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Il tema del recupero e della 
rigenerazione dei brownfield, ambiti 
rilevanti che derivano dalle dinamiche 
di crescita della città post-industriale, 
rappresenta un argomento di grande 
attualità, che offre delle occasioni 
uniche per il ripensamento strategico 
dello sviluppo urbano. Su questi dello sviluppo urbano. Su questi 
contesti si riversano aspettative 
divergenti, che includono la domanda 
delle comunità locali, le attese 
economiche degli stakeholder e dei 
developer e gli interessi delle pubbliche 
amministrazioni. Coniugare in un’unica 
visione progettuale la molteplicità di visione progettuale la molteplicità di 
questi approcci rappresenta una sfida 
decisiva per la riflessione architettonica 
contemporanea, per favorire ambienti 
urbani in sintonia con le attese 
pubbliche.
Il testo si concentra sull’area dello scalo 
di Porta Romana a Milano. La rilevanza 
della localizzazione, gli interessi di 
operatori internazionali che 
confluiscono nella zona, lo sviluppo di 
nuovi insediamenti terziari e 
residenziali limitrofi, caratterizzano 
l’area come una delle più interessanti l’area come una delle più interessanti 
del tessuto cittadino, dove si giocherà 
una partita fondamentale per l’intero 
sud-est di Milano. 
L’analisi punta a evidenziare il nesso 
imprescindibile, e non sempre 
riscontrabile nei progetti in corso, tra i 
processi di trasformazione, le nuove 
ipotesi insediative e le condizioni di 
contesto. Nell’ottica di sottolineare un 
possibile approccio metodologico da 
perseguire, che sappia mettere in luce perseguire, che sappia mettere in luce 
peculiarità e potenzialità del comparto.
Il testo si pone come l’esito di una 
ricerca avviata da anni in varie sedi: 
dall’insegnamento universitario, alla 
formulazione di ipotesi progettuali; 
dall’organizzazione di incontri e 
dibattiti pubblici, al confronto diretto 
con stakeholder ed esponenti politici 
locali.locali.
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2. PROSPETTIVE PER LO SCALO DI PORTA ROMANA                               

Giovanni Castaldo 

2.1 Ricostruzione storica del paesaggio urbano del sud-est di Milano 

Il contesto limitrofo allo scalo di Porta Romana è contraddistinto da specifiche 

caratteristiche architettoniche e funzionali determinate dalle modalità di sviluppo 

urbano di questa parte di città, che permettono di identificarlo come un settore 

omogeneo. Nell’ottica di approfondire possibili prospettive di trasformazione 

dello scalo, appare opportuno indagare in prima battuta l’evoluzione storica di 

questa zona, proprio per cogliere tali specificità, concepite come elementi rile-

vanti per lo sviluppo futuro dello scalo e del suo intorno. Attraverso la defini-

zione di quattro categorie di “paesaggio urbano”, si cerca di restituire una lettura 

stratificata del luogo, mettendo in luce le diverse componenti significative1. 

In particolare si vogliono evidenziare il carattere industriale (Il paesaggio della 

produzione), lo specifico sviluppo urbanistico (Il paesaggio dello spazio pub-

blico), la presenza di numerosi quartieri di edilizia residenziale pubblica (Il pae-

saggio dell’abitare) e infine lo stretto legame intercorso tra questo comparto ur-

bano e alcune esperienze artistiche figurative (Il paesaggio figurativo). 

Il paesaggio della produzione 

Con il termine “paesaggio della produzione” si vuole intendere l’esteso insieme 

di attività industriali e manifatturiere sviluppatesi in questo settore della città in 

particolare durante tutto il Novecento. 

L’origine di questo paesaggio risale alla fine dell’Ottocento, quando cominciano 

a diffondersi in tutta la fascia esterna ai Bastioni Spagnoli una serie di piccole 

manifatture e medio-grandi impianti industriali, oltre all’insediamento dello 

                                                           
1 La ricostruzione del paesaggio urbano del sud-est è stata oggetto di una parte del lavoro di tesi di 

laurea Magistrale in Architettura presso il Politecnico di Milano dell’autore di questo articolo. 
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scalo ferroviario stesso. Nel Piano Beruto del 1884 è registrata nell’area la pre-

senza dello scalo di Porta Romana, quale polo merci e logistico per tutta l’area 

sud di Milano. L’integrazione dello scalo con la cintura ferroviaria a “C” rove-

sciata viene realizzata a partire dall’attuazione del Piano Pavia-Masera del 1910-

1912. 

Tra fine Ottocento e inizio Novecento attorno allo scalo sorgono la Tecnomasio 

Brown Boveri in piazzale Lodi e le Officine Meccaniche in prossimità di via 

Ripamonti; quest’ultimo impianto produttivo si estendeva per una superficie 

molto ampia di circa 220.000 mq. 

Accanto a questi poli maggiori trovano localizzazione una serie di strutture in-

dustriali di dimensioni più ridotte, che hanno fortemente contribuito alla voca-

zione produttiva dell’area. In particolare si potevano osservare due “molini”, 

adiacenti allo scalo, finalizzati alla lavorazione cerealicola, un panificio mecca-

nico automatico, sviluppato negli anni Venti e ancora presente in via Quaranta, 

e diversi opifici, distribuiti perlopiù nella fascia compresa tra i bastioni e la cir-

convallazione di viale Tibaldi, viale Isonzo e viale Umbria. 

Un elemento chiave del paesaggio industriale dell’area è rappresentato dalla Cen-

trale elettrica di piazzale Trento, inaugurata nel 1905. L’aspetto originario era 

molto diverso da quello odierno: tre ciminiere, vasche di raffreddamento e depo-

siti di carbone connotavano fortemente l’edificato e il paesaggio dello scalo. La 

centrale, dal 1910 di proprietà dell’Azienda Elettrica Municipale AEM (oggi 

A2A), divenne negli anni Venti sottostazione dell’energia idroelettrica prodotta 

in Valtellina. Dopo aver subito notevoli danni durante la seconda guerra mon-

diale, essa è giunta fino a oggi acquisendo nuove funzioni amministrative e ter-

ziarie legate all’A2A, in parte funzioni culturali con la collocazione dell’archivio 

storico fotografico della Fondazione AEM. 

Durante il secondo dopoguerra il paesaggio produttivo si amplia e si arricchisce 

di una serie variegata di siti industriali anche nella fascia a sud dello scalo: de-

positi, capannoni, strutture manifatturiere e sedi aziendali si collocano negli iso-

lati tra via Brembo-Lorenzini, viale Ortles e via D’Agrate-Quaranta.  

Questa vocazione funzionale produttiva è sostenuta da decisioni che sono rimaste 

pressoché invariate nella successione dei piani regolatori, attribuendo all’area 

una destinazione industriale o a funzione mista. Questo è quanto emerge dai piani 

dell’immediato dopoguerra, dal PRG del 1953, da quello del 1976, fino alle va-

rianti di piano degli anni Ottanta.  
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La pianificazione e la programmazione degli anni Novanta incomincia ad affron-

tare la questione della dismissione industriale, avviando alcuni progetti di ricon-

versione e di trasformazione funzionale che interessano direttamente il contesto 

di Porta Romana. Questo è il caso dei due Programmi di riqualificazione urbana, 

nell’area ex OM ed ex TIBB. 

L’attuale PGT individua in questo settore urbano molteplici aree di trasforma-

zione, con tre ATU maggiori e ambiti di rinnovamento. Si prospetta un cambia-

mento funzionale e morfologico consistente, che comunque dovrà confrontarsi 

con le specificità storiche e funzionali di questo luogo, nella prospettiva di valo-

rizzare le preesistenze e completare l’offerta funzionale complessiva del conte-

sto.  

Il paesaggio dello spazio pubblico 

Lo scalo si colloca in una posizione mediana tra parti urbane profondamente di-

verse dal punto di vista del tessuto insediativo. La città consolidata a nord è rea-

lizzata principalmente a seguito dei Piani Beruto, Pavia-Masera e Albertini tra la 

fine dell’Ottocento e i primi decenni del Novecento, e si basa su un disegno re-

golare di assi, viali e piazze attraverso cui si ricercano simmetrie e prospettive. 

La zona a sud, sviluppatasi in modo consistente a partire dal secondo dopoguerra, 

presenta una densità insediativa minore rispetto alle porzioni a nord, con una 

prevalente assenza di cortine edilizie continue, seppure entro una griglia viaria 

regolare. 

Per parlare in modo esaustivo della struttura urbana occorre fare riferimento ai 

piani regolatori succedutisi nel tempo fino all’odierno PGT2. Dalla comparazione 

tra le carte tecniche e i piani si può osservare come lo sviluppo abbia a volte 

intrapreso direzioni differenti rispetto alle previsioni. 

In particolar modo, del Piano Beruto (1884) sono stati realizzati alcuni assi ra-

diali di espansione della città e la circonvallazione esterna, mentre altri elementi 

previsti, come ampi lotti per l’edificazione, viali ed estesi sistemi di spazi verdi, 

sono stati parzialmente tralasciati durante la fase attuativa. In coerenza con il 

piano di espansione, appena oltre i bastioni, sono attuati sistemi strutturanti lo 

spazio pubblico come quello di piazzale Libia, di piazzale Lodi, con gli ampi 

viali alberati della circonvallazione. In questa fascia di espansione il Piano 

Beruto prevedeva un vasto parco, posto a servizio della nuova città moderna, il 

                                                           
2 Tra le fonti adottate, si segnala in particolare: Boatti, A. (2007), Urbanistica a Milano. Sviluppo 

urbano, pianificazione e ambiente tra passato e futuro, Città Studi, Milano. 
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Parco Ravizza. Fa parte del piano il sistema di piazzale Martini-via Cicero Vi-

sconti-piazza Insubria, che sarà completato negli anni Venti con la realizzazione 

del complesso popolare Calvairate e Molise (1925-1931), come elemento di in-

dubbio valore per la definizione di un sistema urbano riconoscibile, uniforme e 

con una elevata dotazione di verde e servizi. 

L’apporto allo sviluppo di nuovi spazi pubblici nel sud-est di Milano da parte del 

Piano Pavia-Masera (1910-1912) non è di particolare consistenza, con la concre-

tizzazione di processi espansivi lungo le direttrici individuate dal Piano Beruto. 

Con la formulazione del Piano Albertini (1934) si registra un culmine delle aspet-

tative speculative del regime immobiliare arricchitosi durante i primi anni del 

fascismo, ai danni di un progetto urbano a tutela e valorizzazione dello spazio 

pubblico. Tale Piano prevede l’ampliamento della città con la realizzazione di 

nuove porzioni urbane disegnate e organizzate al fine di renderle immediata-

mente edificabili. Il disegno di queste nuove porzioni interessa anche aree situate 

a sud dello scalo di Porta Romana. Tali previsioni sono state solo in parte realiz-

zate, anche a fronte dello scoppio del conflitto mondiale e della redazione dei 

piani regolatori post-bellici. 

Un elemento di particolare rilievo che permane nei diversi piani, sia in quanto 

sistema organico di spazi pubblici sia in quanto elemento ordinatore di un’ampia 

porzione urbana tra città storica e periferia, è il sistema corso Lodi-viale Martini-

piazzale Gabriele Rosa-viale Omero. Tale boulevard, come sottolinea anche 

Marco Romano, è uno dei pochi elementi presenti a Milano a essere chiaramente 

definiti e funzionanti con i paradigmi della città tradizionale, costituita da viali 

alberati, piazze con verde pubblico, prospettive. 

Dopo la seconda guerra mondiale si susseguono diversi piani che affrontano il 

tema della ricostruzione, prima, e poi quello dello sviluppo complesso della città. 

Il Piano AR (Architetti Riuniti) del 1946 aveva posto alcuni elementi di rilievo 

in merito alla ricostruzione e all’espansione della città, con particolare attenzione 

alla localizzazione di grandi funzioni a favore di uno sviluppo policentrico. Gli 

esiti del Piano regolatore generale del 1953, che ha di fatto sostenuto la ricostru-

zione, si dimostrano di minore portata rispetto alle aspettative, con particolare 

riferimento ad alcuni elementi tracciati dal piano post-bellico e alla dotazione di 

standard e servizi complessivi. Per la zona sud viene confermata una destina-

zione mista, che ha determinato la localizzazione di impianti e ambiti produttivi 

in particolare nei comparti a sud dello salo. 
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Il Piano del 1976 mostra elementi innovativi per quanto concerne la dotazione 

complessiva di standard e servizi: la realizzazione di una green belt attorno alla 

città per limitare ulteriori espansioni, l’aumento di verde pubblico pro-capite, i 

vincoli nell’utilizzo delle ultime aree libere centrali rappresentano scelte di ri-

lievo. A seguito del piano si innesca il meccanismo delle varianti, che hanno 

confermato la destinazione prevalente a zona mista di tutta l’area limitrofa allo 

scalo di Porta Romana. Una scelta che ha determinato la giustapposizione di iso-

lati produttivi ad altri residenziali, con ricorrenti carenze in termini di qualità 

ambientale e fruitiva. 

Negli ultimi decenni sono stati compiuti alcuni importanti passi avanti per quanto 

riguarda la qualità complessiva dello spazio pubblico del quadrante. Nel 1990 

nasce l’Ente Parco Agricolo Sud Milano, elemento rilevante sia per l’incremento 

dello standard di verde pubblico, sia per la limitazione all’espansione urbana 

verso sud. 

Negli gli anni Novanta viene avanzata la proposta “Nove Parchi per Milano”, 

sviluppata da Cecchi, Lima, Nicolin e Traversi, con approfondimenti specifici 

anche per la zona sud-est. L’ipotesi progettuale prevede la realizzazione di nuovi 

parchi pubblici al posto di nove aree dismesse. Tra le aree destinate a verde, rien-

tra l’ambito dell’ex scalo di Porta Romana con l’adiacente area ex OM, l’area di 

Porta Vittoria e, a maggiore distanza, lo scalo ferroviario di Porta Genova-Navi-

glio Grande. 

Sempre negli anni Novanta viene avviata la stagione dei Programmi di riqualifi-

cazione urbana, PRU, con gli interventi della ex OM ed ex TIBB – come già 

accennato – che costituiscono esempi di riconversione con una specifica atten-

zione alla realizzazione di dotazioni a verde e servizi. 

Un ulteriore elemento di novità con diretti riferimenti al contesto sud-est della 

città di Milano è anche la proposta dei “raggi verdi” concepita dallo studio Land 

e AIM e promossa dal Comune di Milano: promenades costituite da parchi e viali 

che partendo dal centro della città si uniscono radialmente ai parchi periurbani, 

tra cui il Parco Agricolo Sud. Alcuni dei raggi verdi previsti interessano diretta-

mente l’area sud-est della città, intercettando e riconnettendo sistemi di spazi 

aperti esistenti. 

Infine, con riferimento all’attuale strumento urbanistico, la zona sud-est costitui-

sce un comparto in prospettiva in profonda trasformazione: lo scalo di Porta Ro-

mana, lo scalo Rogoredo, l’ambito Toffetti e quello di Porto di Mare sono aree 

di notevole estensione territoriale, riconosciute come ambiti di trasformazione 

che costituiscono rilevanti snodi per un riassetto complessivo del sistema degli 
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spazi pubblici. Le occasioni di riconnessione, creazione di nuove aree a verde e 

di nuovi sistemi urbani potrebbero determinare profonde mutazioni sia con rife-

rimento alla città consolidata – a nord dello scalo – sia a sud, entro un’area di 

frangia che si estende tra il costruito e il parco agricolo e delimitata trasversal-

mente dagli assi radiocentrici di corso Lodi-via Emilia e di via Ripamonti.  

Il paesaggio dell’abitare 

La zona sud-est di Milano è fortemente caratterizzata dalla presenza di diversi 

quartieri di edilizia residenziale pubblica. In particolare la zona Corvetto-piaz-

zale Gabriele Rosa, come terminale dell’asse di corso Lodi, ma anche altri com-

parti su via Ripamonti e viale Tibaldi, costituiscono un unicum nel panorama 

milanese per sovrapposizione e stratificazione di interventi di edilizia popolare. 

Si delinea un vero e proprio “paesaggio dell’abitare” che ha accompagnato e 

contraddistinto lo sviluppo di questo comparto. 

L’origine dell’esigenza abitativa si attesta nel periodo di fine Ottocento, quando, 

a fronte dell’industrializzazione della zona, si è registrata una prima forte urba-

nizzazione soprattutto di operai e forza lavoro. La popolazione di Milano, che 

all’Unità d’Italia era di circa 300.000 abitanti, alle soglie del nuovo secolo era 

salita a 500.000 e solo dieci anni più tardi, al tempo del Piano Pavia-Masera, a 

600.000 unità. Si deduce quindi quanto sia stata alta in quegli anni la pressione 

demografica, e quindi il fabbisogno abitativo. Nell’ottica di affrontare tale fab-

bisogno abitativo, sia la mano pubblica, attraverso l’Istituto Autonomo Case Po-

polari di Milano (IACPM), sia la mano assistenziale privata, per mezzo in parti-

colare dell’Ufficio del Lavoro della Società Umanitaria, hanno iniziato a co-

struire quartieri destinati alle fasce operaie e proletarie. 

Le prime realizzazioni nella zona di quartieri di residenza economica e popolare 

risalgono al periodo compreso tra il 1900 e il 1911. In questa fase nelle adiacenze 

dello scalo di Porta Romana e dei centri industriali della zona sono nati i quartieri 

Ripamonti (1905-1906), Spaventa (1908) e Tibaldi (1910). Nelle vicinanze era 

sorto anche il quartiere Baravalle, oggi non più esistente, realizzato con tipologie 

a villette separate. 

A partire dalla seconda metà degli anni Venti vengono realizzati nuovi complessi 

popolari: il quartiere Regina Elena (1925-1928), in zona Corvetto, su progetto 

dell’Ufficio Tecnico di Milano; il quartiere Giambologna (1926-1927) e il quar-

tiere Bibbiena (1928-1929) adiacenti al nucleo dei precedenti quartieri Baravalle 

e Tibaldi; il grande complesso popolare di Calvairate e Molise, realizzati tra 1925 

e il 1931, su disegno razionalista degli arch. Cesare e Maurizio Mazzocchi.  
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Dopo la seconda guerra mondiale si affronta prima la fase della ricostruzione a 

cui segue, a partire dagli anni Sessanta, un periodo caratterizzato da un vero e 

proprio boom economico e demografico3. Il concorso di idee per il nuovo Piano 

Regolatore di Milano indetto dal Comitato di Liberazione Nazionale del 1945 e 

la VIII Triennale del 1947, che porterà alla realizzazione del quartiere sperimen-

tale QT8, aprono a un nuovo dibattito sullo sviluppo della città e sul tema 

dell’abitare. Si avvia la realizzazione di nuovi quartieri di iniziativa pubblica, 

come la Varesina (1945-1950), il Castelli (1946-1950) e il Pirelli (1947-1948), 

posti perlopiù nella fascia nord della città. 

Il Piano Regolatore del 1953 prevede la costruzione di nuovi quartieri popolari 

in aree periferiche. In questa fase storica, anche attraverso specifici piani e pro-

grammi di finanziamento e costruzione, vengono realizzati grandi quartieri di 

edilizia sociale in molteplici parti della città. Nell’area di riferimento del sud-est 

i principali interventi, iniziati prima e in parallelo al PRG, si riferiscono al grande 

complesso dei quartieri Gabrio Rosa (1951), Omero (1951-1962), Barzoni 

(1953) e Gamboloita (1949-1952), tutti costruiti attorno a viale Omero e piazzale 

Gabriele Rosa, in adiacenza allo storico quartiere Regina Elena. I nomi degli ar-

chitetti che prendono parte alla progettazione di questi interventi sono rilevanti: 

Irenio Diotallevi, Arrigo Arrighetti, l’ufficio tecnico dello IACP e quello 

dell’Ina-Casa. 

L’elevato rigore progettuale, con specifica attenzione agli aspetti tipologici, agli 

aspetti di inserimento ambientale e alla dotazione di servizi e spazi di vicinato, 

costituiscono elementi caratteristici dei quartieri Iacp e Ina-Casa realizzati entro 

il sistema urbano di Corvetto-Gabriorosa-viale Omero. 

Per analogia temporale e spaziale, nonché per la rilevanza che possiede, bisogna 

citare anche un caso di intervento residenziale privato: il quartiere Grigioni 

(1953-1962), nei pressi di piazzale Corvetto e viale Lucania, realizzato dall’im-

presa Grigioni con una varietà tipologica interessante e la presenza di ampie e 

diffuse aree verdi. Il quartiere, che si è dimostrato un buon esempio di intervento 

privato con effetti e valenze a livello urbano, è stato ulteriormente arricchito dalla 

realizzazione di servizi di quartiere, come una chiesa, con annesso oratorio e 

cento culturale, progettata dall’arch. Guglielmo Giani nel 1961, e da scuole per 

l’infanzia, primarie e secondarie realizzate a partire dagli anni Settanta. Anche il 

                                                           
3 Sul tema della residenza sociale in Italia, con particolare riferimento ad evoluzione normativa e 
progettuale, si veda: Schiaffonati, F. (2014), Il progetto della residenza sociale, a cura di Raffaella 

Riva, Maggioli Editore, Santarcangelo di Romagna. 
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quartiere di via Antonini (1951-1952), che si colloca a sud-ovest dello scalo di 

Porta Romana in prossimità di via Giovanni da Cermenate, risale agli anni Cin-

quanta. Si compone di una ripetizione di edifici a stecca con un’ampia dotazione 

di servizi. 

Gli anni Sessanta sono caratterizzati dalla conclusione dei settenni Ina-Casa e 

dalla istituzione della Gescal (Gestione case lavoratori) con il piano decennale, 

oltre che dal consolidato e crescente sistema delle cooperative d’abitazione. 

Il Piano Regolatore del 1976 imprime una nuova direzione all’edilizia residen-

ziale, per far fronte al sempre crescente fabbisogno abitativo, mirando anche al 

recupero dell’esistente. 

È con il “Progetto Casa” del 1982 che anche la zona sud di Milano viene interes-

sata da nuovi interventi di residenza sociale. Vengono realizzati i quartieri Pi-

smonte (1979) e San Dionigi (1976-1980) connotati dalla realizzazione di torri 

di 17-20 piani e da edifici in linea più bassi, che ridisegnano il limite tra la città 

e il Parco Agricolo. 

Nel contesto attuale, la realizzazione di nuova edilizia sociale – in particolare 

nella forma convenzionata e agevolata a fronte della perdurata interruzione di 

produzione edilizia sovvenzionata – è legata in particolare all’attuazione delle 

trasformazioni urbane maggiori, cioè degli ATU. Il PGT, infatti, prevede speci-

fici indici di utilizzazione da destinare alla realizzazione di edilizia sociale, ri-

volta a una estesa domanda di abitazione che non trova risposta nel libero mer-

cato: giovani coppie, studenti, residenti temporanei, nuclei familiari del ceto me-

dio, oggi costituiscono una domanda diffusa che auspicabilmente dovrà trovare 

riposta nella nuova produzione edilizia. Data la presenza di molteplici ATU nella 

zona sud-est, si può ipotizzare che il panorama (già molto esteso) di abitazione 

sociale sarà ulteriormente ampliato. 

Il paesaggio figurativo 

Dall’appartamento-studio di via Adige 23, tra il 1909 e il 1912, Umberto Boc-

cioni – una delle figure di maggiore spicco del Futurismo – ha potuto indirizzare 

il suo sguardo verso uno dei luoghi simbolo della città moderna: la Centrale elet-

trica municipale di piazzale Trento e lo scalo di Porta Romana. Nell’opera “Of-

ficine a Porta Romana” del 1909-1910 le emozioni e le atmosfere della Milano 

industriale d’inizio Novecento sono diffusamente percepibili. Questa tela offre 

all’osservatore una prospettiva inedita di tutto lo scalo ferroviario: si riconosce 

chiaramente la Centrale elettrica – simbolo della modernità, della luce, del pro-

gresso tecnico – con la serie di arcate in facciata, le ciminiere e le vasche di 
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raffreddamento esterne. Si possono intuire alcune strutture prospicienti allo 

scalo, tra cui le ciminiere della Tecnomasio-Brown Boveri. Lo scenario rappre-

sentato è sostanzialmente quello di un nuovo settore urbano, a metà tra la città e 

la campagna. 

In quegli stessi anni la periferia industriale milanese viene rappresentata più volte 

in altre opere del pittore: “Autoritratto” (1907-1909) propone una città all’esterno 

dei bastioni in costruzione e cambiamento, “Il Mattino (strada di periferia)” 

(1909), rappresenta l’atmosfera dello scalo di inizio Novecento, caratterizzata 

dalla presenza di lavoratori in cammino verso i luoghi di lavoro, in un contesto 

urbano contraddistinto da ciminiere fumanti. 

Oltre alle rappresentazioni pittoriche di inizio Novecento, si vogliono segnalare 

alcuni contributi di tipo fotografico che hanno fatto dell’area industriale dello 

scalo e del suo contesto limitrofo il proprio oggetto. In particolare si può fare 

riferimento all’opera di Gabriele Basilico, che ha ben cristallizzato il paesaggio 

dell’area sud-est nella fase di avvio del processo di deindustrializzazione. “Ri-

tratti di fabbriche, 1978-1980” si compone di una serie di opere fotografiche in-

centrate sul paesaggio industriale milanese, sottolineando in particolar modo il 

degrado e l’abbandono di queste aree a seguito delle dismissioni. L’artista, nel 

puntare l’obiettivo verso questi oggetti, ne sottolinea il silenzio, dovuto all’as-

senza di persone, che le colloca come in una condizione di sospensione del 

tempo. Tra le fotografie si riconoscono molti edifici dell’area sud-est di Milano, 

come la Ricevitrice Sud in via Giovanni da Cermenate, o altri impianti produttivi 

situati immediatamente a sud dello scalo e lo scalo di Porta Romana stesso. 

Questo orizzonte artistico permette di evidenziare una stratificazione di memorie 

e immagini che diventano testimonianza dell’evoluzione e della trasformazione 

dei luoghi, rappresentando al contempo un elemento di rilievo e di memoria col-

lettiva per le future trasformazioni. 

2.2 Il processo trasformativo in corso 

A valle della ricostruzione storica del contesto è opportuno delineare le trasfor-

mazioni in corso e la rete di iniziative attualmente presenti, che caratterizzano 

l’area dello scalo di Porta Romana come uno dei più dinamici della città. 

In particolare si possono individuare: la realizzazione del nuovo Polo museale 

Fondazione Prada a sud; il Progetto Symbiosis in adiacenza alla Fondazione 

Prada; il Progetto Smart City Lab promosso dal Comune di Milano in via Ripa-

monti; il Campus IFOM Ieo in via Adamello; il centro di co-working TAG Talent 
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Garden in via Calabiana; il nuovo residence dell’Università Bocconi in viale 

Isonzo. Ampliando lo sguardo a isolati un po' più distanti, ma sempre gravitanti 

su questo settore urbano, si individuano: la Fondazione Filarete e la nuova sede 

di Smemoranda in viale Ortles; il Progetto Lighthouse Smart Cities per il quar-

tiere Porta Romana-Vettabbia. 

Vengono di seguito proposte delle sintetiche schede di presentazione di queste 

progettualità, che mettono a fuoco sia gli aspetti relativi alla trasformazione 

dell’ambiente costruito, sia le nuove funzioni che favoriscono la riattivazione del 

tessuto socio-economico del comparto. 

Fondazione Prada 

Il progetto per la Fondazione Prada si caratterizza per la riconversione funzionale 

e architettonica di un ex impianto per la distillazione. Un complesso composto 

da strutture industriali, capannoni e depositi organizzati attorno a una grande 

corte centrale. I corpi di fabbrica sono contraddistinti da caratteri tipici delle 

strutture produttive di inizio Novecento quali ampie finestrature, scansione rit-

mica degli alzati e dei muri di delimitazione, rivestimenti in intonaco, caratteriz-

zati anche da un’attenzione e una cura nel trattamento delle facciate con pochi 

ma raffinati elementi decorativi. 

Questo complesso è trasformato nella nuova sede della Fondazione Prada: un 

polo espositivo capace di presentare al grande pubblico le collezioni, e al con-

tempo ospitare installazioni artistiche e attività culturali. Il progetto, firmato 

dallo studio OMA-Rem Koolhaas, conserva il carattere industriale originario 

dell’edificio, mantenendo inalterati l’intonaco bianco delle facciate dei corpi di 

fabbrica più bassi, le capriate metalliche e le scansioni modulari delle strutture e 

delle aperture in modo da tutelare la memoria storica del luogo. Uno degli edifici 

conservati viene rivestito con un nuovo intonaco color oro. Le nuove addizioni 

volumetriche, che consistono in due corpi di fabbrica più bassi posti all’interno 

della corte e una torre, si distinguono dalle preesistenze per i materiali usati e le 

morfologie scelte, pur cercando di mantenere un rapporto tra i “pieni” e il 

“vuoto” centrale. 

Progetto Symbiosis 

Il Progetto Symbiosis, sviluppato da Beni Stabili Siiq, riguarda la riqualifica-

zione di un ampio comparto industriale per una superficie complessiva di circa 

100.000 mq a sud di Fondazione Prada. Un insieme di tre aree che si sviluppano 
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in direzione nord-sud tra le vie Adamello e Orobia. Il progetto mira alla realiz-

zazione di un centro per il terziario avanzato, un vero e proprio business park 

orientato allo smart working, contiguo al centro storico della città. Il progetto 

prevede la realizzazione di un complesso per uffici e produzione innovativa. 

Sono inoltre previsti servizi e spazi per attività culturali, ricreative e commerciali. 

Il progetto urbano e architettonico è curato dallo studio Citterio Viel. 

Il masterplan complessivo dell’intervento è caratterizzato dalla disposizione di 8 

blocchi con altezze, dimensioni e superfici differenti, che intercludono un per-

corso pedonale lineare che si snoda lungo tutto l’intervento. Lo spazio centrale – 

il cosiddetto “blue stream” o “naviglio minerale” – viene concepito come ele-

mento connettivo tra le diverse parti e funzioni: dalla piazza delle Arti nella parte 

nord del sito fino alla vecchia ciminiera sul lato sud, in prossimità del Panificio 

Automatico Continuo di via Quaranta, riattivando connessioni e relazioni tra 

brani di città differenti. 

Nel 2016-2017 sono state avviate le prime opere di costruzione, con il lotto adia-

cente a Fondazione Prada (Symbiosis nord). 

Smart City Lab 

Lo “Smart City Lab” è un nuovo edificio pubblico di servizio destinato a ospitare 

un incubatore d’impresa. Si tratta di una struttura a sostegno di progetti impren-

ditoriali ispirati al tema della smart city, con particolare riferimento a: economia, 

governance, energia, sostenibilità ambientale, mobilità, qualità della vita e del 

capitale umano. L’edificio è finanziato attraverso una partnership tra Comune di 

Milano, Ministero dello Sviluppo Economico e Invitalia (Agenzia Nazionale per 

l’attrazione degli investimenti e lo sviluppo d’impresa). Allo stato attuale il pro-

getto è ancora in fase di redazione. 

Lo “Smart City Lab” avrà due funzioni principali: quella di incubazione di im-

presa vera e propria, con spazi per attività didattiche, tutorship e mentorship, e 

una seconda maggiormente simbolica e rappresentativa, in grado di catalizzare 

iniziative di promozione, divulgazione e sensibilizzazione (conferenze, seminari, 

workshop, mostre tematiche, ecc.) inerenti il tema della smart city. 

L’area di progetto è collocata in via Ripamonti 88. Tale localizzazione è stata 

scelta all’Amministrazione comunale nel 2012 sia per ragioni di assetto proprie-

tario (area già pubblica) sia per completare la dotazione di spazi e servizi pubblici 

del Programma di riqualificazione urbana (PRU) ex OM, all’interno del quale il 

nuovo edificio si colloca. Altre ragioni localizzative fanno capo al completa-
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mento del processo di riqualificazione di un’area al momento degradata, alla pre-

senza di un contesto limitrofo in profonda trasformazione, alla prossimità con 

centri di ricerca e studio (Università Bocconi, Università IULM, Università 

NABA, Domus Academy, Centro IFOM, IEO) e all’elevato livello di accessibi-

lità attraverso il trasporto pubblico. 

L’area individuata, di circa 3.000 mq, fa parte di una più vasta zona compresa tra 

la via Ripamonti, la roggia Vettabbia, la Residenza universitaria “Dubini” e la 

via Buzzi. L’area è stata oggetto di opere di bonifica dei suoli nonché di demoli-

zione di alcuni fabbricati preesistenti. 

Campus IFOM Ieo 

Il Campus IFOM-Ieo è un centro di ricerca biomedica realizzato grazie alla col-

laborazione tra l’Istituto FIRC di Oncologia Molecolare (IFOM) e il Diparti-

mento di Oncologia Sperimentale dell’Istituto Europeo di Oncologia (Ieo), che 

hanno ampliato e integrato la loro le attività di ricerca in un campus comune. Il 

Campus IFOM-Ieo si trova in via Adamello 16, in prossimità di sedi di aziende 

farmaceutiche (Boehringer Ingelheim Italia) e di altri centri di ricerca, come la 

Fondazione Filarete. Il campus è anche sede di programmi di dottorato della 

Scuola Europea di Medicina Molecolare (CEMM) in collaborazione con l’Uni-

versità Statale di Milano, l’Università di Napoli “Federico II” e l’Istituto Italiano 

di Tecnologia (IIT) di Genova. La struttura del campus è caratterizzata da un 

insieme di padiglioni organizzati attorno a una corte centrale aperta. 

TAG Talent Garden 

Nel 2015 in via Calabiana 6 è stato aperto un centro di co-working della rete 

“Talent Garden”, già presente a Milano e in Italia con altri centri volti a ospitare 

forme di lavoro innovativo. Lo spazio, destinato a diverse funzioni complemen-

tari – lavoro flessibile, sale riunioni, sale relax, spazi per loisir, caffetteria – è 

collocato all’interno di una struttura industriale recuperata. Nel 2012 è stata av-

viata la riconversione dell’ex cartiera degli anni Sessanta per una superficie com-

plessiva di circa 9.000 mq. È stata prima sede dell’iniziativa Progetto Calabiana, 

spazio polifunzionale espositivo e culturale, e poi dal 2015 del campus Talent 

Garden Calabiana. 
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Residence Università Bocconi 

Nel 2014 l’Università Commerciale Luigi Bocconi ha ampliato la sua offerta di 

spazi residenziali per studenti, attraverso la realizzazione di una nuova torre lo-

calizzata sul margine nord dello scalo Romana in prossimità di viale Isonzo. Que-

sta nuova residenza completa un portafoglio già consistente, caratterizzato anche 

da recenti realizzazioni all’interno del PRU ex OM, che comprendono le Resi-

denze Spadolini e Dubini. 

Il Residence Isonzo, collocato a soli 10 minuti a piedi dall’Università e in pros-

simità della linea della metropolitana MM3, è la più nuova fra le Residenze Boc-

coni. L’edificio si caratterizza per un volume più basso, con alloggi, servizi per i 

residenti e spazi condivisi, e da una torre di 10 piani dove sono contenuti altri 

alloggi. La residenza è quindi costituita dal corpo Isonzo 23, che dispone di circa 

100 stanze singole (autonome o con servizi condivisi), e dalla Torre Isonzo con 

ulteriori 116 camere alloggi da 4 camere singole, 2 bagni, zona giorno/cucina in 

condivisione e balcone. 

Fondazione Filarete 

Fondazione Filarete è un centro di eccellenza per il trasferimento di conoscenza 

e tecnologia dall’accademia al mercato e per la creazione di startup tecnologiche 

e innovative, fondato dall’Università degli Studi di Milano insieme a Fondazione 

Cariplo e Intesa Sanpaolo. 

La Fondazione Filarete gestisce l’Acceleratore d’Impresa, un’infrastruttura di 

6.000 mq in grado di ospitare piattaforme tecnologiche e imprese all’avanguar-

dia, nonché un insieme di servizi di supporto alle imprese stesse (supporto scien-

tifico, consulenza finanziaria e gestionale). 

La sede di Fondazione Filarete è collocata in viale Ortles 22/24, in un edificio di 

nuova costruzione che sostituisce una precedente struttura industriale. La trasfor-

mazione riguarda l’insediamento di una funzione pregiata legata al mondo della 

ricerca avanzata e del supporto all’attività imprenditoriale, ampliando l’offerta 

del contesto. 

Smemoranda 

In viale Ortles 52 ha aperto nel 2012 la nuova sede di Smemoranda - Gut Edi-

zioni, attraverso il recupero di un edificio e il suo ampliamento con nuovi spazi. 

La collocazione della nuova sede risulta di particolare interesse, in quanto si po-

siziona in adiacenza al grande comparto del Progetto Symbiosis e all’asse di viale 

Ortles che, sebbene presenti molteplici elementi di degrado sociale e ambientale, 
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è negli ultimi anni oggetto di un progressivo processo di trasformazione funzio-

nale. Accanto alla sede di Smemoranda hanno trovato collocazione esercizi com-

merciali, spazi per la ristorazione e lo svago e attività ricreative. 

Progetto Lighthouse – Sharing Cities quartiere Porta Romana-Vettabbia 

Nel febbraio 2016 il progetto Lighthouse, parte del Progetto “Sharing Cities”, è 

risultato vincitore del Bando Europeo Horizon 2020, ottenendo il finanziamento 

di circa 9 milioni di euro per la sua implementazione. 

Il progetto, sviluppato grazie a un’articolata partnership di enti pubblici e privati, 

nonché di partner transnazionali (città di Londra e Lisbona), si focalizza sulla 

realizzazione di quartieri smart, con l’obiettivo di ridurre le emissioni inquinanti 

dell’ambiente costruito. 

Nel contesto di Milano il progetto si inserisce nel quartiere Porta Romana-Vet-

tabbia, prevedendo un’articolata strategia basata su soluzioni di tipo soft e hard. 

In particolare, si segnalano interventi riguardanti l’efficientamento energetico di 

edifici esistenti, l’installazione di sistemi di illuminazione smart, la presenza di 

sensori per la regolazione e il controllo dei consumi sia alla scala degli edifici 

che a livello urbano, l’implementazione di sistemi di mobilità sharing. 

2.3 Riflessione per una possibile riqualificazione 

La ricostruzione storica del comparto urbano di Porta Romana, declinata sulla 

base di alcune categorie di analisi e riflessione, e la rendicontazione circa le tra-

sformazioni in atto e di recente attuazione, hanno permesso di delineare il conte-

sto entro cui si colloca la trasformazione dello scalo di Porta Romana. Il quadro 

ottenuto è caratterizzato da specifiche preesistenze e da uno specifico dinamismo 

trasformativo che devono essere considerati nell’ottica di una rigenerazione del 

comparto. 

Per affrontare in termini progettuali e processuali questo argomento è opportuno 

allargare la visione oltre il solo contesto sud-est, ampliando lo sguardo al com-

plesso della prassi urbanistica milanese. 

Si propone quindi un primo approfondimento attorno alla questione della riqua-

lificazione degli ambiti dismessi, mettendone in evidenza alcune criticità, e a se-

guire si propone una riflessione circa la futura trasformazione dello scalo di Porta 

Romana, tracciando alcune prospettive di indirizzo generale. 
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Il processo di trasformazione delle aree dismesse nel contesto milanese 

Tra le città europee Milano si è caratterizzata negli ultimi trenta anni per la pre-

senza di un ampio dibattito attorno al tema del riuso e della trasformazione dei 

comparti dismessi, sia a livello di confronto culturale che in termini di modifica-

zione fisica e funzionale dell’esistente4. 

Sul finire degli anni Ottanta la città presentava una consistenza complessiva di 

aree dismesse di oltre 4,5 milioni di mq, così come identificate dal “Documento 

Direttore sulle Aree Dismesse e Sottoutilizzate” del 1989, che censiva 164 aree 

collocate in posizioni centrali e periferiche della città. Tali aree di riconversione 

erano inquadrate anche nel “Documento Direttore del Progetto Passante”. Docu-

menti che hanno rappresentato una cornice urbanistica di sviluppo strategico per 

la pianificazione e la programmazione degli interventi. 

A partire dal 1987, in variante al PRG, sono state avviate le trasformazioni 

dell’area Pirelli e della Montedison e, nell’ambito della programmazione nego-

ziata, a partire dal 1995 sono individuate dal Comune altri 5 comparti da ricon-

vertire per complessivi 1,65 milioni di mq di superficie territoriale5. Nel 1999 

vengono introdotti in termini operativi i “Programmi di riqualificazione urbana 

per lo sviluppo sostenibile del territorio” (PRUSST) che trovano applicazione, 

per esempio, nel recupero dell’area dell’ex stazione di Porta Vittoria. 

Il “Documento di inquadramento delle politiche urbanistiche” del 2000 apre 

all’adozione dei “Programmi integrati di intervento” (PII) previsti dalla Legge n. 

9 del 1999, individuando alcuni comparti maggiori da trasformare, oltre a una 

serie molto estesa di aree di minore superficie. Tra le ex aree industriali più ampie 

si ricorda la Marelli, altri lotti della Bicocca e di Montecity, il comparto di Gari-

baldi-Repubblica, l’ex stazione di Porta Vittoria (trasformata da PRUSST a PII) 

e la Bovisa, la vecchia Fiera Campionaria e l’Istituto Serioterapico. 

L’ampia adozione di PII – 147 tra 2000 e 2008 – ha permesso di avviare la rige-

nerazione di numerose altre aree, nell’ottica di una pratica negoziale tra settore 

pubblico e privato, sostenuta dalla super-fase del settore immobiliare di inizio 

anni 2000. Viene così iniziato il grande intervento dell’ex Marelli in via Adriano 

(c.a. 300.000 mq), la trasformazione dell’ex Motta in viale Campania (32.000 

                                                           
4 Una puntuale ricostruzione circa il processo di riconversione del patrimonio industriale di Milano, 

con specifici riferimenti quantitativi e qualitativi, è stata condotta da Mocarelli; si veda: Mocarelli, 
L. (2011), “Le aree dismesse milanesi o della cancellazione del patrimonio industriale: il caso della 

Bicocca”, in Patrimonio Industriale, n. 7, Aprile 2011, pp. 69-75. 
5 Ex Innocenti-Maserati in via Rubattino (611.200 mq), Fina di Quarto Oggiaro (453.800 mq), O.M. 
in via Pompeo Leoni (313.800 mq), ex SCAC di via Lorenteggio (166.300 mq), Tecnomasio Brown 

Boveri di piazzale Lodi (68.600 mq). 
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mq), la ristrutturazione dell’ex Manifattura Tabacchi di viale Fulvio Testi 

(80.000 mq), il recupero dell’ex Binda sull’Alzaia del Naviglio Pavese (126.000 

mq) e la realizzazione del Maciachini Business Park sull’area ex Carlo Erba di 

Via Imbonati (100.000 mq). 

È importante sottolineare l’importanza ancora molto rilevante del patrimonio in 

attesa di rigenerazione e trasformazione. In particolare i comparti “scali ferro-

viari” e “caserme” interessano una superficie territoriale di circa 2 milioni di mq, 

riconosciuta dal PGT come ambito di trasformazione, che rappresenta il contesto 

entro cui si concentrerà gran parte dello sviluppo urbano futuro. 

Le aree ferroviarie dismesse, a fronte della loro estensione territoriale, della ele-

vata accessibilità e della localizzazione strategica in relazione alla più ampia area 

metropolitana, costituiscono ambiti strategici per innalzare e incrementare la 

qualità complessiva dell’ambiente costruito milanese. La zona sud-est della città 

è caratterizzata dalla presenza di due aree ferroviarie dismesse, che potranno co-

stituire quindi luoghi rilevanti di trasformazione e di riequilibrio territoriale.  

Alcuni limiti della programmazione negoziale milanese 

Se volgiamo l’attenzione agli esiti di tale consistente processo trasformativo sono 

riscontrabili alcuni limiti, ascrivibili sia a questioni di carattere dimensionale e 

funzionale (quali funzioni pregiate sono state collocate in tali ambiti? quali mix 

funzionali sono stati perseguiti?) che di bilanciamento tra interessi pubblici e pri-

vati (quale il ritorno per la collettività è stato ottenuto in termini di nuovi servizi 

e standard? quale il valore aggiunto per la “città pubblica”?) 

Le funzioni insediate nei comparti ex-produttivi risultano principalmente orien-

tate al residenziale e al terziario-commerciale, mancando – ad eccezione di alcuni 

casi – l’introduzione di destinazioni pregiate e di servizi innovativi. In questo 

senso, il progetto Bicocca rappresenta un caso in controtendenza, con un ade-

guato bilanciamento tra le funzioni tradizionali e le destinazioni con elevato va-

lore per la città. Tale possibilità deriva dall’insediamento di un polo tecnologico 

e universitario, in grado di produrre un’utilità aggiunta ai quartieri in questione. 

In molti altri casi, nonostante spesso in via di negoziazione si sia cercato di pre-

vedere ritorni in termini di utilità collettiva, la realizzazione di tali componenti 

ha avuto un ruolo minore. 
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Diversi studi restituiscono i dati circa tassi di invenduto e tassi di assorbimento 

in crescita nell’arco degli ultimi anni6, sia nel segmento residenziale che terzia-

rio. La crisi economico-finanziaria ha accentuato la divergenza tra domanda e 

offerta, con l’esclusione di ampie fasce di utenza dal mercato immobiliare di Mi-

lano. Appare chiara quindi una criticità di natura strategica nello sviluppo ur-

bano, con la mancanza di indirizzi pubblici di orientamento e controllo sia in 

termini funzionali che urbanistico-spaziali. 

Dagli anni Ottanta in poi, a seguito della conclusione dei cicli edilizi sostenuti da 

possibilità pubbliche di investimento diretto, la negoziazione urbanistica entro 

l’alveo del partenariato pubblico-privato è divenuta la modalità più diffusa e con-

solidata per avviare progetti complessi. Tale prassi richiama ancor più la neces-

sità di una regia pubblica forte, così come di strumenti normativi e di controllo 

adeguati, in grado di favorire un bilanciamento tra interessi pubblici e privati. 

Oltre alla questione funzionale, altri nodi riguardano il ricorrente mancato equi-

librio tra i benefici pubblici e privati ottenuti nei processi urbanistici di trasfor-

mazione, con riferimento alla quantificazione e qualificazione dei servizi e degli 

standard, ai livelli di attuazione delle urbanizzazioni secondarie e alle 

tempistiche delle realizzazioni con le relative esternalità ambientali e sociali. 

Nel contesto milanese, la grande maggioranza dei PII e degli altri strumenti com-

plessi adottati in ambiti di dimensioni medio-grandi sono attuati con tempi di 

trasformazione superiori al decennio. Le ragioni sono molteplici, riconducibili ai 

fattori di rischio di questo tipo di interventi, includendo rallentamenti negli iter 

autorizzativi, complicazioni tecniche, problemi finanziari del promotore. Le 

esternalità negative derivanti da tali ritardi sono molteplici, in termini ambientali, 

sociali e di qualità urbana complessiva, in particolare per le aree limitrofe ai com-

parti di trasformazione. Appare ulteriormente negativo il fatto che entro tali pro-

cessi le opere di urbanizzazione secondarie, gli standard dovuti e quelli negoziati 

non sempre vengano realizzati in coerenza con quanto convenzionato, e giun-

gano spesso a compimento con ritardi e con varianti significative. La cosiddetta 

“città pubblica” risulta spesso una componente oggetto di contrazione e limita-

zione. Anche le fideiussioni a copertura degli oneri per le urbanizzazioni non 

hanno dato garanzia di realizzazione degli spazi e dei servizi pubblici dovuti. Ciò 

è particolarmente evidente nel caso del PII Porta Vittoria o nella parte del PII 

                                                           
6 Sull’argomento si veda: Ciaramella, A., Celani, A. (2014), “Production and production over-supply 
in construction: estimating unsold stock in Italy”, in International Journal of Housing Markets and 

Analysis, n. 7, pp. 506-523. 
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Montecity-Rogoredo in fase attuativa. Comparti dove le componenti private, pre-

valentemente destinate a terziario e residenziale, sono state già realizzate (a Ro-

goredo solo in parte), mentre si è ancora in attesa del completamento delle opere 

di urbanizzazione secondaria e degli standard qualitativi. 

Infine, anche gli aspetti quantitativi delle negoziazioni urbanistiche presentano 

alcuni dati di criticità: il beneficio pubblico ottenuto attraverso l’accordo – costi-

tuito da cessioni extra di aree, da extra monetizzazioni e dagli standard qualita-

tivi – in relazione all’incremento delle rendite risulta spesso limitato, o comun-

que inferiore a confronto con altri contesti nazionali e internazionali7. La sotto-

stima del beneficio pubblico ottenibile costituisce così un elemento da conside-

rare attentamente nella governance dei processi di future trasformazioni, anche 

attraverso la messa in campo di specifici strumenti di partenariato pubblico-pri-

vato e modalità relazionali rinnovate tra operatori pubblici e privati. 

L’occasione dello scalo di Porta Romana 

Il comparto degli scali ferroviari milanesi rappresenta un insieme di ATU di par-

ticolare rilievo nell’ottica della rigenerazione urbana complessiva8. Le sette aree 

si localizzano entro il tracciato a “C” della cintura ferroviaria, in posizione me-

diana tra il centro consolidato e le aree di espansione, spesso poste lungo le di-

rettrici di sviluppo metropolitano. Gli elevati gradi di accessibilità, la posizione 

di snodo tra diverse parti di città, la prossimità con comparti di rinnovamento e 

trasformazione e la stessa superficie territoriale in gioco, configurano la trasfor-

mazione di queste aree come un elemento imprescindibile nel dibattito sull’in-

cremento della qualità urbana. 

Entro tale prospettiva lo scalo di Porta Romana si distingue per specifici aspetti. 

È innanzitutto il secondo scalo più ampio, dopo Farini, con una superficie terri-

toriale di oltre 200.000 mq. La conformazione dell’area risulta molto regolare, di 

forma quadrangolare, di circa 250 metri per 850 metri, disposta in direzione est-

ovest con riferimento al lato maggiore, che permette di prevedere riconnessioni 

                                                           
7 Sull’argomento si rimanda a: Camagni, R. (2008), “Il finanziamento della città pubblica” in 

Baioni, M., La costruzione della città pubblica, Alinea, Milano. 
8 Si veda: Mussinelli E., Castaldo, G. (2015), “Scale e temi del progetto nella nuova dimensione 
metropolitana. Una sperimentazione per la zona omogenea sud-est di Milano” in Techne. Journal of 

Technology for Architecture and Environment, n. 10, Firenze University Press, pp. 153-160. Mussi-

nelli, E., Marchegiani, C. (2012), “La valorizzazione degli scali ferroviari dismessi. Il caso di Mi-
lano” in Techne. Journal of Technology for Architecture and Environment, n. 3, Firenze University 

Press, pp. 196-205. 
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morfologiche e tipologiche con il tessuto urbano adiacente, senza particolari pro-

blematiche relative a irregolarità dei margini e dei punti di contatto con gli ambiti 

urbani più prossimi. 

L’elevata accessibilità, strutturata attraverso il sistema della mobilità carrabile 

(con gli assi di via Ripamonti, corso Lodi, viale Isonzo-Tibaldi/circonvalla-

zione), su ferro (Passante Ferroviario S9), oltre al trasporto pubblico (MM3 Lodi 

TIBB, filobus 90-91, autobus 65), costituisce un altro fattore di rilievo per la 

riqualificazione dell’area, delineandola come ambito fortemente infrastrutturato.  

Ma è sicuramente il contesto limitrofo, le specificità storiche e insediative locali, 

l’insieme dei processi trasformativi, delle nuove funzioni e delle recenti realiz-

zazioni architettoniche che configurano la rigenerazione di quest’area come un 

fattore fondamentale per l’intero comparto sud-est della città di Milano.  

La trasformazione dello scalo dovrebbe quindi rappresentare l’occasione di bi-

lanciare e mettere a sistema le numerose spinte trasformative in atto, indivi-

duando una nuova centralità di riferimento per il quadrante: la rigenerazione 

dello scalo permetterà infatti l’attivazione di nuove relazioni tra i tessuti limitrofi, 

riconnettendo parti urbane da decenni divise. 

Ciò è possibile nel caso in cui lo scalo riqualificato sia caratterizzato dalla pre-

senza di un insieme di spazi pubblici, di servizi, di funzioni innovative, di luoghi 

per la collettività e per l’incontro. Un punto di raccordo e di interscambio fun-

zionale, con uno specifico valore simbolico e civico. Torna al centro dell’atten-

zione l’importanza di garantire sufficiente consistenza e adeguata qualità alla 

nuova “città pubblica”, concepita proprio come insieme di spazi, funzioni e ser-

vizi della nuova città. Da più studiosi è stata richiamata l’importanza di prevedere 

la collocazione di grandi funzioni e servizi nei sedimi ferroviari recuperati. Tale 

richiamo è particolarmente importante per lo scalo di Porta Romana.  

Le criticità relative al processo e agli esiti delle operazioni di trasformazione ur-

bana delineate in precedenza dovrebbero essere da monito: la costruzione delle 

componenti pubbliche dovrà avvenire nell’ottica di una rinnovata relazione tra 

operatori e Amministrazione locale, fondata su accordi e meccanismi che diano 

priorità alla realizzazione di tali elementi. Si auspica che le nuove funzioni pub-

bliche e i servizi da collocare all’interno dello scalo possano costituirsi come 

elementi imprescindibili per la valorizzazione dell’area, con anche la messa in 

campo di diversificati strumenti di partenariato. 

Un rilancio dell’uso della finanza di progetto e di altri strumenti di collabora-

zione, un potenziamento degli strumenti di negoziazione urbanistica, anche con 

forme di premialità e di incentivazione a favore di interventi che massimizzino 
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la realizzazione di servizi e spazi pubblici aggiuntivi, insieme a modelli di go-

vernance della trasformazione basate su un’attenta programmazione delle fasi 

del processo, possono essere elementi chiave per la rigenerazione dello scalo di 

Porta Romana. Sia la prassi negoziale che le forme di partenariato contrattuale, 

insieme alle procedure consolidate, potrebbero essere un campo di innovazione 

processuale, relazionale e anche progettuale. In tale prospettiva, la rilevanza 

dell’area, la presenza di un network di stakeholder variegato e le condizioni con-

tingenti del mercato immobiliare – che fanno prospettare tempistiche medio-lun-

ghe di realizzazione e di assorbimento di funzioni tradizionali a limitato valore 

aggiunto – permettono di individuare lo scalo di Porta Romana come un ambito 

di sperimentazione di approcci alla trasformazione volti a un ribilanciamento tra 

beneficio pubblico e privato ottenibili dalla rigenerazione. 


