenti

INCORAGGIARE l’uso responsabile del suolo e la 
piena valorizzazione degli spazi

Attuazione del completamento urbano resi-
denziale in alcune aree del sistema di quar-
tiere. In particolare, l’obiettivo è:
1. Realizzare un complesso residenziale ca-
ratterizzato dalla presenza di case singole 
con giardino privato;
2. Completare le cortine urbane residenzia-
li attraverso l’inserimento di edifici;
3. Completare e terminare i condomini co-
struiti in prossimità della Tangenziale sud, 
alcuni dei quali sono ora oggetto del pro-
getto “PINQUA”.
Tutte queste nuove espansioni urbane sono 
garantite da una politica abitativa a prezzi 
accessibili che riesce a soddisfare le esi-
genze di molte persone con bisogni diversi.

Creare un percorso all’interno del tessuto 
urbano che colleghi le scuole e gli spazi 
pubblici della città per definire una nuova 
identità del sistema urbano. In questo caso 
si vuole utilizzare le strategie dell’urbanisti-
ca tattica e della segnaletica per promuo-
vere spazi che siano anche vivaci.

Rivitalizzare alcuni spazi pubblici attraver-
so la proposta di mercati settimanali, fiere e 
mostre. Questo può invogliare le persone a 
entrare nel sistema urbano e a trascorrere il 
proprio tempo libero con altri cittadini;

Realizzazione di festival ed eventi (cultu-
rali ed economici) che possano attrarre e 
richiamare non solo i cittadini locali ma an-
che quelli delle aree limitrofe, al fine di ren-
dere quest’area una nuova centralità all’in-
terno della periferia urbana di Mantova.

Riqualificazione di piccole aree all’interno 
della città con il coinvolgimento di cittadi-
ni di ogni classe sociale ed età per attività 
temporanee. Attraverso la partecipazione 
attiva delle persone anche nella progetta-
zione degli spazi, è possibile mantenerli nel 
tempo;

Creare mostre temporanee in edifici ab-
bandonati che possono essere collegati 
da un percorso educativo-culturale in cui 
le persone sono indirizzate e invogliate a 
entrare o in cui si svolgono diverse attività 
durante il giorno.

Creare orti botanici e comunitari in prossi-
mità delle scuole, da utilizzare come labo-
ratori sperimentali per i bambini durante le 
attività didattiche;

Creare nuovi spazi verdi all’interno dell’in-
sediamento urbano che possano essere 
attrezzati con nuovi arredi urbani che per-
mettano ai cittadini di utilizzare lo spazio.

Creare pannelli fotovoltaici per alimentare 
complessi di servizi e luoghi di lavoro che 
possano sfruttare questo tipo di energia so-
stenibile e ridurre le spese;

Convertire i seminativi intensivi in prossi-
mità della circonvallazione sud in terreni 
sostenibili ed ecocompatibili per promuo-
vere la sostenibilità ecologica.

Realizzazione dell’area di lavoro per creare 
un nuovo polo produttivo che possa portare 
all’interno del sistema urbano di prossimità 
nuova vita. 
1. Realizzare altri 2 edifici destinati a ospita-
re spazi di lavoro e di co-working che pos-
sono essere anche affittati;
2. Edificazione di un padiglione per confe-
renze ed eventi aziendali;
3. Edificazione di un edificio di servizi per le 
persone che lavorano in questo polo, come 
mensa e spazi comuni;
4. Edificazione di edifici per appartamenti 
per le persone che lavorano e tengono le-
zioni in questi spazi; 

Riutilizzo di alcuni edifici abbandonati 
all’interno del tessuto urbano per inserire 
alcuni servizi primari necessari ad attivare 
la prossimità:
1. Asilo nido;
2. Scuola primaria;
3. Biblioteca e sala studio;
4. Farmacia;
5. Panificio e mercato agricolo locale;
6. Uffici pubblici; 
7. Luogo di co-working;
8. Club ricreativi per giovani e anziani.

Offrire attività culturali extrascolastiche 
per bambini e ragazzi nelle ore pomeridia-
ne, quando le scuole sono chiuse. In questo 
modo si promuove un uso misto degli edifi-
ci e non si spreca l’uso del suolo.

Preservare le aree agricole che formano 
i limiti urbani delle periferie per fermare 
l’espansione urbana e definire le interrela-
zioni tra campagna e città. Questo favori-
sce anche la prossimità, creando aree più

compatte e non disperse come in passato, 
dove tutto è facilmente accessibile. Inoltre, 
risparmiando terreno, si possono sostenere 
politiche sostenibili.

collegamento sicuro tra i diversi spazi della 
città. Questi attraversamenti pedonali de-
vono essere illuminati e dotati di un sema-
foro pedonale con segnalazione acustica 
anche per i non vedenti;

Creare una zona ZTL al centro del sistema 
urbano, in prossimità delle scuole e della 
zona residenziale. Questo limita l’acces-
so solo alle auto dei residenti e ai veicoli 
di emergenza e rende la strada pedonale, 
rendendola così sicura per tutti i cittadini.
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MIGLIORARE i servizi per collegare le persone al 
territorio circostante 

SVILUPPARE nuove attrezzature tecnologiche 
nelle città legate alle politiche sostenibili

PROMUOVERE l’utilizzo dello spazio pubblico da 
parte delle persone

MIGLIORARE l’approccio intergenerazionale

INCORAGGIARE il coinvolgimento dell’arte nelle 
città

INCORAGGIARE l’attività fisica all’aperto

Incoraggiare l’attività all’esterno di bar, ri-
storanti o altri edifici di servizio per crea-
re terrazze dove le persone possano stare 
insieme e condividere esperienze con altri 
cittadini;

Creare degli hub dove noleggiare le bici-
clette per spostarsi nel sistema urbano. 
Queste stazioni di bike-sharing consento-
no un uso più sostenibile degli spazi interni 
alla città e lasciano l’inquinamento da auto 
il più possibile al di fuori dell’area pedonale. 
In questo modo si migliora anche la qualità 
dell’ambiente esterno;

Aggiungere attrezzature come biglietterie 
automatiche, pensiline e orari illuminati in 
prossimità della stazione ferroviaria. Que-
sto servirà a rendere più efficiente il nodo 
della mobilità, dove le persone possono re-
carsi e trovare tutto ciò di cui hanno biso-
gno per viaggiare.

Inserire panchine attrezzate con prese di 
ricarica, stazioni di ricarica per auto elettri-
che, scooter e biciclette pubbliche. In que-
sto modo, le persone saranno più propense 
a utilizzare mezzi di trasporto sostenibili e 
potranno utilizzare lo spazio pubblico an-
che come luogo di lavoro.

Installare i servizi igienici pubblici in alcuni 
punti strategici della città, anche lungo le 
piste ciclabili e pedonali, che possono es-
sere utilizzati da tutte le persone. Questo è 
utile anche se le persone vogliono trascor-
rere l’intera giornata in questa zona peri-
ferica;

Installare diverse fontane all’interno degli 
spazi pubblici della città, che possono es-
sere utilizzate dai cittadini anche per rin-
frescarsi nei mesi più caldi dell’anno o per 
bere;

Collocare in città alcuni arredi urbani rea-
lizzati con materiali riciclabili che possano 
essere facilmente rimossi se necessario. 
Sono tutti uguali, in quanto viene preparato 
un catalogo da cui scegliere quelli da collo-
care negli spazi pubblici.

Creare spazi in cui si svolgano attività in 
comune tra bambini e anziani della zona. In 
questo modo, anche i più giovani possono 
aiutare gli anziani a svolgere attività e a vi-
vere la periferia;

Riutilizzare edifici abbandonati per creare 
luoghi comunitari in cui persone di ogni età, 
sesso e classe sociale possano stare insie-
me. Si possono organizzare anche attività 
ludiche e culturali in cui i bambini devono 
essere di supporto agli adulti o viceversa.

Creare spazi lungo la pista ciclabile e all’in-
terno della città dove gli artisti locali possa-
no esporre le loro opere durante l’estate. In 
questo modo, non solo si invoglia la gente 
ad andare a vedere le opere, ma questa ini-
ziativa può aiutare l’economia locale e gli 
artisti locali a farsi conoscere;

Attivare iniziative per creare murales all’in-
terno della città per le facciate degli edifici. 
Questo serve anche a riqualificare le fac-
ciate e a dare maggior valore ai piani terra 
delle città, che in questo modo catalizzano 
le persone e le invogliano ad andare avanti;

Inserire pannelli informativi per gli artisti 
locali che decidono di dare un contributo 
con la loro arte. Devono essere realizzati 
anche in scrittura braille per i non vedenti. 
Devono inoltre essere dotati di illuminazio-
ne per essere visibili anche di notte.

Creare nuovi percorsi e circuiti di fitness 
lungo la pista ciclabile e pedonale, compre-
si gli hub vicino agli spazi verdi per garanti-
re l’esercizio fisico in luoghi sani e sicuri per 
tutte le persone;

Creare nuove aree sportive nelle vicinanze 
del nuovo centro sportivo “Marco Sguait-
zer”, come campi da tennis, calcio, pallaca-
nestro e pallavolo, per consentire ai citta-
dini di avere un nuovo polo sportivo dove 
allenarsi e fare attività fisica;

Creare aree di ristoro e picnic all’interno di

spazi verdi della città e anche in prossimità 
della pista ciclabile e pedonale. In questo 
modo, le persone sono più invogliate a tra-
scorrere il tempo libero all’aperto e possono 
anche organizzare eventi utilizzando questi 
luoghi del paesaggio.

PROMUOVERE il legame con il paesaggio

PROMUOVERE le attività di conoscenza della 
tradizione locale nel paesaggio rurale

Creare una migliore connessione all’interno 
del tessuto urbano, in grado di collegare i 
vari parchi e spazi verdi che si trovano nel-
le vicinanze. Questo definisce un approccio 
paesaggistico che sfrutta al meglio lo spa-
zio pubblico esterno;

Creare un nuovo accesso verde tra la nuova 
pista ciclo-pedonale e il nuovo parco che 
deve essere creato nello spazio dietro la 
chiesa e gli altri edifici.

Creare un percorso educativo e didattico a 
piedi e in bicicletta per le scuole, con l’o-
biettivo di far conoscere la natura e l’identi-
tà rurale dell’area periferica;

Inserire nel paesaggio rurale pannelli in-
formativi che indichino il percorso educa-
tivo-didattico e diano informazioni sulla 
storia dell’agricoltura. Sono collocati in 
prossimità dei canali e delle aree di sosta, 
in modo che tutti possano leggerli;

paesaggio
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VALORIZZARE gli elementi rurali come punto pa-
noramico privilegiato dell’ambiente circostante

RIUTILIZZARE gli elementi esistenti prima di pia-
nificare nuovi interventi

AUMENTARE il valore e l’identità dell’area verde

MIGLIORARE il sistema di illuminazione

PRESERVARE la vegetazione esistente

INCORAGGIARE la piantumazione di alberi

SPERIMENTARE  la tradizione agricola locale

PRESERVARE il valore naturalistico del paesaggio

Creare di punti panoramici lungo il per-
corso ciclo-pedonale per preservare la 
connessione visiva del paesaggio rurale 
dal nuovo percorso costruito in prossimità 
della Tangenziale sud. In questo modo è 
possibile creare un’esperienza e preservare 
l’identità storica.

Incoraggiare l’utilizzo di edifici abbandona-
ti o in decadenza per evitare ulteriore con-
sumo di suolo pubblico. Questo contribui-
sce a creare una città sempre nuova, senza 
creare edifici che con il tempo diventano 
solo luoghi di degrado pubblico;

Sfruttare gli spazi di risulta all’interno della 
città e trasformarli in zone verdi filtro che 
possano contribuire a migliorare la qualità 
dell’ambiente in cui i cittadini vivono quo-
tidianamente. Questi vengono trasposti in 
nuovi parchi urbani caratterizzati anche 
dalla presenza di masse arboree.

Promuovere gli spazi verdi attrezzati e ben 
collegati all’interno della città, che possono 
diventare luoghi di incontro per le persone 
che decidono di trascorrere il loro tempo li-
bero all’interno della città.

Conservare i filari di alberi all’interno del 
tessuto urbano nelle vicinanze, in quanto 
sono elementi storici e contribuiscono a 
creare spazi sani che migliorano la qualità 
dell’aria. Questi elementi, se si trovano nel-
le strade, possono anche guidare le perso-
ne e creare un riparo per loro.

Incoraggiare iniziative che consentano di 
piantare un albero per ogni persona nata 
nel quartiere. In questo modo, è possibile 
creare nuovi spazi verdi all’interno della 
città, in cui gli alberi rappresentano nuove 
identità di cui prendersi cura. Questa inizia-
tiva è molto diffusa perché è un’ottima so-
luzione sostenibile per ridurre le emissioni 
di carbonio.

Creare degli hub in alcuni punti interessanti 
del paesaggio rurale dove sia possibile vi-
vere l’agricoltura anche attraverso labora-
tori didattici per bambini e adulti.

Aggiungere nuovi filari di alberi che posso-
no diventare elementi divisori, protettivi e 
di guida all’interno del tessuto urbano. Ven-
gono inoltre aggiunti in prossimità di per-
corsi ciclabili e pedonali per creare aree di 
protezione naturale;

Prevedere un’espansione dei pioppi, pianta 
tipica della zona, per migliorare la qualità 
dell’ambiente urbano e restituire un valore 
naturalistico al paesaggio. Questa espan-
sione sarà realizzata anche in prossimità 
delle infrastrutture, in quanto si intende 
creare una barriera, una zona filtro, in gra-
do di ridurre l’inquinamento atmosferico e 
acustico in modo sostenibile;

Incoraggiare la coltivazione di vigneti e 
frutteti per promuovere l’agricoltura e i 
prodotti locali che possono essere venduti 
anche nel sistema urbano per promuovere 
l’economia.

PRESERVARE l’area ecologica esistente

La cura e la manutenzione dei gruppi di al-
beri esistenti è necessaria per migliorare il 
microclima all’interno dei parchi e per crea-
re una barriera filtrante dalle infrastrutture 
che cercano di reintegrare la biodiversità al 
loro interno;

Preservare le aree boschive all’interno del 
territorio e in prossimità delle infrastruttu-
re, al fine di conservare alcune aree eco-
logicamente identificabili che possono 
ripristinare la biodiversità e migliorare la 
qualità dell’ambiente.

Individuare alcune “cascine” storiche che 
rappresentano le identità all’interno del 
territorio rurale e agricolo della periferia 
mantovana;

Creare aree di sosta attrezzate lungo i 
sentieri ciclabili e pedonali per godere del 
paesaggio rurale aperto. Qui sono previste 
panchine, dispositivi per l’acqua e cestini 
per i rifiuti. Queste aree sono destinate a 
diventare nuovi luoghi di inclusione dove 
le persone possono sostare. Inoltre, la pa-
vimentazione deve essere modificata per 
renderle più visibili.

Installare un sistema di illuminazione all’in-
terno degli spazi verdi pubblici e lungo la 
nuova pista ciclabile e pedonale esistente, 
per consentirne la fruizione in sicurezza 
durante tutte le ore del giorno.

ambiente
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La prossimità, come è già stato citato, è una 
strategia urbana che non può essere appli-
cata in egual modo in tutte le situazioni ur-
bane in quanto essa è influenzata dalla mor-
fologia del territorio, dalle caratteristiche 
intrinseche della città, legate in particolare 
alla densità, e soprattutto alla popolazione 
che vive e abita i quartieri. A partire però dal 
concept di progetto, si può definire una se-
rie di azioni, di iniziative e di strumenti che 
possono essere applicati all’interno delle cit-
tà contemporanee a prescindere dalle loro 
caratteristiche e che sono in grado di defi-
nire delle linee guida per la realizzazione di 
progetti di prossimità anche in altri contesti. 
Questo è dovuto al fatto che spesso la pros-
simità, essendo una strategia ancora in fase 
di sviluppo, viene applicata all’interno della 
pianificazione urbana mediante degli inter-
venti temporanei che possono essere rimossi 
nel caso in cui non portino benefici alla città. 
Essa, però, deve essere riconosciuta come 
una strategia di progetto a lungo termine che 
spesso non mostra i risultati nell’immediato 
in quanto prevede un cambiamento di rotta 
non solo all’interno dell’insediamento urba-
no, ma anche nella comunità. Come si evince 
infatti dai capitoli precedenti, la prossimità è 
molto influenzata dai comportamenti e dal-
le abitudini dei cittadini, i quali sono i pri-
mi fruitori dello spazio pubblico. Se essi non 
sono inclini alle nuove politiche urbane di 
rigenerazione delle città e quindi non pren-
dono parte al cambiamento, è difficile otte-
nere dei risultati istantanei. Tali esiti spesso 
tardano ad arrivare anche perché la trasfor-
mazione che si vuole mettere in atto nelle 
città contemporanee è radicale in quanto 
si vuole passare da una città dominata dal 
ritmo delle automobili ad una in cui prevale 
quello dei pedoni. Per questo motivo, si pre-
diligono degli interventi puntuali e talvolta 
provvisori che permettono di comprendere 
quale sia la direzione che si vuole ottenere 
all’interno dell’insediamento urbano con la 
prossimità; se essi si dimostrano efficaci per 
l’assetto interno del territorio e del paesag-
gio circostante allora possono divenire degli 

elementi permanenti dell’insediamento ur-
bano. Di seguito si sono quindi riportate, a 
partire da queste considerazioni, una serie 
di attività ed interventi proposti preceden-
temente nel progetto del terzo sistema urba-
no di prossimità e che possono divenire dei 
punti di partenza per altre situazioni urbane. 
Tali azioni, dunque, sono state suddivise nel-
le quattro categorie descritte in precedenza, 
le quali sono: paesaggio, infrastrutture, inse-
diamento urbano e spazi pubblici. In questo 
caso si è deciso di non considerare il gruppo 
dell’ambiente in quanto esso non è sempre 
applicabile al concetto di prossimità, ma va-
ria in relazione al contesto e al paesaggio in 
cui si interviene. Per quanto riguarda le altre 
categorie, invece, le soluzioni che si defini-
scono possono essere applicate in quasi tutti 
i contesti urbani. In particolare, nel caso del 
paesaggio si cerca di considerare delle so-
luzioni che creino delle connessioni, fisiche 
o no, tra gli elementi naturali e quelli urba-
ni. L’idea è quella, infatti, di non considerare 
più l’ambiente come un elemento di sfondo 
alle vicende urbane, ma farlo divenire par-
te integrante della città da valorizzare e da 
sfruttare. La seconda categoria, invece, è 
quella delle infrastrutture; in questo caso, 
si cercano di trovare tutte le strategie atte 
a migliorare le connessioni interne ai sistemi 
urbani, garantendo sempre una rete breve 
ed una lunga di connessioni. Le infrastrutture 
racchiudono gli strumenti fondamentali per 
l’efficacia della prossimità in quanto consi-
derano e privilegiano la mobilità lenta e so-
stenibile e quindi intendono seguire il ritmo 
dei pedoni. Anche la terza categoria è molto 
importante, ossia quella dell’insediamento 
urbano. L’idea di base è quella di creare dei 
sistemi riconoscibili all’interno del territorio 
che possono funzionare grazie alla presenza 
di servizi ed attività di cui le persone hanno 
bisogno. Per questo, in tale gruppo vengo-
no racchiuse tutte quelle azioni che vogliono 
riattivare le dinamiche interne degli ambiti 
urbani. Infine, l’ultima categoria è quella che 
considera lo spazio pubblico. Esso rappre-
senta l’elemento fondamentale dei sistemi 
urbani di prossimità che deve essere stres-
sato al fine di scaturire delle opportunità per 
le persone all’interno del territorio. Si consi-
derano, infatti, in questo gruppo le azioni e 
le attività che cercano di creare dei luoghi 
di aggregazione per le persone. All’interno 
di ciascuna categoria, dunque, sono ripor-
tate una serie di strategie che devono dive-
nire gli strumenti fondamentali da applicare 
ad un sistema urbano al fine di raggiunge-
re delle situazioni di prossimità nelle città.

04
futuro della prossimità

4.1 GLI STRUMENTI NECESSARI PER RAG-
GIUNGERE LA PROSSIMITÀ
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Creazione di un percorso ciclo-pedonale 
all’interno degli spazi verdi.

Creazione di alcune esperienze agricole 
e punti panoramici nel paesaggio. 

Creazione di un percorso verde che col-
lega diversi paesaggi del territorio.

Creazione di un percorso ciclo-pedonale 
all’interno del paesaggio rurale

Gli spazi verdi rappresentano gli elementi 
di connessione tra la natura e la città. Per 
questo si prevedono dei percorsi in essi che 
permettono alle persone di viverli quotidia-
namente. Essi, inoltre, sono attrezzati con 
panchine, cestini e lampioni fotovoltaici che 
si ricaricano durante il giorno; questo con-
sente di creare dei percorsi sicuri ed acces-
sibili per tutti, anche durante le ore notturne.

Il paesaggio deve essere compreso per esse-
re valorizzato. Per questo motivo, è necessa-
rio prevedere alcune aree in cui il paesaggio 
diventa parte del percorso rurale e offre alle 
persone l’opportunità di viverlo attraverso 
attività didattiche ed esperienze sensoriali. 
Sono previsti anche osservatori per consen-
tire alle persone di guardare non solo ciò 
che è vicino a loro, ma anche di esplorare 
oltre i propri limiti fisici.

Esistono diversi tipi di paesaggio e ognuno 
di essi ha caratteristiche intrinseche che de-
vono essere messe in luce. Per questo mo-
tivo, sono previsti dei percorsi che cercano 
di collegare, ad esempio, aree boschive con 
altre destinate a prati dove le persone pos-
sono fermarsi, chiacchierare e condividere 
esperienze e dove i bambini possono gio-
care immersi nella natura. Così facendo, si 
riesce a valorizzare tutti i tipi di paesaggio. 

Le città sono spesso circondate da un pae-
saggio rurale, che non deve essere solo valo-
rizzato, ma deve anche essere vissuto dalle 
persone. Per questo motivo, si devono creare 
dei percorsi al suo interno, anche educativi, 
provvisti di pannelli informativi che forni-
scono informazioni sulle culture e sulla sto-
ria dell’agricoltura locale. In questo modo, il 
paesaggio diviene un elemento da scoprire. 

PAESAGGIO

1 2

3 4
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Creazione di una stazione ferroviaria con 
alcune attrezzature necessarie. 

Creazione di nuove fermate autobus per 
incentivare l’uso dei mezzi pubblici. 

Ripensare le strade dando maggior valo-
re agli spazi per i pedoni.

Creazione di  passaggi a livello vicino ai 
binari per delle connessioni sicure.

È necessario rendere accessibili i sistemi ur-
bani di prossimità con diversi mezzi di tra-
sporto che possano portare all’interno anche 
persone provenienti da luoghi lontani. Questi 
nuovi hub realizzati devono poi essere dotati 
di strutture adeguate come biglietterie auto-
matiche, pensiline, tabelloni degli orari ed un 
hub per il bike-sharing per garantire alle per-
sone la possibilità di muoversi e di avere tut-
to ciò di cui hanno bisogno nelle vicinanze.

Per promuovere la mobilità lenta è necessa-
rio prevedere nuove fermate per collegare il 
sistema urbano con ciò che lo circonda. Que-
ste dovrebbero anche includere pensiline 
naturali e no, che permettano alle persone 
di essere riparate durante le diverse stagio-
ni dell’anno. Inoltre, nelle vicinanze di queste 
fermate si devono prevedere degli hub per il 
bike-sharing, che incoraggino ancora la mo-
bilità sostenibile nella città. 

Le infrastrutture devono essere ripensate per 
essere più inclini ai pedoni e meno alle auto-
mobili. Per questo motivo, si intende limitare 
le strade in alcuni tratti rendendole a bassa 
velocità e a senso unico con l’installazione di 
dossi; inoltre, si prevede l’allargamento dei 
marciapiedi in vicinanza di piste ciclabili che 
possono essere fruite dalle persone. Infine, 
si dispongono anche dispositivi di sicurezza, 
compresi quelli per le persone con disabilità.

L’obiettivo è quello di consentire collegamen-
ti sicuri non solo per le auto, ma anche per 
chi si muove in bicicletta o a piedi all’interno 
della città. Per questo motivo, è necessario 
prevedere attraversamenti sicuri ed efficaci 
con la realizzazione, per esempio, di un per-
corso ciclo-pedonale, anche in prossimità 
dei binari, il quale garantisce la possibilità 
alle persone di attraversare le infrastrutture 
in modo sicuro.

INFRASTRUTTURE

3

30

1 2

4
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Creazione di giardini botanici e comuni-
tari in prossimità delle scuole. 

Creazione di un nuovo polo economico e 
produttivo con giardini e parcheggio.

Realizzazione di festival ed eventi in gra-
do di attrarre e coinvolgere le persone.

Rivitalizzazione di alcuni spazi pubblici 
attraverso la proposta di mercati.

Per promuovere le connessioni tra l’inse-
diamento urbano e la natura circostante, è 
necessario prevedere azioni che favorisca-
no questo legame. A tal fine è necessario 
considerare delle aree in cui vengano creati 
giardini botanici che possano essere fruiti 
dalle persone e in particolare dalle scuole e 
dai bambini. Possono diventare veri e propri 
spazi in cui vivere la natura in connessione 
con la città in modo educativo.

L’insediamento urbano deve essere imple-
mentato all’interno della città per attrarre 
sempre più persone non solo dalle aree cir-
costanti, ma anche da lontano. Per questo 
motivo, è necessario creare un nuovo polo 
economico e produttivo in cui prevedere 
nuovi luoghi di lavoro anche per congressi, 
fiere ed eventi economici che permettano al 
sistema urbano di diventare una nuova cen-
tralità produttiva per la periferia di Mantova.

È necessario riattivare alcuni degli spazi pub-
blici abbandonati o in disuso della città; ciò 
può essere fatto organizzando eventi culturali 
o festival in cui le persone siano invogliate ad 
andare ed a trascorrere il loro tempo libero. 
Anche in questo caso, si cerca di coinvolgere 
non solo gli abitanti del sistema, ma anche i 
cittadini al di fuori. Questa strategia preve-
de delle azioni temporanee come nel caso 
dell’organizzazione del mercato settimanale.

Alcuni spazi abbandonati o in disuso all’in-
terno della città possono essere rivitalizzati 
attraverso alcuni eventi temporanei esclusivi 
che possono avere luogo ogni settimana o 
ogni mese. In questo modo, le persone sono 
attratte a visitare questi luoghi ed a parteci-
pare agli eventi. Con questa strategia, inol-
tre, si vuole cercare di coinvolgere non solo i 
cittadini locali, ma anche le persone che ven-
gono da fuori il sistema urbano. 

INSEDIAMENTO URBANO

3

1 2
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Creazione di aree di sosta per il picnic e 
per il percorso fitness.

Creazione di un percorso all’interno del 
tessuto urbano che colleghi le scuole.

Creazione di spazi per l’arte all’interno 
dell’insediamento urbano.

Creazione di dehors all’esterno dei bar in 
cui le persone possono sostare. 

Per incoraggiare le persone a trascorrere più 
tempo libero all’aria aperta, i percorsi ciclabi-
li e pedonali nella natura dovrebbero essere 
dotati di alcune aree di sosta dove le perso-
ne possano rilassarsi. A tal fine, è necessario 
prevedere alcune aree picnic con tavoli dove 
le persone possano rifocillarsi. Inoltre, per in-
coraggiare l’attività fisica, sono previsti degli 
hub con attrezzature sportive dove le perso-
ne possono fermarsi e fare esercizi.

Tutti gli spazi all’interno della città, se ade-
guatamente pensati, possono diventare luo-
ghi pubblici, comprese le infrastrutture. In 
quest’ottica, si è pensato di rendere pedona-
le la strada di fronte alla scuola del quartie-
re, che può diventare un luogo dove i bam-
bini possono divertirsi con alcune attività e 
giochi disegnati a terra. Si tratta di attività 
temporanee e reversibili che possono essere 
rimosse in caso di non adeguatezza.

La temporaneità è una caratteristica e un 
elemento chiave per promuovere la prossi-
mità nel sistema urbano. Per questo motivo, 
all’interno del sistema urbano sono previste 
delle mostre temporanee in cui gli artisti lo-
cali possono esporre le loro opere e farsi co-
noscere dai cittadini. Tali aree dedicate fan-
no parte di un percorso che può essere fruito 
dalle persone in cui si posizionano anche dei 
pannelli informativi dedicati all’arte.

Affinché la città possa essere vissuta dalle 
persone, è necessario prevedere luoghi in 
cui esse possono entrare in contatto con le 
attività locali. Per questo, in prossimità di 
bar e ristoranti, o di altri tipi di attività, è ne-
cessario prevedere aree all’aperto, dehors, 
dove siano presenti tavoli e sedute e dove le 
persone possano fermarsi a chiacchierare e 
mangiare con altre persone, facendo vivere 
la città.

SPAZI PUBBLICI

3

1 2
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Il progetto urbano di prossimità definito 
concretamente all’interno del concept plan 
giunge ora a conclusione. È da considerare 
che esso deriva da una serie di indagini che 
hanno cercato di mettere in mostra quale 
fosse la situazione urbana attuale della pe-
riferia sud di Mantova e quali, invece, le pro-
blematicità e le potenzialità che il tema della 
prossimità doveva cercare di risolvere o di 
valorizzare all’interno del territorio. Dunque, 
nel mio percorso progettuale, descritto nelle 
pagine precedenti, ho rappresentato e defi-
nito un insieme di azioni e strategie che sono 
state messe in atto al fine di comprendere se 
realmente la prossimità possa divenire una 
soluzione urbana futura in grado di riattivare 
e rigenerare le periferie che spesso hanno 
perso la loro luce in quanto sovrastate dai 
centri delle città. Lo scopo di questo pro-
getto urbano di prossimità è quello, però, di 
andare oltre alla possibilità di garantire solo 
dei servizi primari, fruibili alle persone quoti-
dianamente in quanto vicino a casa; l’idea è 
quella di indagare il tema della prossimità al 
fine di definire un nuovo modo di progettare 
in grado di migliorare la qualità dello spazio 
in cui le persone abitano e di conseguenza le 
loro vite. A partire da queste considerazioni 
si evince che le nuove politiche urbane pro-
gettuali non devono considerare solo il luogo 
in cui si inseriscono, ma devono osservare 
anche le persone che lo vivono e le loro reali 
necessità. Spesso, dunque, il compito della 
prossimità è quello, mediante la realizzazio-
ne di spazi pubblici e verdi all’interno dell’in-
sediamento urbano, di creare delle comuni-
tà forti e durature in grado di collaborare e 
resistere alle trasformazioni delle città. Così 
facendo, gli spazi che le contraddistingue 
riescono a divenire luoghi ricchi di una pro-
pria identità che li identifica e li caratterizza 
nel territorio. Esistono, dunque, come è sta-
to mostrato, diverse azioni ed interventi che 
possono essere applicati al fine di promuo-
vere queste politiche di prossimità; è impor-
tante considerare, però, che esse non devono 
essere trattate come elementi singoli nella 
città, ma come delle costellazioni che si rela-
zionano tra di loro e determinano delle nuo-
ve strategie di progetto. Infatti, le connessio-
ni e le infrastrutture che si distribuiscono nel 
territorio rappresentano delle componenti 
essenziali per la buona progettazione della 
prossimità che hanno lo scopo di creare dei 
network di percorsi per la mobilità, incenti-
vando in particolare quella lenta. In questo

modo, i sistemi urbani che si vogliono defini-
re non sono visti come entità isolate rispetto 
a ciò che le circonda, ma diventano parte 
integrante del sistema più complesso della 
periferia. Inoltre, esse definiscono delle nuo-
ve centralità urbane che riescono a riattivare 
questi luoghi ormai privi di identità e utilizza-
ti solo di passaggio. In conclusione, dunque, 
si vogliono riportare quali sono i temi di pro-
getto che possono essere stressati all’interno 
delle città al fine di promuovere e favorire la 
prossimità; essi ruotano attorno tre elementi 
fondamentali che devono coesistere insieme 
al fine di generare delle nuove opportunità 
urbane che sono: paesaggio, insediamento 
e persone. Queste componenti devono es-
sere messe a sistema all’interno della città 
per generare delle situazioni di prossimità 
mediante la creazione di reti di connessioni, 
breve o lunghe, che possono far interagire i 
tre elementi. In particolare, quando si par-
la di paesaggio si fa riferimento non solo a 
quello che si colloca lungo i margini urbani 
della città, ma anche a tutti quegli elementi 
naturali e verdi che possono essere identi-
ficati nell’insediamento urbano come, per 
esempio, i parchi e gli spazi pubblici. Spesso 
nei temi di progetto, il paesaggio viene visto 
come non solo un elemento da valorizzare, 
ma allo stesso tempo anche da conoscere e 
da sperimentare. Infatti, l’idea alla base della 
prossimità è quella di utilizzare il paesaggio 
come un elemento che si integra con la parte 
urbana e crea delle interazioni che possono 
essere vissute dalle persone, anche con del-
le esperienze sensoriali. Così facendo, si an-
ticipano gli altri temi di progetto che fanno 
riferimento alle altre due componenti della 
prossimità. In particolare, quando si parla 
di insediamento urbano, per esempio, si fa 
riferimento a tutti quegli elementi che ca-
ratterizzano i luoghi in cui le persone vivono 
e che li rendono attrattivi. In questo il tema 
di progetto che si vuole valorizzare è quello 
che incentiva e favorisce, all’interno della cit-
tà, delle opportunità urbane con l’inserimen-
to di servizi e l’organizzazione di eventi che 
permettono ai cittadini di vivere questi luo-
ghi quotidianamente, anche in diverse ore 
del giorno. Anche in questo ultimo caso si fa 
riferimento ad un elemento fondamentale 
della prossimità, ossia le persone. Esse, infat-
ti, rappresentano gli attori principali di tutte 
le situazioni urbane e no, i quali definisco-
no l’efficienza degli interventi che si attuano 
all’interno dell’ambiente naturale ed urbaniz-
zato. La prossimità, dunque, si compone di 
diversi elementi differenti tra di loro che però 
non possono prescindere gli uni dagli altri.

4.2 CONCLUSIONI SUL PROGETTO UR-
BANO DI PROSSIMITÀ 



4.3 RIFLESSIONI FINALI E SVILUPPI FU-
TURI DELLA PROSSIMITÀ

Alla luce di ciò che è stato descritto, raccol-
to ed analizzato nei capitoli precedenti sul 
tema della prossimità e sulla possibilità di 
vedere in essa una credibile soluzione per la 
rigenerazione urbana della città, è possibile 
alla fine di questo elaborato porre un quesito 
come riflessione conclusiva che permette di 
focalizzare quale sia il destino della prossi-
mità, anche in un’ottica futura. La domanda 
è la seguente:

In principio, è doveroso ricordare che il con-
cetto di città di prossimità non è di nuova 
scoperta, come infatti viene descritto nei ca-
pitoli precedenti, ma esso è stato per anni 
accantonato al fine di promuovere la città 
delle distanze, dove si predilige il ritmo delle 
automobili ed in cui le persone devono ne-
cessariamente spostarsi da un luogo all’altro 
con i mezzi per raggiungere ciò di cui hanno 
bisogno quotidianamente. Questo continuo 
movimento all’interno delle città contempo-
ranee ha provocato una frammentazione 
interna degli insediamenti urbani divenuta 
sempre più evidente negli ultimi anni e crol-
lata durante la crisi sanitaria che il nostro Pa-
ese ha dovuto e sta ancora affrontando dal 
2020. Infatti, durante il lockdown, istituito 
per cercare di arrestare la pandemia da CO-
VID-19, le persone hanno risentito molto del 
fatto di vivere in quartieri periferici e di non 
avere la possibilità di raggiungere i servizi 
di cui fruivano precedentemente. Per questo 
motivo, esse hanno cominciato a rivivere e 
passeggiare all’interno dei loro sistemi ur-
bani cercando di sfruttare al meglio i servizi 
locali e gli spazi pubblici presenti in vicinan-
za, anche solo per poter uscire dalla propria 
abitazione. Ciò che se ne ricava da questa 
esperienza però, è il fatto che spesso in pros-
simità non si trovano i servizi, gli spazi e le 
attività di cui i cittadini hanno bisogno per vi-
vere, soprattutto nelle periferie. Questo per-
ché esse sono sempre considerate come dei 
satelliti che devono necessariamente gravi-
tare verso il centro della città per funzionare. 
Perciò, in tali insediamenti urbani locati al di 
fuori del centro, si registra una mancanza di 
servizi, di opportunità e di situazioni urbane 

che permettono alle persone di vivere in 
modo sicuro la periferia. È da citare anche 
che questa crisi sanitaria, che ha destabiliz-
zato gli equilibri delle città, ha generato del-
le ripercussioni anche sulle persone, le quali 
ne hanno risentito del loro benessere fisico e 
psicologico in questi ultimi tempi. A due anni 
da questa esperienza che ha coinvolto tutti 
noi, però, è possibile riflettere sulla crisi sani-
taria e sull’impatto che essa ha avuto; infatti, 
sebbene abbia dato luogo a situazioni tra-
giche, essa ha anche garantito l’opportunità 
alle persone di aprirsi ad una nuova prospet-
tiva in termini urbani ed a considerare dei 
modi di vivere completamente diversi e tutti 
da scoprire. Inoltre, la crisi sanitaria ha mo-
strato quali fossero le criticità, le carenze e 
le problematicità delle città contemporanee; 
risaltano tra questi in particolare la carenza 
di attività, di spazi pubblici e verdi in cui le 
persone possono incontrarsi e chiacchierare 
con gli altri cittadini, la predominanza delle 
strade rispetto ai percorsi dedicati ai pedoni 
e ai ciclisti e l’inquinamento ambientale ed 
acustico che ne deriva da queste città in cui 
tutto è frenetico e difficilmente raggiungibi-
le a piedi o in bicicletta. A fronte di queste 
situazioni urbane, quindi, ad oggi si stanno 
incentivando tutte le politiche che intendono 
rigenerare le città mediante delle soluzioni 
inclusive, sostenibili e resilienti che coinci-
dono in termini generali con la definizione 
di città della prossimità. Talvolta essa vie-
ne fatta convergere con il concetto di “città 
dei 15 minuti” definito da Carlos Moreno nel 
2019 e ripreso dallo stesso nel 2020. È da 
considerare però che la prossimità non può 
essere ristretta solo all’interno del concetto 
di tempo; infatti, essa racchiude una serie di 
iniziative, attività ed interventi che mettono 
in gioco diversi fattori ed elementi della città 
contemporanea e spesso ne stravolge i ca-
pisaldi ed i principi che da anni la governa-
no. Quello che si è voluto mettere in luce con 
questo elaborato parte da questi presuppo-
sti; con tali analisi, infatti, si è ritenuto neces-
sario comprendere come la prossimità pos-
sa divenire realmente e concretamente una 
nuova strategia urbana in grado di creare 
delle nuove forme dell’abitare e degli spazi 
interni alla città in cui le persone si sentano 
a loro agio a viverle quotidianamente. Appli-
care la prossimità significa, prima di tutto, 
analizzare e talvolta comprendere le esigen-
ze delle persone, che non possono essere 
considerate solo come attori passivi della cit-
tà, ma devono divenire parte dei processi di 
sviluppo e di crescita della stessa affinché si 
ottenga un cambiamento radicale dal basso. 

A quali condizioni la città del-
la prossimità può rappresen-
tare nuove forme dell’abita-
re?

”

“
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Si fa riferimento, per esempio, agli spazi in-
terni, i quali riflettono solitamente le tradi-
zioni e le culture della società; essi possono 
divenire luoghi pubblici solo se vissuti dai 
cittadini durante le ore del giorno. Se ciò non 
avviene, gli spazi interni all’insediamento ur-
bano vengono utilizzati solo per il passag-
gio e non riescono a riattivare le dinamiche 
interne della città. L’inclusione, dunque, rap-
presenta una delle prime parole chiave da 
tenere in considerazione quando si proget-
ta la prossimità, in quanto solo attraverso la 
creazione di una comunità forte in grado di 
prendere parte ai cambiamenti della città 
si riesce a promuovere queste nuove politi-
che urbane. L’idea, perciò, è quella di creare 
degli ambienti sempre più confortevoli alle 
esigenze delle persone, in cui esse possono 
prendere parte alla vita sociale, alle iniziative 
culturali, alle attività economiche ed ai servi-
zi che la città offre. Per far sì che ciò avven-
ga, però, mediante la prossimità è necessa-
rio prevedere una serie di funzioni, primarie 
e secondarie, che assecondano le necessità 
dei cittadini e permettano ad essi di usufruir-
ne senza doversi spostare al di fuori del loro 
quartiere. Si è descritto più volte che i servi-
zi fondamentali sono legati all’istruzione, al 
lavoro, al tempo libero, all’assistenza sanita-
ria ed alla cultura; i secondari, invece, sono 
quelli che non sono necessari nell’immedia-
ta vicinanza alle persone e quindi possono 
trovarsi al di fuori del raggio raggiungibile 
a piedi o in bicicletta. Tutti questi comunque 
devono essere distribuiti in modo omogeneo 
all’interno del territorio, anche sfruttando 
gli edifici abbandonati o in disuso, al fine di 
garantire una diversificazione nelle attività 
proposte. La diversità rappresenta perciò la 
seconda parola chiave importante quando si 
parla di prossimità, in quanto solo attraverso 
un uso misto del suolo caratterizzato da fun-
zioni differenti è possibile creare dei luoghi 
più attrattivi per le persone in cui si possono 
verificare ed ottenere delle opportunità cul-
turali, educative, lavorative ed abitative così 
da soddisfare le esigenze dei cittadini. È da 
considerare che spesso quando si parla di 
diversità non si fa solo riferimento ai servizi 
proposti, ma anche alle persone che vivono 
questi luoghi nella città, le quali sono molto 
differenti per cultura, tradizione ed origine. A 
proposito di questo, è da dire che la città del-
la prossimità è inclusiva in cui tutti vengono 
considerati e nessuno viene escluso; questo 
si riflette anche nella possibilità di garantire 
degli alloggi abbordabili che assicurino degli 
affitti misti per rendere le residenze acces-
sibili a più persone anche con disponibilità

differenti. La prossimità, dunque, può es-
sere letta in differenti modi ed applicata a 
diversi elementi all’interno del territorio, tra 
cui come è già stato anticipato anche agli 
spazi pubblici della città. In particolare, essi 
rappresentano i luoghi di aggregazione per 
eccellenza in cui le persone decidono di tra-
scorrere il loro tempo libero; affinché però 
essi vengano utilizzati dai cittadini durante la 
loro quotidianità, devono essere facilmente 
accessibili e raggiungibili, anche per le per-
sone che hanno delle difficoltà motorie. Così 
facendo, gli spazi pubblici divengono dei 
luoghi in cui si possono favorire delle azioni 
e degli eventi temporanei che affascinano le 
persone non solo all’interno del sistema ur-
bano, ma anche al di fuori di esso. È neces-
sario porre l’attenzione sul termine “tempo-
raneo”, il quale rappresenta un’altra parola 
chiave della prossimità. Infatti, quest’ultima 
predilige gli interventi provvisori all’interno 
del territorio al fine di comprendere se essi 
portano dei reali benefici alla città oppure 
no; in tal caso, gli interventi possono esse-
re facilmente rimossi senza recare nessun 
danno agli spazi pubblici esistenti. Inoltre, a 
questi si aggiungono anche gli spazi verdi, 
la cui presenza è promossa molto dalle po-
litiche della prossimità; questo perché, du-
rante l’emergenza sanitaria si è notata una 
grande carenza di tali luoghi all’aperto per 
le persone, le quali ne hanno sofferto. Perciò, 
aumentando la presenza di verde all’interno 
della città si può migliorare il benessere fisi-
co e psicologico delle persone, le quali sa-
ranno invogliate a camminare immerse nel 
verde oppure a trascorrere il loro tempo libe-
ro all’aperto sfruttando lo spazio verde per 
fare attività fisica. È da considerare, però, 
che il benessere rappresenta uno dei principi 
fondamentali non solo della prossimità, ma 
anche della sostenibilità. L’obiettivo 3 dell’A-
genda 2030, infatti, assicura la salute ed il 
benessere fisico per tutte le persone e per 
tutte le età e dunque rappresenta un punto 
di partenza anche per la prossimità al fine di 
migliorare e ridurre lo stress che ad oggi in-
fluenzano le vite delle persone. Gli spazi ver-
di però hanno anche un secondo fine: essi, 
infatti, contribuiscono a mitigare e a ridur-
re l’inquinamento atmosferico ed acustico 
che caratterizzano le città contemporanee 
e dunque garantiscono un miglioramento 
della qualità dell’aria che le persone respi-
rano. Affinché tale obiettivo di sostenibilità 
si possa raggiungere all’interno delle nostre 
città è necessario promuovere, così come fa 
la prossimità, delle politiche che incentiva-
no l’utilizzo della mobilità lenta e dei mezzi 
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di trasporto sostenibili. Questi due elemen-
ti possono essere considerati dei capisaldi 
della prossimità in quanto favoriscono la re-
alizzazione di una città a misura d’uomo in 
cui tutto è facilmente raggiungibile a piedi 
o in bicicletta in un tempo ragionevole di 
massimo 15 minuti; questo, come si evin-
ce dall’elaborato, si ricava dalla definizione 
generale di “città di prossimità” e di “città 
dei 15 minuti”. Per favorire però la mobilità 
lenta è necessario prevedere all’interno de-
gli insediamenti urbani anche una serie di 
connessioni, come piste ciclabili e marcia-
piedi, che incentivano le persone ad usci-
re di casa senza prendere l’auto. Infatti, se 
si predispongono dei collegamenti efficaci 
che garantiscano ai cittadini di attraversare 
in modo sicuro le infrastrutture della città è 
possibile che essi, non solo i più giovani ma 
anche gli anziani, siano incoraggiati a cam-
minare e a vivere maggiormente gli spazi 
aperti. La sicurezza degli spazi deve essere 
assicurata, inoltre, anche quando le serrande 
dei negozi sono abbassate; per questo moti-
vo, è necessario garantire un maggior con-
trollo all’interno della città nelle ore notturne 
installando anche dei dispositivi tecnologici 
e una maggior illuminazione che consen-
ta alle persone di attraversare la città sen-
tendosi sempre al sicuro. A partire da tutto 
ciò che è stato descritto fino a qui, si può 
affermare che la prossimità può presentarsi 
in diversi modi all’interno dell’insediamento 
urbano, in quanto essa è spesso influenzata 
e condizionata dal contesto in cui si inseri-
sce, riflettendone le sue complessità. Infatti, 
come si evince anche dai casi studio ana-
lizzati nell’elaborato, in alcuni contesti è più 
semplice applicare il concetto di prossimità, 
in quanto essa rappresenta già una caratte-
ristica intrinseca dell’insediamento definita 
dalla presenza di un’alta densità, di distanze 
da percorrere molto brevi e da servizi posti 
in vicinanza; esistono però altre situazioni 
urbane in cui a causa di una bassa densità, 
di lunghe distanze e della scarsità di servi-
zi, la prossimità non è applicabile in egual 
misura e quindi deve essere incentivata e 
promossa mediante l’utilizzo di altre strate-
gie urbane. Da questa riflessione ne deriva, 
dunque, che è impossibile definire un unico 
modello da seguire per attuare ed applicare 
la prossimità all’interno della città; come si 
è compreso in vari momenti della lettura di 
questo elaborato, infatti, esiste solo una se-
rie di strategie ed azioni che possono essere 
promosse ed incentivate al fine di raggiun-
gere l’obiettivo di realizzare città a misura 
d’uomo più vivibili in prossimità dai cittadini.

Infine, è da tenere in considerazione che tut-
te queste azioni che sono state citate devo-
no essere connesse in modo sinergico tra di 
loro al fine di creare dei benefici sulla qualità 
della vita delle persone e sull’ambiente nel 
quale esse vivono. A fronte di queste consi-
derazioni è possibile immaginarsi una città 
in cui la prossimità diviene un carattere im-
prescindibile per la pianificazione urbana e 
ne definisce la normalità. È da considerare 
però che essa non può essere trattata solo 
alla scala territoriale; infatti, per far sì che 
la prossimità divenga una strategia effica-
ce all’interno delle nostre città è necessario 
definire un progetto multiscalare in grado di 
analizzare tale modello a diverse grandezze, 
fino ad entrare nel dettaglio di ogni sistema 
urbano. Tale metodo l’ho utilizzato anche 
all’interno del mio progetto; infatti, a partire 
dalle analisi territoriali ad ampia scala sono 
arrivata alla vera e propria progettazione di 
un sistema urbano di prossimità. Ho ritenuto 
necessario dedicare una parte della mia ana-
lisi alla definizione di questi nuovi ambiti ter-
ritoriali, in quanto ritengo che essi possano 
rappresentare una strategia urbana in grado 
di mettere insieme parti di città omogenee 
che possono generare nuove opportunità 
nel territorio; questo è necessario perché ad 
oggi la periferia sud di Mantova presenta una 
mancanza di servizi primari, una carenza di 
connessioni ciclabili e pedonali fruibili dalle 
persone ed infine un’insufficienza di spa-
zi pubblici e verdi che non permettono alle 
persone di fruire adeguatamente lo spazio 
esterno. A mio parere queste assenze sono 
dovute principalmente a diverse caratteristi-
che del territorio che ne hanno condizionato 
la sua evoluzione nel tempo; rientrano in esse 
alcune permanenze, come per esempio le li-
nee ferroviarie o le strade, che rappresen-
tano delle vere e proprie tracce del passato 
che hanno influenzato la crescita insediativa 
negli anni della periferia, definendone l’at-
tuale conformazione. A partire da queste 
preesistenze, si sono poi individuate all’inter-
no del territorio una serie di centralità iden-
titarie che racchiudono differenti funzioni al 
loro interno e che le rendono riconoscibili 
nel territorio. Queste polarità caratterizzano 
a loro volta i sistemi urbani di prossimità, i 
cui bordi non coincidono con le unità ammi-
nistrative dei quartieri adiacenti. Tali ambi-
ti urbani, però, sono efficaci solo se le loro 
centralità riescono ad instaurare dei legami 
e delle connessioni con gli altri elementi del 
territorio per definire un network di relazio-
ni in equilibrio che permettono di ridisegna-
re il disegno urbano della città. Definendo,
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quindi, una visione della periferia caratteriz-
zata dalla presenza di più centralità che si 
organizzano all’interno del territorio con del-
le attività complementari, si può contrastare 
il modello monocentrico che caratterizza ad 
oggi le città contemporanee, favorendone 
invece uno policentrico in cui si crea un rap-
porto costante non solo tra la periferia ed il 
centro, ma anche con tutte le altre polarità. 
È da considerare che tale modello funziona 
solo se sono garantite una serie di relazioni 
che mantengono insieme le diverse centra-
lità dei sistemi urbani. A partire da queste 
considerazioni, dunque, è possibile afferma-
re che il policentrismo rappresenta una del-
le condizioni necessarie per l’efficacia della 
prossimità all’interno del territorio; esso però 
non è l’unica strategia urbana che determi-
na nuove forme dell’abitare in quanto la cit-
tà della prossimità promuove altre politiche 
fondamentali che si legano ai temi dell’in-
clusività, della sostenibilità e della resilienza, 
che contribuiscono a loro volta a creare delle 
condizioni favorevoli alla promozione della 
prossimità. Infatti, considerando tutti que-
sti temi insieme si definiscono una serie di 
caratteristiche essenziali necessarie per far 
divenire la prossimità una nuova strategia 
urbana in grado di rigenerare le città con-
temporanee. Nello specifico, con il termine 
inclusività si intende la possibilità di creare 
delle città accoglienti e funzionali in grado di 
offrire le stesse opportunità a tutti, non esclu-
dendo nessuno. Affinché ciò accada però è 
necessario far sì che i cittadini non rappre-
sentino solo degli attori passivi all’interno 
del territorio, ma divengano dei veri e propri 
protagonisti che possono esprimere le loro 
opinioni sul futuro della città. Così facendo 
si costruiscono delle comunità forti in grado 
di prendere parte alle trasformazioni ed ai 
cambiamenti della città. Si fa riferimento in 
particolare anche alla possibilità che han-
no le persone di prendere parte a processi 
partecipativi in cui possono esprimere il loro 
pensiero e dare un contributo concreto per la 
rigenerazione degli spazi. Se le persone col-
laborano tra di loro e si affezionano al luogo 
in cui vivono, gli spazi pubblici non saranno 
mai abbandonati in quanto le persone se ne 
prenderanno cura e li renderanno sicuri ogni 
giorno. A partire da queste considerazioni è 
possibile affermare che se si riesce a crea-
re una comunità forte all’interno della città, 
si riesce anche a promuovere il tema della 
prossimità. Questo perché, le persone sono 
i maggiori fruitori degli spazi e solo se essi 
prendono parte alle nuove iniziative di pros-
simità si avrà la possibilità di generare un

cambiamento di rotta all’interno delle città 
contemporanee. Il secondo termine su cui si 
vuole riflettere è quello che permette la rea-
lizzazione di città sostenibili. Spesso le po-
litiche di sostenibilità coincidono con quelle 
di prossimità in quanto esse hanno lo stesso 
obiettivo finale, ossia quello di migliorare la 
qualità dello spazio in cui le persone vivono 
rendendolo più salubre e sicuro. La sostenibi-
lità viene pensata, infatti, come una politica 
in grado di determinare un miglioramento 
misurabile del benessere umano attraverso 
delle azioni a livello ambientale, economico 
e sociale. Essa però, così come la prossimità, 
non porta dei benefici immediati all’interno 
del territorio, ma spesso viene programmata 
con delle politiche a lungo termine che por-
teranno dei progressi nel futuro. Questo si 
evince, per esempio, dai piani e dai program-
mi che sostengono la sostenibilità, come per 
esempio l’Agenda 2030 che viene pianificata 
a lungo termine. L’idea della città sostenibile 
è quella, dunque, di offrire ambienti urbani 
sicuri e salubri, caratterizzati dalla presenza 
di servizi primari in prossimità, di spazi verdi 
fruibili dalle persone ed in cui tutto è facil-
mente raggiungibile a piedi, in bicicletta o 
con i mezzi di trasporto pubblico e sostenibi-
li integrati all’interno della città, riducendone 
anche l’inquinamento acustico ed ambienta-
le, causato dalle automobili, che ad oggi pre-
occupa molto. Le città sostenibili però, per 
essere tali, devono anche essere resilienti; 
questo termine definisce infine l’ultimo ca-
posaldo della prossimità. Infatti, la resilienza 
rappresenta la capacità delle città di rige-
nerarsi e di progettare delle risposte sociali, 
economiche ed ambientali innovative e futu-
re che le permettono di resistere ai cambia-
menti urbani e al passare del tempo. Le città 
resilienti, dunque, sono dei sistemi urbani 
che si adattano alle esigenze del luogo e 
talvolta rispondono ai suoi cambiamenti me-
diante soluzioni sostenibili, salubri e sicure. 
Dunque, la prossimità rappresenta ad oggi 
un insieme di politiche che sono già presenti 
nelle città contemporanee e che devono es-
sere solo messe a sistema al fine di proget-
tare delle città sempre più inclini ai pedoni 
e meno alle automobili. Queste, perciò, rap-
presentano le condizioni necessarie affinché 
la prossimità possa generare nuove forme 
dell’abitare. Infine, si può considerare che la 
prossimità può davvero rappresentare una 
soluzione futura, insieme alle altre strategie 
urbane, per rigenerare e riattivare le città 
contemporanee; affinché ciò avvenga però è 
necessario che ognuno di noi cominci a pren-
dere parte a questo cambiamento radicale.
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La prossimità rappresenta una nuova prospettiva per le città contemporanee. 

attuare delle trasformazioni radicali all’interno della città pubblica. Tale cambia-
mento però deve tenere in considerazione anche i cittadini e le loro esigenze, in 
quanto essi ne rappresentano i maggiori fruitori. All’interno di questo elaborato 
di tesi si vuole, dunque, dimostrare che la prossimità non rappresenta solo uno 

che mette al centro del progetto urbano le persone, migliorandone così la loro 
qualità di vita e anche quella del luogo in cui abitano. Perciò, l’idea è quella di 
progettare città a misura d’uomo in cui tutto ciò di cui le persone hanno bisogno 
si trova in prossimità ed è facilmente raggiungibile e accessibile a tutti a piedi 

grado di funzionare in modo autonomo e che non devono più necessariamente 
gravitare verso il centro della città. La visione policentrica rappresenta infatti un 
elemento caratterizzante della prossimità. Inoltre, in questo elaborato di ricerca 
non si è ritenuto importante solo conoscere e indagare, in termini teorici, il con-
cetto di prossimità, ma si è considerato opportuno anche provare a mettere a 
terra questa strategia urbana. L’area scelta per tale fase progettuale, dunque, è 
quella della periferia sud della città di Mantova, in cui oggi si nota una carenza 

mezzi di trasporto sostenibili che permettano ai cittadini di muoversi all’interno 
dei quartieri in modo sicuro. Lo scopo della prossimità è perciò quello di rea-

modello urbano di prossimità che può essere applicato in egual modo in tutte 
le situazioni urbane, in quanto essa considera le caratteristiche intrinseche di 
ogni territorio ed in particolare le persone che vi ci vivono. A fronte di queste 

la possibilità di essere vicini a qualcosa; essa è vitalità, diversità e opportunità 

contemporanee.

-
camente vicini nello spazio. Ma è anche un 
sentimento derivante dalla consapevolezza 

di condividere qualcosa con qualcuno.

“

”Manzini, 2021


