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Premessa

Ilaria Valente
Preside della Scuola di Architettura Urbanistica Ingegneria delle Costruzioni del Politecnico di Milano

Le infrastrutture, in particolare quelle per la mobilita su ferro, hanno rappresentato sto-
ricamente una determinante fondamentale della costruzione della citta moderna. Nei
mutevoli scenari della contemporaneita I’architettura delle infrastrutture torna oggi a
svolgere un ruolo centrale per I’innesco dei processi di rigenerazione urbana.

Da un lato I’emergere di una nuova e in parte anche diversa domanda di mobilita (alta
velocita, interscambio modale, mobilita “dolce”) trasforma le stazioni in nuovi conden-
satori sociali, luoghi di aggregazione di servizi e relazioni. Dall’altro la dismissione di
consistenti comparti non piu funzionali al trasporto, in primis i grandi scali ferroviari,
porta alla liberazione di aree molto rilevanti, spesso strategiche per centralita localizza-
tiva, che si offrono quale occasione per ripensare il sistema delle grandi funzioni urbane
e per la formazione di importanti luoghi pubblici, nei quali si esprime una rinnovata e
piu attuale relazione tra lo spazio aperto e le architetture che lo definiscono. Tema que-
sto che ha gia trovato numerosi esempi significativi in ambito nazionale e internaziona-
le, non solo con alcuni grandi progetti per i nodi principali, ma anche con interventi che
vanno a coinvolgere 1’intera rete ferroviaria e le sue connessioni con il piu vasto sistema
metropolitano e territoriale.

Negli ultimi anni anche Milano ¢ stata interessata da questi processi. A partire dal-
la riorganizzazione della Stazione Centrale, opera novecentesca di Ulisse Stacchini, e
degli spazi che la relazionano alla citta, attraverso gli interventi di potenziamento delle
stazioni legate al sistema dell’Alta Velocita (Porta Garibaldi e Rogoredo), fino alla re-
alizzazione di nuove fermate e stazioni a completamento del Sistema Passante e per la
costruenda Circle Line, funzionale al rafforzamento della rete suburbana su ferro.



Un sistema distribuito sul territorio che va progressivamente attuando un nuovo mo-
dello di mobilita, modificandone le forme e le modalita d’uso. Ma anche un tema di
architettura in parte ancora aperto, con le grandi aree dismesse degli scali, sul quale si
sono confrontati docenti del Politecnico di Milano, architetti e progettisti internaziona-
li, sia nella fase di costruzione degli scenari di lungo periodo sia, come recentemente
avvenuto per gli scali Farini e San Cristoforo, attraverso concorsi internazionali di ar-
chitettura.

Un tema oggetto di studio e sperimentazione anche nella Scuola di Architettura del
Politecnico di Milano, attraverso esperienze progettuali di carattere didattico e di ricer-
ca, convegni, mostre e una partecipazione attiva al dibattito in corso sulla trasformazio-
ne di Milano.

Questa pubblicazione, curata da Elena Mussinelli e Andrea Tartaglia, ¢ quindi anche
un esempio dell’impegno attivo dei docenti della Scuola di Architettura e del Politecni-
co di Milano nel catalizzare esperti, stakeholder pubblici e privati, progettisti, ricercato-
ri, associazioni e cittadini, per stimolare un confronto creativo e positivo e per riflettere
su esigenze e prospettive di lungo periodo, anticipando nuovi modelli, funzioni € anche
forme della citta.

I contributi originali raccolti nel testo restituiscono un articolato approfondimento
delle relazioni tra stazione, spazio pubblico e sistema urbano, assumendo quale chiave
di lettura il valore ambientale e la qualita del progetto. Punti di osservazione anche
molto diversi, per i diversificati ruoli degli autori, che configurano un aggiornato stato
dell’arte, anche prefigurando alcuni scenari evolutivi che coinvolgeranno 1’architettura
delle nostre citta.



La rigenerazione urbana: una opportunita

Maria Teresa Lucarelli

Presidente della Societa Italiana della Tecnologia dell’ Architettura

All’interno dell’annoso dibattito sulla rigenerazione urbana che sempre piu interessa e
coinvolge amministrazioni pubbliche, progettisti e ricercatori nello sforzo di individua-
re, in particolare per le aree degradate o dismesse, strategie mirate e progetti appropriati,
il tema trattato in questo testo Nodi infrastrutturali e rigenerazione urbana. Stazioni,
spazio pubblico, qualita ambientale, ¢ senz’altro di notevole interesse e attualita non
solo nell’ottica di riqualificazione di un ampio patrimonio di reti ¢ manufatti dislocati
sul territorio nazionale ma anche di rivitalizzazione di infrastrutture e spazi che nel tem-
po hanno perso le originarie e tradizionali funzioni.

Nei contributi presentati emerge come le aree ferroviarie - non solo le stazioni ma
anche il costruito all’intorno - possano divenire, con opportuni interventi e razionaliz-
zazioni, sia luoghi di significativita urbanistica, in quanto nodi di scambio e di intercon-
nessione tra aree urbane, vaste e locali; sia beni di interesse economico € sociale, favo-
rendo tra I’altro la crescita occupazionale; sia opportunita di valorizzazione fondiaria
attraverso una mirata riqualificazione urbana e edilizia.

Non secondaria, per un’accorta politica di rigenerazione, 1’attenzione al contenimen-
to di uso del suolo, attuabile attraverso un adeguato recupero di tali aree; recupero che,
come condizione auspicabile di sviluppo, deve necessariamente prevedere la bonifica
ambientale del sito e il risanamento edilizio del contesto, ridefinendone gli aspetti frui-
tivi, funzionali e, non ultimi, gestionali.

Come Presidente della Societa Italiana della Tecnologia dell’ Architettura SITdA ho
apprezzato e condiviso i contributi contenuti in questo testo in cui, se pur con approcci
diversi, vengono affrontate problematiche intorno alle quali la Societa Scientifica ha



sviluppato competenze e interessi di ricerca. La rigenerazione urbana, tema studiato e
affrontato nel cluster! “Progettazione ambientale”, cosi come lo spazio pubblico, 1’accessi-
bilita per una migliore fruizione dei luoghi e dei servizi, sono tra gli argomenti piu indagati.

Proprio su questi temi SITdA ha promosso tra i suoi soci under 40, il workshop di pro-
gettazione “Relive-2019 - Progettare in vivo la rigenerazione urbana™ - individuando
un’area di studio localizzata, nell’area sud-est di Milano, nel quartiere Santa Giulia-Ro-
goredo, con il fondamentale omonimo snodo ferroviario, e incentrando gli esiti proget-
tuali su una proposta di prefattibilita tecnico-economica relativa alla riqualificazione
del comparto urbano di Via Medici del Vascello, nell’area sud-est di Milano. Tale area
di grandi dimensioni e in posizione strategica nell’ambito dei quartieri Rogoredo, Santa
Giulia e Taliedo, ¢ inserita in un piu ampio piano di rigenerazione urbana di sette scali
ferroviari dismessi che vedranno impegnati per i prossimi dieci anni, all’interno di un
Accordo di Programma di recente siglato, il Comune di Milano, le Ferrovie dello Stato
e altri Enti, proprietari degli edifici che insistono sull’area.

Alcune brevi considerazioni, anche rispetto agli esiti della manifestazione, per suppor-
tare e rafforzare i contenuti della pubblicazione: nel caso dell’area oggetto del workshop
si rileva I’esigenza di ricomporre in modo organico le relazioni tra le diverse parti di citta.
Lo scalo ferroviario se da un lato rappresenta una evidente cesura tra ambiti centrali e
ambiti periferici, dall’altro, attraverso una rigenerazione consapevole, puo fornire concreti
indirizzi per dare «continuita alle relazioni urbane, migliorare il rapporto tra spazi urbani
e spazi funzionali al trasporto pubblico, far coesistere tempi lenti e veloci, ricucire le di-
scontinuita infrastrutturali tra settori della citta, ristabilire idonee condizioni di sicurezza,
integrare elementi di rinaturalizzazioney®.

In tal modo si puo rendere centrale il rapporto tra costruito e spazi pubblici aperti,
in un’azione di riqualificazione intesa in senso ampio e integrato, atta a promuovere o
rilanciare territori soggetti a situazioni di disagio o degrado in cui un valore non secon-
dario lo ha la rinaturalizzazione dei suoli anche attraverso una “consapevole” progetta-
zione delle aree naturali interessate*.

Un obiettivo senz’altro ambizioso ma indispensabile per rivitalizzare parti di citta
degradate e parzialmente abbandonate, in un’ottica piu ampia di contrasto al consumo
di suolo e di miglioramento della qualita dell’abitare.

La pubblicazione ne da ampia testimonianza.

1 Icluster rappresentano reti di ricerca formate da una serie articolata di competenze, soprattutto
interdisciplinari, che i Soci SITdA hanno maturato nel tempo. Per maggiori approfondimenti
si rimanda a www.sitda.net.

2 Si veda: Arbizzani E., Cangelli E., Daglio L., Ginelli E., Ottone F., Radogna D. (a cura di)
(2020), Progettare in vivo la rigenerazione urbana, Maggioli, Santarcangelo di Romagna.

3 Comune di Milano (2019), “PGT, Documento di Piano, Relazione generale”.
4 Per un approfondimento si rimanda a: Lucarelli M.T. (2020), “Presentazione”, in Arbizzani

E., Cangelli E., Daglio L., Ginelli E., Ottone F., Radogna D. (a cura di), Progettare in vivo la
rigenerazione urbana, Maggioli, Santarcangelo di Romagna, pp. 7-9.
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Scenari






1.1 Hub intermodali e infrastrutture urbane per la qualita ambientale e
fruitiva delle citta

Elena Mussinelli
Politecnico di Milano

Nel corso degli ultimi decenni il sistema della mobilita e del trasporto pubblico ha subi-
to notevoli modificazioni. L’esigenza di un innalzamento degli standard di qualita delle
infrastrutture si ¢ evidenziata soprattutto in considerazione del mutato ruolo delle reti
territoriali e soprattutto di polarita quali aeroporti, stazioni e nodi di interscambio, che
tendono sempre piu a configurarsi quali significativi condensatori di servizi e attivita
collettive, anche assumendo nuovi valori urbani e ambientali. II notevole incremento
della domanda di mobilita che ha caratterizzato gli ultimi decenni ha infatti trasformato
questi luoghi in ambiti ad alta frequentazione, con rilevanti flussi di persone che vi so-
stano e vi transitano nell’arco delle ventiquattr’ore, non solo per esigenze di trasporto.

La gestione delle problematiche ambientali connesse alla mobilita riveste poi un ruo-
lo centrale per il futuro delle citta, per la rilevanza degli impatti generati dalle emissioni
di gas di scarico (il 28% dei gas serra proviene da mezzi di trasporto che utilizzano
principalmente derivati dal petrolio), dall’inquinamento acustico, dal consumo di risor-
se energetiche (non rinnovabili per circa un terzo del consumo totale di energia finale)
e anche in termini di occupazione di suolo pubblico per la sosta dei veicoli (Chindemi,
2018).

I temi della mobilita e del trasporto pubblico e privato non possono quindi essere pitl
affrontati solo in termini ingegneristici, e si configurano invece quali fattori essenziali
dei processi di trasformazione e rigenerazione della citta contemporanea.

Cio sta accadendo nella maggior parte delle realta urbane europee e internazionali,
dove le azioni di programmazione registrano in parallelo sia il mutare degli stili di vita
derivante dalla crescita esponenziale della connettivita digitale, sia le innovazioni tec-
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nologiche che supportano una piu efficiente e sostenibile gestione della mobilita urbana
e suburbana: «Queste tendenze ci consentiranno di iniziare a ripensare e ridistribuire
gli spazi assegnati all automobile. Penso che il modello urbano del futuro sara caratte-
rizzato da interventi leggeri che porteranno a cambiamenti sistemici, come la sovrap-
posizione di sistemi di trasporto pubblico flessibili con la rete stradale esistente e la
progressiva rimozione della straordinaria quantita di aree di parcheggio che sono una
caratteristica di tutte le nostre cittay (Parolotto, 2012).

Il rapporto che le infrastrutture sono chiamate a intrattenere con la citta sta quindi
progressivamente mutando. E tramontato il modello di trasporto basato sulle stazioni
di testa, a favore di linee di attraversamento “passante”, con valenze di servizio a scala
sia locale, che metropolitana, regionale e nazionale. In tutte le principali citta europee,
questa trasformazione ha supportato un ripensamento della struttura urbana, delle rela-
zioni tra ambiti centrali e contesti periferici, peri-urbani e sub-urbani, e la definizione di
una visione strategica di riassetto delle cosiddette “grandi funzioni urbane”. Un simile
percorso fu avviato anche a Milano negli anni Ottanta, con il Documento Direttore del
Progetto Passante, che ancorava proprio all’asta del passante ferroviario la geografia
degli interventi di riqualificazione delle principali aree industriali dismesse delle citta.
Con una capacita di anticipazione, allora supportata anche da documenti di analisi ¢
indirizzo e dalla prospettazione di “progetti d’area”, che difficilmente puo essere oggi
rintracciata nelle linee programmatiche pubbliche con riferimento alle grandi nuove
opere infrastrutturali della citta (Tangenziale Est-Est, Secondo Passante, Circle Line,
Progetto Navigli).

In seguito alla dismissione di grandi comparti industriali urbani, gli scali ferroviari
- non piu funzionali al trasporto delle merci e da tempo largamente inutilizzati - sono
oggetto in tutta Europa di grandi progetti di sviluppo finalizzati soprattutto alla ricon-
nessione di tessuti e contesti prima separati da barriere fisiche e percettive, per I’innesco
di processi di rigenerazione estesi ad ambiti connotati da fenomeni di marginalita e
degrado (Recalcati e Fraticelli, 2019).

Le stesse aste infrastrutturali vengono ripensate in chiave “verde”, secondo criteri
ambientali che ne riducano e mitighino gli impatti a livello locale, sino alla nozione di
“green and blue infrastructure”, che finalizza I’impiego di nuove tecnologie basate sulla
natura al ripristino di connessioni ecologiche di scala vasta.

Anche le stazioni ferroviarie e gli Aub dell’intermodalita sono oggetto di interventi
di rinnovo e riorganizzazione, nella prospettiva di una loro valorizzazione come nuove
centralita urbane in grado di offrire servizi di varia natura a una utenza ampia ed etero-
genea. Funzionando ad esempio anche come infrastruttura sociale che mette a disposi-
zione i servizi di help-center non solo a turisti e viaggiatori, ma anche all’accoglienza di
utenze fragili, quali anziani, disabili o immigrati.

Anche i caratteri della domanda stanno cambiando, sia per una maggior attenzione
alla qualita e all’articolazione dei servizi offerti, sia per I’emergere di modalita di frui-
zione diverse da quelle del recente passato.

Georges Amar, docente di Design e Innovazione all’Ecole de Mines ParisTech e per
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Comune di Milano, Documento Direttore del Progetto Passante, 1984.
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oltre vent’anni direttore del settore Ricerca e Sviluppo di RATP - Régie Autonome des
Transports Parisiens, ha prefigurato da questo punto di vista una sorta di mutamento
antropologico verso la condizione dell’homo mobilis all’interno di una societa mobile.
L’innovazione digitale consente infatti a una crescente quantita di persone di svolgere
in movimento moltissime attivita fino a poco tempo fa rigidamente ancorate a specifici
luoghi (mobile working, mobile learning, mobile sociality), e una notevole quantita di
servizi sono oggi fruibili tramite connessione mobile (mobile medicine, mobile com-
merce, ecc.).

Mentre in Canada ¢ allo studio il prototipo di un nuovo Trans-Pod in grado di con-
nettere Toronto e Montreal in 45 minuti viaggiando a oltre 1.000 km/h (https://transpod.
com), Amar stimola invece a interrogarsi sulle nuove forme della mobilita, e ragionare
oltre i termini di una contrapposizione tra un trasposto piu efficiente, per andare piu lon-
tano in modo sempre piu veloce, € una mobilita piu “dolce”, piu lenta, piu sicura, tecno-
logicamente e ambientalmente meno impattante. Invita a porre al centro della riflessione
la qualita esperienziale e le opportunita di una vita in movimento (Amar, 2016).

Nel contesto nazionale i processi di adeguamento funzionale e tecnologico delle do-

Stazione di Porta Susa a Torino.
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tazioni infrastrutturali si sono avviati non senza difficolta, anche per la presenza di cri-
ticita relative ad esempio alla scarsa efficienza della programmazione pubblica e a un
quadro legislativo complesso e in continuo aggiornamento, con una progressiva caduta
di consenso attorno ai progetti, per i limiti di modelli decisionali poco orientati all’im-
piego di strumenti partecipativi e informativi.

La realta italiana vive cosi una situazione percepita negativamente, sia sotto il profilo
dell’adeguatezza quantitativa delle dotazioni infrastrutturali e dei servizi alla mobilita
nel loro complesso, sia per quanto concerne gli aspetti della qualita ambientale e frui-
tiva.

Anche se in alcuni casi si tratta di opere di indubbia qualita sotto il profilo architetto-
nico e ingegneristico, frutto di una ricerca progettuale pienamente riferibile alla cultura
della modernita (dall’iconografia immaginaria di Sant’Elia, passando per le opere di
Mazzoni, fino a quelle di Michelucci e Mangiarotti), le stazioni e i centri di interscambio
si sono configurati storicamente come luoghi finalizzati a rispondere prioritariamente a
esigenze trasportistiche. La loro struttura era tipicamente risolta attraverso una configu-
razione “bifronte”: con un affaccio urbano che condensa le qualita formali e rappresen-

Stazione Repubblica del Passante Ferroviario di Milano.
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tative del manufatto, che a sua volta, secondo schemi e sequenza di accesso consolidati,
accoglie I’atrio o la galleria, le biglietterie e i servizi al viaggiatore; mentre il versante
dell’infrastruttura ferroviaria, organizzata secondo criteri di funzionalita ingegneristica,
da spesso luogo a un “retro-stazione” poco qualificato, con |’eterogenea presenza di
strutture di servizio e di protezione lungo i binari, nonché degli scali merci a supporto
del sistema produttivo.

Indubbiamente questo impianto morfo-tipologico e funzionale risulta oggi inadegua-
to, e presenta diverse criticita che sono state poste al centro di importanti progetti di
riconfigurazione.

Si tratta di processi da tempo avviati in molte citta europee e che, nel medio e lungo
periodo, hanno agito sia attraverso la trasformazione del “luogo-stazione” in un nodo
complesso e funzionalmente piu articolato, sia con interventi di riconversione, recupero
e riqualificazione che hanno coinvolto anche i tessuti urbani circostanti.

Alle esigenze strutturali di rinnovamento e adeguamento tecnologico e funzionale
degli hub infrastrutturali si coniuga cosi una domanda di rigenerazione ambientale e
fruitiva del piu ampio intorno urbano.

Aree dismesse o sottoutilizzate, vuoti urbani e ambiti degradati, come gia sta avve-
nendo anche a Milano, accolgono nuove funzioni di rilevanza urbana e sovralocale, of-
frendo occasioni che consentono di ripensare anche radicalmente il ruolo delle stazioni
nel rapporto tra parti di citta prima sconnesse e incoerenti.

Oltre alla necessita di rendere piu efficienti le modalita di interscambio, emerge 1’e-
sigenza di un significativo potenziamento del sistema dei servizi e di una attenta ricom-
posizione e riqualificazione fruitiva e ambientale dello spazio pubblico e della rete dei
percorsi pedonali, con interventi che superano quindi la logica del mero restyling del
fabbricato viaggiatori.

L’aspetto dell’accessibilita costituisce certamente una priorita, in quanto le stazioni
dovrebbero essere per definizione luoghi altamente accessibili, a maggior ragione oggi,
non essendo piu localizzate ai margini del costruito, quali “porte di accesso” alla citta,
né solamente funzionali a introdurre al viaggio.

Ma spesso ¢ proprio la stessa linea del trasporto a costituire un confine difficilmente
valicabile, con percorsi trasversali realizzati quasi sempre in sottopasso, anche con la
presenza di barriere architettoniche non facilmente rimuovibili.

Un ulteriore elemento critico € poi certamente quello della sicurezza. Come emerge
da diverse ricerche e sondaggi, la stazione e il suo intorno sono uno dei luoghi pubblici
percepiti come piu insicuri, per la presenza di un contesto urbano caratterizzato da ele-
menti di degrado fisico e marginalita sociale, e per il ricorrere di episodi di accattonag-
gio, vandalismo, furti, ecc. La sicurezza occupa infatti il terzo posto tra le richieste degli
utenti, subito dopo la puntualita dei treni e il costo dei biglietti.

Un problema complesso, che si interfaccia anche con le necessarie misure di preven-
zione anti-terrorismo, ¢ che richiede non solo la messa in campo di sistemi tecnologici
di sorveglianza e pronto intervento, ma anche una specifica attenzione progettuale nella
configurazione degli spazi e nell’intera organizzazione logistica e funzionale dei servizi.

Gli aspetti qui sinteticamente richiamati, certamente non esaustivi, rendono evidente
il potenziale di questi luoghi nei processi di rigenerazione urbana, laddove 1’intervento
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di adeguamento o di nuova realizzazione ¢ chiamato a svolgere un ruolo fondamenta-
le nel definire o ridefinire 1’intero complesso delle relazioni fruitive, funzionali e am-
bientali del contesto in cui si inserisce. Un’azione che richiede, fatto non marginale,
I’adozione di modelli decisionali e gestionali evoluti, improntati alla cooperazione tra i
diversi soggetti pubblici e privati coinvolti nel processo.

La trasformazione delle stazioni ferroviarie urbane e metropolitane da servizi fun-
zionali allo scambio intermodale a veri e propri Aub urbani richiede quindi interventi
complessi, spesso onerosi, attuabili solo coniugando risorse - economiche, ma anche di
competenza - pubbliche e private. L’azione di rigenerazione della stazione King’s Cross
a Londra, rappresenta in questo senso uno dei possibili riferimenti, con un investimento
molto consistente (circa 3 miliardi di euro), e la capacita di catalizzare attivita pregiate
e attrattive (quali la Central St. Martins School of Art della University of the Arts e il
centro di ricerca biomedica Francis Crick Institute), efficaci sia nel presidiare che nel
rivitalizzare un contesto marginale e molto degradato della citta (Burdett, 2015).

Le criticita sopra evidenziate sono particolarmente evidenti con riferimento alla realta

Stazione di Parma.
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del nodo infrastrutturale di Rogoredo a Milano.

L’architettura della stazione, analoga a quella di Certosa, ¢ interessante: progettata da
Angelo Mangiarotti agli inizi degli anni Ottanta, ¢ caratterizzata dal grande sistema di
copertura che raccorda gli edifici di servizio e protegge le banchine attestate lungo i bi-
nari. Le grandi travi a sezione triangolare poggiano su pilastri rastremati con profiloa Y
in lamiera di acciaio saldata e sorreggono una struttura metallica piu leggera sulla quale
si alternano pannelli opachi e trasparenti, mentre i volumi dei servizi, dagli angoli smus-
sati, sono rivestiti in pannelli di alluminio preverniciato e da serramenti in alluminio
anodizzato: soluzioni tecnologiche e dettagli architettonici nei quali ben si evidenzia la
peculiare cifra costruttiva dell’architetto (Biraghi et al, 2013).

Sotto il profilo trasportistico questo nodo ha assunto una crescente rilevanza strategi-
ca all’interno del sistema della mobilita milanese, a partire dall’apertura dell’interscam-
bio con la linea metropolitana MM3 e, nel 2008, del “ramo Rogoredo” del Passante Fer-
roviario, poi ulteriormente rafforzatasi con I’attivazione delle fermate dell’ Alta Velocita
nel 2012 e, nel 2015, delle linee S1, S2, S6 ed S10 del servizio ferroviario suburbano.
In prossimita della stazione si trovano inoltre le fermate di alcune linee del trasporto
urbano e interurbano di superficie, gestite da ATM. E a tutto questo si aggiungera tra
non molto I’interscambio con la nuova metrotramvia sud-est che connettera Rogoredo
con il quartiere Forlanini e la relativa fermata della linea MM4.

A fronte di una movimentazione che supera ormai i 7 milioni di passeggeri/anno, la
stazione ¢ stata recentemente oggetto di alcuni interventi di potenziamento, che hanno
riguardato in particolare i servizi di vendita e assistenza (nuove postazioni di self ser-
vice, prolungamento dell’orario di biglietteria, nuova SalaFreccia e desk mobile con
addetti di customer care), le dotazioni di parcheggio (189 posti auto) e la sicurezza
(nuovo ufficio della Polizia Ferroviaria, presidio di Protezione Aziendale del Gruppo
FS Italiane e sistema di videosorveglianza).

Interventi certamente utili e necessari, che paiono pero ancora inadeguati rispetto al
calibro della stazione, che ¢ chiamata a svolgere un ruolo strategico - anche in relazione
ai grandi interventi in previsione nel quadrante est della citta (Santa Giulia Nord, Area e
Arena Olimpica) - al quale certamente non corrispondono né le attuali dotazioni di spazi
e servizi, né i livelli di fruibilita, decoro e qualita ambientale che a oggi caratterizzano
il suo intorno.

Sussistono infatti problemi importanti di accessibilita e sicurezza, anche per il sot-
todimensionamento e la scarsa qualita del sottopasso esistente, che rappresenta una
connessione del tutto inadeguata tra i sistemi urbani a est e a ovest del nodo ferroviario;
problemi non risolti né affrontati nemmeno in occasione dell’intervento di sistemazione
della nuova piazza recentemente inaugurata in adiacenza al business district di Santa
Giulia Sud, tra i due nuovi edifici terziari Spark One e Spark Two ¢ la sede di Sky, che
pure si attestano nelle immediate vicinanze della stazione e che da tale presenza traggo-
no indubbiamente un consistente beneficio posizionale.

L’elevata densita del costruito attorno alla stazione richiede inoltre grande attenzione
al recupero dei valori ambientali delle poche aree libere residuali, con obiettivi di riqua-
lificazione morfologica, fruitiva e green dello spazio pubblico, con una intelligente di-
sposizione dell’attrezzamento urbano e la previsione di un idoneo sistema di alberature,
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anche con obiettivi di miglioramento delle condizioni di salubrita e comfort percepito
dall’utenza.

Un effettivo rilancio di questo nodo quale /ub di rilevanza metropolitana dovra quin-
di prospettare una visione piu ampia di quella riferibile al solo manufatto della stazio-
ne, per configurare invece un intervento sistematico di potenziamento e aggiornamento
delle dotazioni funzionali, di riqualificazione morfologica e ambientale degli spazi pub-
blici antistanti la stazione (oggi fortemente degradati e privi di qualita), di bilanciata
integrazione tra le esigenze di una intermodalita di area vasta e quelle dell’accessibilita
locale e della mobilita dolce. Per ricomporre il sistema delle relazioni tra la citta conso-
lidata e questo intorno ancora tutto caratterizzato dall’immagine di una periferia urbana.
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1.2 La strategia di RFI: il progetto integrato delle stazioni

Antonello Martino

Responsabile Ingegneria e Investimenti della Direzione Stazioni RFI

La stazione come nodo intermodale e polo di servizi

Rete Ferroviaria Italiana, RFI, quale gestore dell’infrastruttura ferroviaria, ¢ la societa
del Gruppo FS Italiane cui ¢ affidata I’attivita di progettazione, costruzione, messa in
esercizio, gestione ¢ manutenzione dell’infrastruttura ferroviaria nazionale in tutte le
sue componenti: linee ferroviarie, stazioni, centri intermodali e interporti. E interes-
se di RFI, quindi, attivare investimenti finalizzati al potenziamento dell’accessibilita e
dell’attrattivita dell’area di stazione per 1’incremento del numero di utenti del sistema
ferroviario.

In tale ottica, RFI ha avviato il Piano Stazioni, un piano di riqualificazione di un
network composto da circa 620 stazioni, che da sole veicolano oltre il 90% dei viaggia-
tori, destinate a essere ripensate nel duplice ruolo di centralita delle funzioni urbane e
nodo primario di accesso al sistema di mobilita collettiva.

La stazione viene ricondotta al centro di un sistema di MaaS (Mobility as a Service)
sostenibile, con spazi e i servizi in grado di garantire un’intermodalita rapida e intuiti-
va ma anche ripensata come parte integrante della citta, polo vitale della “smart city”,
capace di influire positivamente sulla riqualificazione dell’ambiente urbano, attraendo
giovani e innovazione.

Per assicurare il pieno raggiungimento degli obiettivi di accessibilita al sistema fer-
roviario, qualita dei servizi alle persone, sviluppo del trasporto pubblico attraverso il
miglioramento dell’integrazione modale ¢ perd necessario che gli interventi si esten-
dano oltre il perimetro del fabbricato viaggiatori, comprendendo i piazzali antistanti la
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stazione e altre aree limitrofe, sulla base di una pianificazione progettuale che consideri
in maniera integrata ambiti e interventi di competenza tanto di RFI quanto degli Enti
locali di riferimento.

Esigenze alla base del programma di investimento

Ambizione del Piano Stazioni ¢ soddisfare le esigenze di mobilita delle persone negli

spostamenti quotidiani, contribuire allo sviluppo sostenibile e all’attrattivita del territorio

e aumentare la connettivita e I’integrazione della rete di spostamenti con mezzi pubblici.
Gli ambiti di azione del Piano interessano essenzialmente le stazioni, il trasporto fer-

roviario, il trasporto pubblico locale, la sostenibilita.

Per quanto riguarda le stazioni il Piano prevede:

- il potenziamento della funzione di nodo per I’integrazione modale;

- la valorizzazione della funzione di polo di servizi,

- la riqualificazione dei piazzali antistanti e delle aree limitrofe strettamente correlate
alla stazione.

- 1l trasporto ferroviario ¢ affrontato con:

- il ridisegno degli spazi per la massima linearita dei percorsi;
- l’integrazione dell’offerta per collegamenti diretti con porti e aeroporti.

Oblet‘uVl per il trasporto pubblico locale, TPL, sono:

- il coordinamento dell’offerta di TPL da/per la stazione per I’integrazione con il siste-
ma ferroviario;

- il ridisegno degli spazi improntato all’agevolazione dello scambio modale.

Infine per quanto concerne la sostenibilita le azioni riguardano:

- la promozione delle modalita di trasporto pubblico e la mobilita dolce;

- il miglioramento dell’efficienza dei consumi idrici ed energetici;

Maa%: Mobility as o Service

Mazianale/ay Internazianalé /Ay

e 0o

Subuirbana Replanale

Trasporte ferrcvioria

Mabilitd Multimodale Licbana

La stazione come nodo intermodale.

24



- la scelta di materiali in funzione del Life Cycle Assessment;
- 1’uso sociale di asset non strumentali;
- il coinvolgimento degli stakeholder.

La strategia di RFI prevede che le stazioni sviluppino il duplice ruolo di nodo inter-
modale e di polo di servizi, siano integrate nell’ecosistema urbano e capaci di influire
positivamente sulla riqualificazione dei territori.

Tale idea di stazione persegue un nuovo orizzonte di crescita, in osmosi con il ter-
ritorio con cui si connette: ¢ intelligente, inclusiva, accessibile, integratrice di cultura,
comunicazione e cooperazione, strumento per valorizzare reti e connessioni.

Elemento essenziale per lo sviluppo di questo nuovo concept € dunque il dialogo con
gli stakeholder, a partire dagli Enti locali che pianificano la mobilita e le trasformazioni
urbanistiche del territorio di riferimento.

Mobilita: la stazione come nodo intermodale

Il nuovo concept nasce immaginando la stazione come nodo di interconnessione tra una

dimensione orizzontale, costituita dal trasporto ferroviario e una dimensione verticale,

costituita dalla mobilita urbana.
Gli obiettivi di questo approccio strategico sono volti a:

- aumentare il livello di connettivita delle stazioni (TPL, sharing mobility, ciclabilita),
per attrarre nuovi clienti e aumentare la soddisfazione degli attuali;

- migliorare 1’accessibilita delle stazioni, attraverso percorsi e spazi sicuri e un design
inclusivo;

- potenziare I’infomobilita e il wayfinding, fuori e dentro la stazione;

- integrare la stazione all’interno della pianificazione urbana della mobilita (ad esempio
all’interno dei Piani Urbani della Mobilita Sostenibile PUMS).

Per utilizzare la stagione non 2ol come luogo di viaggio

MULTI-UTENTE
Infegrivine oon i Irisuele

Fer tutte v tipologie di utenti b

POLIURBANI POLI URBANI
RESIDENTY .- - LAVORATORI

UTENTI

OCCALIOMALIT Mopiked Mulfrimodole
TURISTI IvBana - POLI URBANI

La stazione come polo di servizi.
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Territorio: la stazione come polo di servizi

La nuova stazione dovra essere ripensata per garantire la diversificazione dell’offerta
in funzione dell’utenza, attuale e futura, costituita da viaggiatori ma anche da semplici
cittadini attratti dai servizi disponibili e dagli spazi sicuri e gradevoli, unita alla valoriz-
zazione del contesto di riferimento.

I servizi e gli spazi saranno ripensati oltre la semplice idea del luogo di transito, per

soddisfare le esigenze di:

- pendolari, con servizi time saving per le attivita quotidiane (ufficio postale, punti di
prelievo e-commerce, farmacia, laboratorio analisi, minimarket, ecc.);

- turisti, con info point su ricettivita, collegamenti, depositi bagagli, promozione delle
realta locali e del turismo sostenibile, pacchetti e servizi di trasporto da/per localita
turistiche;

- lavoratori, con spazi per le nuove forme di co-working, Fab Lab, incubatori di impre-
sa, servizi per attrarre i giovani e I’innovazione.
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Obiettivi del programma

Sono stati individuati quattro macro obiettivi del Piano Stazioni: efficienza, sicurezza,
servizi, sostenibilita.

Efficienza - L obiettivo “efficienza” si propone di:

- potenziare la funzione di nodo dell’intermodalita a scala urbana (TPL, sharing mo-
bility, ciclabilita e mobilita elettrica). Attraverso ’analisi della copertura del TPL sui
bacini di influenza ¢ possibile individuare gli ambiti critici privi di un collegamento
efficace con le stazioni. Il dialogo con gli Enti locali, diventa, pertanto, un elemen-
to indispensabile per avviare iniziative specifiche finalizzate alla riconnessione delle
stazioni con gli ambiti attualmente non serviti dal TPL in modo adeguato, il cui effetto
sara quello di incrementare il bacino di utenza. Per massimizzare ’efficacia di questa
operazione ¢ necessario ridisegnare gli spazi esterni alle stazioni, in particolare i piaz-
zali, agevolando I’attestamento degli autobus, le manovre e lo scambio intermodale;
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- migliorare I’accesso e le connessioni alla stazione e gli spostamenti nelle aree inter-
ne. Attraverso 1’analisi delle connessioni ciclabili e pedonali ¢ possibile individuare
gli interventi strategici per la citta, capaci di migliorare la connettivita “dolce” con
le stazioni. L’ottimizzazione degli spazi antistanti la stazione permette di avere una
maggiore efficienza nell’accesso pedonale e permette di ottimizzare la gestione dei
servizi di stazione, posizionandoli dove piu richiesto. Per quanto riguarda 1’accessi-
bilita interna, i flussi possono essere ottimizzati in modo tale da garantire un elevato
livello di servizio degli spazi e in questo modo evitare momenti di sovraffollamento e
mantenere una circolazione fluida;

- potenziare I’infomobilita e il wayfinding, fuori e dentro la stazione. Gli interventi
possono riguardare la riconnessione dei piazzali delle stazioni alla rete ciclabile esi-
stente, la realizzazione di parcheggi per bici in ambito stazione e il miglioramento
dell’accessibilita pedonale, in particolare dal lato retrostante di stazione, attraverso
sovra/sottopassi e sistemi di wayfinding.

Stazione Lambrate a Milano.
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Sicurezza - La “sicurezza”, reale ma anche solo percepita, ¢ un’esigenza basilare degli
utenti delle stazioni. E intesa come valore sociale e prerequisito fondamentale per la
scelta della modalita di trasporto.

La prevenzione ambientale, ottenuta eliminando tutti quei fattori che fanno percepire
I’ambiente urbano come insicuro, € mirata a “evitare che un evento criminale si realiz-
zi”, partendo da due principi fondamentali: le persone proteggono il territorio al quale
sentono di appartenere e la pianificazione e progettazione degli spazi urbani possono
“sottrarre spazio al crimine”. Per ottenere questo la progettazione dei percorsi deve
tenere conto di sicurezza e accessibilita per tutte le tipologie di utenze: ¢ necessario
considerare le caratteristiche fisiche (aperto o chiuso, visibile o nascosto, luminoso o
buio, accessibile o inaccessibile, pubblico o privato) che favoriscono od ostacolano la
possibilita che un evento criminale si realizzi, e se un percorso non riesce a garantire
sufficiente sicurezza, o sensazione di sicurezza, occorre studiare un percorso alternati-
vo. Anche un buon mix funzionale (commerciale, residenziale, ricreativo, ecc.) e atti-

Stazione Lambrate a Milano, fronte via Rombon.
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vita diversificate producono una sorveglianza spontanea continua perché implicano un

flusso continuo di utenti. Inoltre per innescare rispetto e cura degli spazi di stazione ¢

necessario garantire 1’identificazione dell’utenza con lo spazio pubblico, che deve per

questo essere sempre ben curato: ¢ infatti dimostrato che armonia e decoro ispirano

fiducia e senso di appartenenza.
Pertanto per raggiungere il macro obiettivo della “sicurezza” gli interventi dovranno:

- prevedere una riqualificazione architettonica mirata a creare spazi pubblici aperti, vi-
sibili, luminosi, accessibili e ben curati, cosi da aumentare la percezione di sicurezza
da parte degli utenti di stazione;

- prevedere nuove funzioni negli spazi di stazione attualmente sottoutilizzati, cosi da
promuovere una frequentazione quanto piu possibile continua degli ambienti;

- garantire adeguate misure di manutenzione e controllo, da parte dell’ente proprieta-
rio/gestore dell’area, per prevenire il degrado, monitorare attentamente i luoghi piu
critici e intraprendere rapide azioni di ripristino del decoro a seguito di atti vandalici.

Servizi - La stazione come luogo ibrido diventa un luogo utilizzato continuativamente

dalla citta e fortemente connesso con il tessuto urbano. L’ zub ¢ infatti sia parte dei servi-

zi della citta che parte dell’itinerario di viaggio. Ciascun viaggiatore determina il ruolo

che gli spazi di stazione occupano nella sua user experience, contribuendo cosi a creare

nuovi spazi vitali, volti a:

- aumentare ’attrattivita degli spazi interni ed esterni alle stazioni;

- introdurre servizi e spazi di aggregazione per un maggiore mix funzionale;

- migliorare e standardizzare I’ergonomia delle aree e dei percorsi di stazione, interni
ed esterni, per agevolare lo scambio modale e I’integrazione con il contesto;

- potenziare i servizi connessi al viaggio e non.

All’interno della stazione le esigenze dell’utente possono essere rappresentate in tre
zone chiave:

- zona | - accesso e interscambio;
- zona 2 - fabbricato viaggiatori;
- zona 3 - banchine e marciapiedi.

Una gestione dello spazio efficace ed equilibrata, leggibile in tutte e tre le zone, svol-
ge un ruolo significativo nella logica e nella qualita del movimento dei passeggeri, sup-
portata da sistemi sussidiari quali la segnaletica a messaggio fisso e variabile.

Numerosi studi sul tema dimostrano che gli interventi di miglioramento degli spa-
zi esterni di una stazione producono benefici su tutto il tessuto urbano circostante. A
questo proposito si segnala tra le altre una ricerca di Network Rail (UK), che evidenzia
come vicino a stazioni riqualificate aumentino i valori immobiliari e cresca I’occupazio-
ne, per effetti diretti e indiretti. La rigenerazione della stazione porta quindi di riflesso
un maggiore investimento nell’area e la creazione di nuovi spazi profittevoli.

Sostenibilita - Per raggiungere il macro obiettivo della “sostenibilita” occorre prevedere
interventi per una migliore integrazione dal punto di vista ambientale della stazione con
il contesto di riferimento, in particolare rivolti a:

- favorire il riequilibrio modale grazie all’incremento dell’utenza ferroviaria;
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favorire I’utilizzo di modi di trasporto sostenibili per I’accesso in stazione, quali ad
esempio TPL o veicoli ecologici;

progettare spazi e offerta di servizi per una maggiore inclusione sociale;

migliorare I’efficientamento idrico ed energetico degli edifici, con un approccio volto
al contenimento dell’energia impiegata, anche attraverso 1’'uso di materiali riciclati e
riciclabili, il controllo delle fonti inquinanti (sia in fase di costruzione, sia in quella
di utilizzo dell’immobile e dei locali in esso presenti), 'impegno di mantenere un
ambiente confortevole per chi vi dovra risiedere;

utilizzare ove possibile materiali riciclabili o comunque sostenibili in funzione del
Life Cycle Assessment;

garantire un adeguato livello di qualita dello spazio attraverso miglioramenti continui
¢ una progettazione sostenibile che tenga conto di aria, acqua, alimentazione, luce,
fitness, comfort € mente.

I progetti saranno sviluppati secondo protocolli internazionali per la valutazione delle
performance energetiche e ambientali degli edifici e piu in generale dei territori:

- protocollo Leed, per la progettazione, costruzione e gestione di edifici energeticamen-
te sostenibili e aree territoriali ad alte prestazioni;

- protocollo Well, per la progettazione attenta alla salute e al benessere delle persone
che fruiscono degli edifici;

- protocollo Envision, per la valutazione della sostenibilita ambientale delle opere pro-
gettate.
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1.3 Infrastrutture e sviluppo urbano multipolare

Francesco Karrer

“Sapienza” Universita di Roma

Premessa

Per riflettere sulla multipolarita che caratterizza oggi lo sviluppo urbano, occorre in
primo luogo soffermarsi sull’uso che nel tempo la geografia urbana e dello sviluppo,
I’economia e la pianificazione urbanistica e territoriale, hanno fatto delle nozioni di
“polo” e “centralita”.

Della nozione di “polo”, nella lettura dei fenomeni economici urbani e territoriali se
ne fa uso da molto tempo. Dapprima guardando i poli in se stessi, per spostarsi sempre
piu verso la logica della rete nella sua dimensione fisica (nodi e aste) e in quanto para-
digma usato per spiegare, oramai, il mondo, fino a comprendere anche la sua dimensio-
ne immateriale.

Ne facciamo uso oramai abitualmente non solo nella lettura dei fenomeni urbano
territoriali, ma anche nella pianificazione di citta e territori.

Nelle citta quando le leggiamo, quando ne progettiamo morfologie urbane che gioca-
no su un polo centrale o su una molteplicita di poli per realizzare triangolazioni, di varia
complessita materiale (metrica) e relazionale (non metrica, come nel caso della citta
islamica); nel territorio facciamo altrettanto, quando pensiamo i poli come portatori di
progetti strategici di sviluppo, luoghi ove si concentrano le dotazioni territoriali, dove si
gioca Dattrattivita e la competitivita di economie e territori, dove a un tempo si realiz-
zano sia economie di agglomerazione che economie esterne.
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Richiami di geografia e di teoria delle localizzazioni

Un vecchio, grande geografo - Pierre George - individuo i caratteri distintivi dell’urba-
nizzazione contemporanea nella discontinuita fisica e nella a-spazialita delle relazioni.
Implicita nell’individuazione di queste caratteristiche era I’accettazione delle fratture
(urbane e territoriali) nell’urbanizzazione contemporanea. In altri termini la disconti-
nuita e, per dirla con il linguaggio della fisica, la natura di corpo discreto dello spazio
urbanizzato.

Nello stesso tempo, alla base della definizione c’era una predizione: le relazioni so-
ciali sarebbero divenute prevalentemente a-spaziali. I telefoni cellulari non erano nean-
che all’orizzonte al tempo di quella predizione.

Ricordarla ci aiuta nella comprensione dello spazio urbanizzato contemporaneo. An-
che quando questo appare continuo, di fatto ¢ discreto. C’¢ sempre un polo attrattore/
ordinatore. Funzionale o simbolico, funzionale e simbolico nello stesso tempo, che da
un lato sconnette e dall’altro integra: la connessione ¢ data dalla rete nella sua totalita o
nelle singole aste.

L’identificazione con le infrastrutture, ovvero di cio che € posto fra le strutture ¢ le
attrezzature, per dirla con la definizione ottocentesca cara a Giancarlo De Carlo, ¢ im-
meditata.

I poli in letteratura sono stati indagati sia dai teorici della Central Place Theory che da
chi ne ha studiato la loro capacita di indurre crescita - les péoles de croissance di Perroux,
ad esempio.

Queste teorie sono alla base di molte pianificazioni, a scala di territorio e di citta.

I poli sono stati identificati come luoghi urbani e territoriali e oggi anche come su-
perluoghi. I poli di crescita hanno informato la pianificazione dello sviluppo di molte
Regioni, ad esempio se ne ¢ fatto largamente uso per quella del Mezzogiorno: poli di
crescita, poli di riequilibrio, ecc.

Di recente hanno assunto un ruolo anche nella pianificazione urbano-metropolitana:
il vigente PRG di Roma, ad esempio, ¢ costruito, anche se ancora senza molto successo,
sulla idea di riordinare la citta e la sua crescita in base a un sistema di centralita/poli di
rango metropolitano e locale, quindi anche con visione gerarchica.

Le citta-nodo sono al centro della politica europea e quindi della sua finanza di pro-
getto, da convogliare su corridoi o grandi relazioni e sulle loro intersezioni, meglio se in
corrispondenza con le grandi citta.

Solo pochi anni fa era corrente 1’uso dell’espressione “policentrismo ammagliato”
nella pianificazione di area vasta. Era chiaro il riferimento alla teoria delle reti e a quella
contigua dei flussi: Gabriel Dupuy si era cimentato nell’invenzione di una nuova parola
- che tradotta in italiano suonerebbe come “resotica” -, quasi a voler fondare una nuova
disciplina. Le riviste Flux e Réseaux proseguono nella ricerca.

Nodi, poli e centralita sono per eccellenza i luoghi dello scambio dei flussi di relazioni
fisiche e a-spaziali.

Le relazioni fisiche sono identificabili in attrezzature dedicate: acroporti, porti, stazio-
ni ferroviarie o automobilistiche, intersezioni tra infrastrutture, in specie quelle stradali
e autostradali, interporti nelle varie fattispecie, ma anche piazze di citta, che di solito
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creano valore, al punto da costituire fattore di localizzazione per altre attivita.

Da cio I’idea della loro valorizzazione quando esistenti. Valorizzazione che puo avere
anche significativi ritorni per i contesti urbani o territoriali che li ospitano, oltre, ovvia-
mente, alla valorizzazione di loro stesse: ¢ il caso della stazione ferroviaria e automo-
bilistica o dell’aeroporto o del porto, a un tempo spazio del trasporto, della ricettivita,
degli uffici, del commercio, del tempo libero, fino all’aeroporto “citta dell’aria”.

A sostegno dall’attualita di questa tesi si possono presentare due casi di creazione
di “poli”, nella forma di stazioni/fermate ferroviarie in due citta meridionali, Foggia e
Taranto, alla pianificazione urbanistica delle quali sto lavorando.

Affrontando il tema delle stazioni ferroviarie, che in Italia come noto appartengo-
no al Gruppo FS, un tempo pubblico e oggi privato, ma rientrante per quanto attiene
alla contabilita nazionale nel “perimetro” pubblico (come vuole Eurostat), con tutte le
conseguenze che cid comporta per il bilancio economico del Paese (le voci fuori dal
“perimetro pubblico” non incidono sul bilancio dello Stato, in specie per quello che ¢ il
“debito pubblico). Nella vicenda della trasformazione delle stazioni e ancora di piu in
quella della valorizzazione dei terreni di proprieta del Gruppo FS, sono sempre implica-
ti inevitabilmente piu settori operativi del gruppo: la societa Sistemi Urbani proprietaria
delle stazioni, Rete Ferroviaria Italiana (RFI), proprietaria delle linee, nonché Trenita-
lia, proprietaria e gestore del servizio. Ovviamente sono implicati anche i Comuni nei
quali ricadono le stazioni e i terreni, soprattutto quando la valorizzazione riguarda beni
che non si identificano nella sola stazione e quindi ¢ implicito un interesse anche fon-
diario, oltre quello urbanistico.

E questo il caso soprattutto di Foggia.

Per meglio comprendere il problema ¢ utile ricordare 1’esperienza di Roma, agli inizi
degli anni Novanta, quando inizia il processo di formazione del PRG che terminera
con la sindacatura Veltroni nel 2008, passando per il cosiddetto “Piano delle certez-
ze”, la Variante Generale del 1997. All’epoca si voleva valorizzare la capacita edilizia,
notevole, delle aree di proprieta FS, a loro assegnata dalla pianificazione urbanistica
precedente: il PRG del 1962-64 aveva assegnato ai compendi ferroviari ben 8 milioni
di mc di edificabilita, I’indice di edificazione territoriale era infatti 2 mc/mq. Per il loro
utilizzo fu steso un primo Accordo di Programma (AdP) che prevedeva la valorizza-
zione di alcune aree di stazione: Termini e Tiburtina, Scalo San Lorenzo, San Pietro,
Quattro venti, Ostiense. Gli AdP, come noto, equivalgono a piani attuativi in variante, e
come tali hanno una validita di 5+5 anni. Di questo accordo, che dovrebbe essere stato
successivamente rinnovato, ogni tanto se ne riparla, ma I’interesse sembra essere sce-
mato, al contrario di quanto avviene ad esempio a Milano almeno per quanto riguarda
lo Scalo Farini.

Alla base dello “scambio” che I’AdP presupponeva, ¢’era la realizzazione di una mi-
gliore offerta di trasporto ferroviario a carattere locale-metropolitano: “cubature contro
treni”, per dirla con uno slogan, grosso modo la stessa definizione € stata usata in oc-
casione della proposta del nuovo stadio della AS Roma, “cubature contro calciatori”.
Nella pratica si sarebbero dovuti realizzare sia nuove banchine sia sistemi tecnologici.
Senza adeguare le infrastrutture, il solo “sali e scendi” in una stazione o fermata, puo
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infatti costituire un vulnus per 1’intera rete.

Una questione appariva centrale: il progetto complessivo dell’intero nodo ferroviario
di Roma.

Come le nuove stazioni e I’inserimento dell’Alta Velocita (AV), avrebbero modifi-
cato il funzionamento del nodo? In particolare quanto del traffico AV sarebbe andato a
Tiburtina? Si diceva 1’80% o poco meno. Ancora oggi questa percentuale non ¢ stata
raggiunta. Termini rimane centrale, il vero grande mercato del trasporto di Roma, e ri-
nunciarci ¢ difficile per tutti gli operatori ferroviari, cosi come per quelli che gestiscono
i trasporti urbani ed extraurbani.

Alla base dei progetti di valorizzazione delle aree delle stazioni vi dovrebbero essere
dei “progetti di nodo ferroviario”. Pur comprendo che vi siano difficolta notevoli nel
costruirli a causa dei cambiamenti repentini e non del tutto prevedibili che interessano
i trasporti ferroviari, almeno qualche orientamento deve essere definito. Negli studi di
impatto ambientale dei progetti delle linee AV, la mancanza di tali progetti di nodo ha
costituito un problema non da poco per il valutatore che doveva considerare anche gli
effetti sulle zone circostanti le stazioni e i flussi, non solo di persone, ma anche di rela-
zioni che attraversano e sono indotti dalla stessa.

Non fu facile far comprendere questi problemi al valutatore ministeriale ben attento a
questi aspetti. Certamente piu attento del decisore politico, a lungo convinto che la sola
presenza nel territorio comunale di circa 350 Km di rete ferroviaria fosse generalmente
da considerarsi una risorsa di per sé.

L’aumento conseguente dell’offerta di servizi ferroviari era nella fisiologia del si-
stema. Come noto, I’esistenza di un binario non significa tout court I’esistenza di un
servizio ferroviario.

Un secondo grande problema ¢ quello dell’impatto che produce 1’offerta di sedi in
conseguenza della dismissione di sedimi ferroviari, per insediare nuove attivita e fun-
zioni. Occorre infatti un accorto lavoro di pianificazione e regolamentazione che investe
tutta la citta, esistente e futura. Problema che si acuisce allorché I’offerta reale e poten-
ziale di sedi non ¢ coperta dalla domanda, come accade nelle fasi di crisi economica e
di crisi del popolamento.

Sia a Foggia che a Taranto questa ¢ oggi la situazione.

Le nuove centralita urbane di Foggia e Taranto

Questi problemi e queste considerazioni sono all’attenzione delle Amministrazioni del-
le citta di Foggia e Taranto; e ovviamente anche della mia, progettista del nuovo Piano
Urbanistico Generale (PUG) di Foggia e responsabile della componente urbanistica del
Documento Programmatico Preliminare (DPP) del PUG di Taranto.

A Foggia il dibattito sulla localizzazione della nuova fermata dell’AV ha riguardato
soprattutto la questione della perdita di centralita dell’attuale stazione.

L’aspettativa era che 1’AV potesse utilizzare I’attuale stazione centrale, di fatto non ¢
realizzabile. Come emerge dai grafici illustrativi a corredo del saggio, si tratta di colle-
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gare la linea ferroviaria adriatica con quella Bari-Napoli/Caserta-Roma, con la conse-
guente necessita di un raccordo apposito. Quello esistente risale al secondo dopoguerra
e fu realizzato nell’ambito del Piano Marshall. Oggi la creazione di un nuovo raccordo,
con un raggio di curvatura maggiore, non solo sarebbe piuttosto oneroso, ma anche
molto invasivo.

La ragionevole soluzione scelta ¢ andata nella direzione dell’utilizzo del raccordo esi-
stente.

Cio comportera di realizzare a sud-est una nuova fermata, non di una nuova stazione
vera e propria. Sono state considerazioni sostanzialmente di tecnica ferroviaria a determi-
nare il punto ove realizzarla, integrate ovviamente anche con ragioni di disegno urbano,
oltre che di strategia urbanistica. [’ambito scelto ¢ marginale rispetto all’attuale citta, ma
non rispetto al territorio piu ampio. Indirettamente si creera quindi una nuova centralita,
non solo urbana. La vicinanza della Circonvallazione e della Via di Bari (1’asse di perime-
trazione da sud-est), danno infatti alla fermata AV una grande rilevanza territoriale.

L 3 e,
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Infrastrutture di trasporto di Foggia.
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Ipotesi localizzative fermata AV/AC di Foggia. Terminal intermodale di Foggia.

E immediato richiamare la rilevanza che un tempo Foggia aveva nel contesto della
Capitanata agricola. La dimensione della nuova area vasta ¢ certamente interregionale,
dal momento che interessa non solo la Puglia settentrionale ma anche la Basilicata e la
Campania.

L’occasione ¢ decisiva anche per il disegno urbano di una nuova porzione di citta. Si
dovra combattere contro le tendenze in atto dell’urbanizzazione, costituita da “aggiun-
te” autoreferenziali, dense e al di fuori di un piano, nella logica delle varianti puntuali,
basate su esigenze varie, dai vecchi PRUSST al social housing, che oltretutto hanno in
sé una sovrastimata riserva di edificabilita, proprio nel momento storico-economico nel
quale la domanda - a esclusione di quella espressa dai ceti sociali piu deboli - sembra
essersi esaurita.

Sara difficile trovare ulteriore e nuova “moneta urbanistica” per poter sostenere 1’ur-
banizzazione di una cosi ampia porzione di citta periferica.

Il caso di Taranto ¢ simile. Gli interventi sulla rete ferroviaria necessari per velociz-
zarla, consentono di creare un rafforzamento dell’attuale stazione di Nasisi, periferica
rispetto all’attuale stazione centrale, ubicata nel noto quartiere di Tamburi.

Il PUG recentemente formato ha valorizzato questa possibilita, prevedendo il suo
sviluppo anche per quanto riguarda il resto della rete del trasporto pubblico e privato.

La nuova stazione certamente “avvicinera” il quartiere Paolo VI, esempio di quartiere
autosufficiente ancora oggi non integrato con il resto della struttura insediativa e con
la citta storica in particolare. Servira a ridurre le “fratture” urbane di natura funzionale.

L’auspicio ¢ che la nuova centralita, “ammagliata” alle altre - Tamburi, Citta Vecchia,
Borgo, zone di espansione sud -, riducendo le fratture funzionali, esaltera le peculiarita
formali, nelle quali si significa la forma urbana di Taranto. Ovvero aiutera a ridetermina-
re la coerenza territoriale tra urbanizzato e geografia, impedendo le saldature a scapito
degli enormi valori del suo ambiente: la geografia con Taranto € stata generosa, meno
la sua pianificazione.

Il Documento Programmatorio Preliminare del PUG, come si pud osservare nelle
tavole illustrative, “gioca” sulla ricerca di una nuova coerenza territoriale, prevedendo,
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Infrastrutture di trasporto di Taranto.

oltre la riambientazione dell’ Acciaieria, prevista come misura compensativa nel con-
tratto di acquisto della stessa, la creazione una grande “green belt” di riconnessione,
che accompagna la nuova infrastrutturazione soprattutto viaria, alla quale ¢ assegnato il
compito di ammagliamento funzionale.




SIATEMA AMEBIENTALL E PALIAGGISTICH
AR B S TUBALFIN | A LI o b, M. Plshirs

. AT T L WE) RPTRT VLK | ety

AR B WATLGAL TR ORI LFSA | AMEE RO AT o L
L e e

bl L 0 STl s Pl s e

1.

SISTEMA DELLA MOBILITA

WL T, PRSI [ D0 0 TR | TN

T LA L A L T PR P |

Wl 1A, P 1 0 il i RS | o8 PRk
T T O O (One el A ke O

WLITA, SCCmD AR [ AT

FINSARLAL PRI L I A TIRARSST T

RTH FOSTRATH G BT st

BTY EA11 0 AR LFATR o m pin ah, bmis oe p
P A VL AT T

(/w3 c=HER

T i ’ o, g |
0 oo i e, Bt e

0. LS P i e . AP LS LT VR LSS [ PRRT

- L gt St f s, il i e it g i

L et e e T
I oo et covmons s dromromi

I Ty e
-

B L s bt Lo 3 Ve Lol
T ———
L e e e e
W e A g

2 RN [N - ORI AT INEATIA] | PRI
Jrespuh sy : i g ol
[rr—y— . o T
- AP LR RE T ERTRE
ARMEA NGO EABG i o s B o e T
Lol

o ity o, P o B

AR, TR DLLA R 118 [ IS T A
e i
Bt il e e b b

s | bl ey
LRSS A e ——

Assetto programmatico di Taranto, Piano Urbanistico Generale (PUG), Documento Porgrammatico Preliminare (DPP).

40



Una breve conclusione

I due casi, come si vede, presentano molte analogie: stessa logica trasportistica, stessa
tipologia di impatto urbano e soprattutto stessa logica basata sull’uso del paradigma della
rete nella risignificazione e crescita della citta.

Sotto un profilo piu propriamente metodologico, vi ¢ la comune ricerca dell’equili-
brio tra le variabili trasporti/urbanistica: I’annoso dilemma della dipendenza del trasporto
dall’urbanizzazione (che racchiude la domanda di trasporto nei vari segmenti, soprattutto
quelli rappresentati dalla lunghezza degli spostamenti), ¢ superato nell’equilibrio e nella
contestualita della previsione pianificatorio-programmatica, urbanistico-trasportistica.

Un ulteriore elemento comune ¢ rappresentato dalla scelta della sobrieta. Le nuove
stazioni/fermate saranno dimensionate sulla base della reale esigenza di spazio e di
valori simbolici. Non si concedera nulla all’““overdesign” che, non solo in Italia, ha con-
traddistinto le ultime realizzazioni di stazioni ferroviarie, sia urbane che extraurbane.
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Paradigmi progettuali






2.1 Le nuove stazioni ferroviarie come occasione di rigenerazione urbana

Paolo Desideri
ABDR Architetti Associati

Da molti anni la cultura architettonica ¢ stata chiamata
a confrontarsi con nuove categorie di spazi pubblici.
Dopo le piazze, i corsi, le vie, le ramblas, le calli, i
larghi, da tempo assistiamo al prepotente sviluppo di
spazi pubblici che sembrano davvero caratterizzarsi
all’opposto di quelli storici e tradizionali della citta.
Questi ultimi tutti fondati sul rapporto con 1’identita,
i nuovi, al contrario, apparentemente costruiti per assi-
curare anonimato e per assicurare a una platea vastissi-
ma di fruitori di riconoscere tutto senza in realta nulla
conoscere della specificita dei luoghi. Come ampia-
mente rilevato si tratta di spazi creati a ogni latitudine
della terra, privi di ogni concreta capacita di restituire e
rappresentare un destino collettivo eppure giornalmen-
te frequentati da milioni di persone che in essi sembra-
no apprezzare piu di tutto la rigorosa garanzia di diritto
al loro anonimato.

Da molti anni, i cosiddetti “non-luoghi”, sono sem-
brati essere I’unico “prodotto” urbano contemporaneo
in grado di configurare complessivamente una qualche
nuova ipotesi sulla struttura dello spazio pubblico.

Un termine che tuttavia, dopo circa vent’anni dal

primo apparire (Augé, 1992), sembra sempre piu ina-
deguato a definire in modo significativo la nuova strut-
tura dello spazio pubblico, che include elementi assai
diversi e spesso contraddittori tra di loro. Una realta
che sembra anzitutto caratterizzata dalla necessaria
coesistenza di una molteplicita di funzioni e di pro-
grammi d’uso. Una condizione, questa relativa alla
molteplicita funzionale, che non ¢ certo una novita
nella storia dell’architettura, ma che assume nell’ar-
chitettura contemporanea le caratteristiche specifiche
dell’*“ibridazione”, cio¢ la molteplicita di programmi
funzionali tutti insistenti nella “medesima struttura
spaziale”. Architetture alle quali ¢ richiesto di configu-
rare nella medesima struttura spaziale le condizioni di
una sovrapposta e conflittuale molteplicita di program-
mi funzionali. Commercio ¢ funzioni del viaggiare.
Food plaza e ticketing della subway. Reception desk ed
exibition hall. Biblioteche e stazioni ferroviarie. Aero-
porti e strutture alberghiere. Stazioni dell’ Alta Velocita
e riqualificazione urbana. Luoghi e atopie. Globale e
locale. Programmi funzionali che insistono nelle me-
desime strutture spaziali e tendenzialmente tutti reci-
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procamente incompatibili. Ognuno dotato di sue pro-
prie e irrinunciabili procedure di utilizzazione. Ognuno
generatore di condizionamenti e di segni fisici dentro
’assetto dello spazio. Per ognuno di questi singoli pro-
grammi, il progetto dovra essere in grado di assicura-
re una assoluta rispondenza sul piano funzionale: una
sorta di rigoroso e multiplo funzionalismo che rende,
ovviamente, ineffettuale 1’assioma modernista secondo
il quale la forma segue la funzione. Nel nostro caso, al
contrario, “la forma insegue le funzioni” per renderne
praticabile la molteplicita. Alla forma, e piu in generale
all’attivita progettuale ¢ anche in questo caso richie-
sto di sciogliere 1’incompatibilita di partenza e trovare
le condizioni di un miracoloso equilibrio a partire dal
conflitto iniziale dei programmi e delle esigenze.

Di nuovo, dunque, una dimensione creativa del pro-
getto che non concede spazio né all’autoreferenzialita
delle forme, né a quell’autonomia della disciplina certo
praticabile, al contrario, dentro I’orizzonte dei progetti
semplici.

Ma anche questa caratteristica, ¢ cio¢ 1’“ibridazione
dei programmi funzionali”, appare insufficiente a co-
stituire di per sé una categoria unitaria di riferimento.
E significativo notare come I’ibridazione dei program-
mi funzionali, che pure caratterizza significativamente
le architetture dei grandi nodi di scambio come por-
ti, aeroporti e stazioni ferroviarie, non sia in grado di
intercettare le grandi differenze che dobbiamo oramai
riconoscere tra gli spazi aeroportuali e quelli ferroviari.
Sempre piu frequentemente dobbiamo infatti aggiunti-
vamente riconoscere, come significativa differenza tra
le diverse condizioni di questi spazi pubblici, quella che
potremmo definire come un’“ibridazione dei contesti”
di riferimento: una condizione tipica delle stazioni fer-
roviarie e sconosciuta alle strutture aeroportuali. Nel
caso delle stazioni ferroviarie situate in contesti urbani
fortemente consolidati il progetto ¢ sempre chiamato a
misurarsi con il tema di programmi per loro natura ato-
pici e sovralocali, con la realta dei luoghi e dei contesti.
In questi casi il progetto appare sempre piu fortemente
legato ai contesti, che sembrano in grado di trasforma-
re, rigenerare e riqualificare la citta circostante. Non
atopie, dunque, ma nuove centralita urbane chiamate
a riorganizzare il senso di interi pezzi della citta, do-
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tandoli di servizi e di identita che solo la costante e
formidabile presenza numerica dei flussi legati al tra-
sporto possono assicurare. Dunque un’ibridazione dei
contesti che ¢ necessariamente chiamata al confronto
con la realta fisica della citta, della sua storia, del suo
spazio materiale.

A ben guardare una struttura spaziale molto differen-
te da quella che caratterizza la condizione di un con-
temporaneo aeroporto. Non tanto per dato numerico
(abbastanza simile) quanto per caratteristiche specifi-
che della platea dei viaggiatori: che incessantemente
attraversano la struttura senza chiederle alcuna neces-
saria identita. Una sorta di “libera uscita” dalla neces-
sita identitaria che caratterizza, di rimbalzo, anche le
adiacenti strutture di servizio aeroportuale. Le aerotro-
poli, cioé¢ le citta che sorgono attorno ai grandi 4ub ae-
roportuali a partire dall’indotto generato dalla funzio-
ne trasportista e dai suoi servizi appaiono, al contrario
dei contesti urbani delle stazioni ferroviarie, sempre
maggiormente caratterizzate dalla tendenza alla globa-
lizzazione: uno standard internazionale che caratteriz-
za trasversalmente e sovralocalmente queste strutture
perseguendo la sistematica cancellazione delle identita
fisico-morfologiche dei territori e sostituendo a queste
quelle della caratterizzazione commerciale locale. Ne-
gli aeroporti e nelle aerotropoli ci troviamo di fronte a
una continua “ecceita” del rapporto tra spazio e identita
che il progetto deve saper suscitare e governare a parti-
re dalla necessita di confronto simultaneo e sovrappo-
sto con il locale e il sovralocale, nella esclusiva sfera
dell’immateriale.

Anche in questo caso 1’“ibrido” appare come la for-
ma pill comune e piu significativa a partire dalla sua
concreta capacita di superare la falsa dialettica che
separa il materiale e il virtuale. Nello “spazio ibrido”
di un aeroporto il reale e il virtuale non appaiono piu
come due antitetiche e incomplete meta, ma come enti-
ta complete che si sovrappongono in regioni di non-e-
sclusivita, condividendo funzioni e spazio di territori
contermini: super bancarelle tecno di un prodotto com-
merciale locale globalizzato a scala planetaria. Un’ato-
pia chiamata continuamente al confronto con il conte-
sto immateriale.

Dunque aeroporti e stazioni ferroviarie rappresenta-



no davvero due condizioni spaziali, identitarie e pro-
grammatiche sempre piu distanti 'una dall’altra che
partono da condizioni simili per quanto riguarda I’a-
spetto, non marginale, dei grandi flussi dell’attraversa-
mento, ma approdano a condizioni radicalmente diffe-
renti le une dalle altre.

La stazione Tiburtina, ad esempio, ¢ organizzata at-
torno a una previsione di flusso di 200.000 passeggeri
al giorno. Duecentomila passeggeri prevalentemen-
te caratterizzati dalla loro condizione di cittadinanza.
Di un territorio metropolitano magari molto esteso ma
sostanzialmente identitario. Non c¢’¢ piazza della citta
che possa vantare un simile primato, né centro servizi a
Roma, né area commerciale nella quale, a Roma, ogni

giorno passino 200.000 persone. Dunque la piu grande
piazza della citta, la piu grande area commerciale, il
piu grande centro servizi, il piu grande spazio pubbli-
co della citta di Roma. Che il progetto ¢ chiamato a
configurare ben oltre le necessita meramente funzionali
nella sua identita pubblica (Desideri, 2003).

Il progetto di una stazione per 1’Alta Velocita, dun-
que, ¢ quella di Roma Tiburtina in modo particolare,
puo davvero essere definito come un “progetto com-
plesso”. Una complessita che nel nostro caso ¢ determi-
nata dal sovrapporsi di una grande quantita di variabili
tecniche e di programmi funzionali tra loro diversi, che
devono trovare spazio dentro un’opera pubblica uni-

Stazione di Roma Tiburtina, fronte ovest.
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Stazione di Roma Tiburtina, aerofotogrammetria.




Stazione di Roma Tiburtina, lato binari e fronte est.
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taria. Alle funzioni del viaggiare si sovrappongono, in
una grande stazione internazionale come in un gran-
de aeroporto, le tipiche funzioni commerciali, quel-
le legate alla sicurezza dei viaggiatori, quelle legate
ai controlli di frontiera, quelle legate all’accessibilita
pubblica e privata, eppoi quelle sempre piu qualificate
dei servizi ai viaggiatori, dalla bigliettazione alla risto-
razione all’intrattenimento, alle quali vanno aggiunte
quelle del terziario che governa il funzionamento della
stazione medesima. A questa gia complessa situazio-
ne funzionale, che rende la stazione Tiburtina simile
in certa misura a una grande stazione aeroportuale, si
aggiunge tutta la complessita e la ricchezza di trovar-
ci nel mezzo di una citta consolidata e non in aperta

Riassetto generale dell’areale FFSS di Bolzano, planimetria.
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campagna. Proviamo a pensare, insomma, a un aero-
porto innestato nel mezzo di tessuti urbani ormai storici
come il quartiere Nomentano di Roma. Il progetto della
stazione Tiburtina, insomma, ¢ stato chiamato innanzi-
tutto a vincere la sfida di coniugare tra di loro 1’“ato-
pia” tipica di un aeroporto, con il “contesto” della citta.
La stazione Tiburtina, infatti, non sara soltanto la piu
grande stazione Alta Velocita italiana, ma rappresen-
tera anche 1’occasione concreta per innescare un pro-
cesso di riqualificazione delle parti di citta interessate
dal progetto: insomma una stazione piu un grande spa-
zio pubblico aperto 24 ore al giorno. Nello specifico la
struttura a ponte che caratterizza il progetto della nuova
stazione, ¢ finalizzata a realizzare un contemporaneo




Riassetto generale dell’areale FFSS di Bolzano, viste tridimensionali.
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boulevard urbano in grado di riconnettere i Quartieri
Nomentano e Pietralata oggi separati dal fascio dei 25
binari sottostanti. Questo monumentale ponte pedona-
le, che ha dimensioni di circa 350x55 metri, assolvera
le funzioni di stazione ferroviaria, struttura commer-
ciale e percorso pedonale di riconnessione tra i due
quartieri oggi separati dal fascio dei binari. Al di sopra
del solaio di calpestio posizionato a 9 metri di altezza
rispetto alla quota del ferro, si sviluppa la volumetria
vetrata del ponte. I numeri restituiscono forse meglio
delle parole la monumentalita di questo spazio sospeso:
una superficie in pianta di quasi 2 ettari, per una super-
ficie perimetrale complessiva di quasi 1 ettaro di vetro
strutturale policromo. La grande dimensione delle su-
perfici delle facce esterne ha suggerito di trasformare
in potenzialita queste misure straordinarie. La stazione
Tiburtina ¢ stata infatti pensata come un edificio bio-
climatico, cio¢ un edificio in grado di interagire con le
condizioni climatiche esterne per mezzo di una “pelle”
capace di farlo “respirare”, garantendo riscaldamento

—yr

L )

naturale in periodo invernale, e raffrescamento naturale
in periodo estivo.

Tutto questo restituisce sinteticamente 1’effettiva
“complessita” del progetto. Una complessita per af-
frontare la quale 1’architetto deve sempre piu spesso
dotarsi di un articolato numero di competenze speciali-
stiche ed essere in grado di coordinarle.

Un altro caso esemplare del ruolo di rigenerazione
urbana che possono svolgere le stazioni ¢ ben rappre-
sentato dal progetto per il riassetto generale dell’areale
FFSS di Bolzano. In questo caso il progetto si ¢ dovuto
confrontare con I’espressa richiesta della cittadinanza
di mantenere la posizione e ’edificio storico della sta-
zione cittadina, e grazie alla riorganizzazione del piano
del ferro, riconsegnare alla citta circa 30 ettari di terri-
torio urbano in posizione centralissima.

Un ruolo identitario degli edifici storici delle stazio-
ni che ha caratterizzato, d’altronde, anche il bando di

Stazione Alta Velocita di Casablanca Casa Voyageurs, dettaglio copertura.
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Stazione Alta Velocita di Casablanca Casa Voyageurs, dettaglio accesso.
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concorso per la progettazione della nuova stazione di
Casablanca in Marocco. In questo caso 1’edificio co-
loniale della vecchia stazione di citta doveva divenire
il nucleo centrale del nuovo, grande progetto di Casa
Voyageurs, la nuova stazione per 1I’Alta Velocita della
linea magrebina che colleghera Marocco, Algeria e Tu-
nisia alla Libia e all’Egitto. La stazione, appena inau-
gurata, ¢ stata lucidamente utilizzata come occasione
di riorganizzazione dell’intera porzione nord est della
citta.

La nuova stazione dell’Alta Velocita ha infatti un
ruolo strategico nel contesto urbano di Casablanca.
Essa si colloca in una posizione baricentrica rispetto a
settori urbani tra loro differenti per storie, morfologie,
usi. Il concetto innovativo su cui essa si fonda ¢ proprio
quello di costituire un nuovo collegamento tra parti di
citta separate dall’infrastruttura ferroviaria. La stazione
¢, di fatto, un ponte che ricongiunge i quartieri situati
a nord, caratterizzati da una mixité di abitazioni, atti-
vita commerciali e terziarie, e il settore urbano a sud,
segnato all’origine da uno sviluppo industriale caotico,
poi da aree produttive dismesse (friches industrielles) e
investito anche, piu recentemente, da un processo con-
tinuo di riqualificazione e sostituzione urbana.

La stazione dell’Alta Velocita Casa Voyageurs da
una nuova identita ai quartieri che la circondano. Co-
struisce nuove relazioni tra essi. Essa ¢ in primo luogo
un nodo di scambio intermodale con altri sistemi di tra-
sporto di diverso livello. In coerenza con le indicazioni
dell’Office National des Chemins de Fer, ONCEF, e del
Comune di Casablanca, il progetto ha, infatti, conside-
rato il riassetto della rete di trasporto pubblico urbano,
differenziato tra I’area nord e sud. L’atrio nord costitui-
sce, ad esempio, un nodo di interscambio strategico tra
diversi sistemi di trasporto: le reti ferroviarie nazionali,
il trasporto urbano pubblico (tramvia e autobus urbani)
e i mezzi di trasporto privato (aree di sosta di petits
taxis ¢ grands taxis, zone di parcheggio delle auto pri-
vate). Ma se si considerano anche altre scelte, come
quelle funzionali e quelle architettoniche, i concetti di
stazione come spazio di relazioni multiple o quello di
“infrastruttura come spazio pubblico” emergono nella
loro evidente concretezza. Nel progetto per la Casa
Voyageurs di Casablanca c’¢ molta attenzione per gli
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spazi comuni nelle loro varie accezioni (di transito, di
attraversamento, di sosta, ecc.), e al disegno degli spazi
aperti ¢ assegnato un ruolo fondamentale. Essi servo-
no, tra 1’altro, a intercettare, organizzare e distribuire i
flussi pedonali non solo dei fruitori della stazione ma
anche il transito quotidiano degli abitanti nelle aree cir-
costanti. Per questi ultimi, soprattutto, la nuova stazio-
ne diventa un vero elemento di connessione, il supera-
mento di una barriera fisica, un ponte dove le pratiche
d’uso dello spazio possono essere molteplici.

Progetti complessi, dunque, per i quali I’utilizzazio-
ne del termine “non-luogo” appare quantomeno ridutti-
va se non fuorviante.

In tutti i casi presentati e in molti altri ancora il pro-
getto ¢ teso a configurare e a tenere in tensione reciproca
le condizioni di una molteplicita di identita, gli estremi
di un eccesso numerico di valori ai quali I’architettura
¢ chiamata a dare figura. Cosi in questi progetti, come
in nessun altro, troviamo alta tecnologia e complessita
urbanistica. Materiali innovativi e trasferimento tecno-
logico. Bioclimatica e funzionalita. Opulenza e rigore.

In questi “iper-luoghi” dobbiamo imparare a leggere
le nuove identita sociali dello spazio pubblico metro-
politano.
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La linea ferroviaria Bari-Matera, delle Ferrovie Appulo
Lucane FAL, ¢ I'unica che attualmente serve la citta di
Matera, Capitale Europea della Cultura per I’anno 2019
e che collega la Stazione Centrale di Bari alla citta di
Matera, mettendo di fatto in connessione il vicino Aero-
porto di Bari-Palese con la citta lucana dei Sassi.

Questo importante collegamento, ad oggi sottoutiliz-
zato, ¢ in continua evoluzione e, grazie al lavoro fina-
lizzato alla riduzione dei tempi di collegamento propri
di una linea a scartamento ridotto non elettrificata, € de-
stinato a divenire un efficace mezzo di trasporto per i
pendolari dei paesi che gravitano lungo I’asse di collega-
mento tra Basilicata e Puglia, e anche una valida alterna-
tiva al trasporto su gomma per i turisti in arrivo a Matera
durante il 2019 e negli anni a seguire.

Nel luglio 2018, quando lo Studio Boeri Architet-
ti ¢ stato chiamato a riqualificare la stazione di Matera
Centrale, I’edificio esistente - con I’impianto ferroviario
realizzato nei primi del Novecento e successivamente
interrato - era dotato di scarsa accessibilita e del tutto
inadeguato a rispondere alla funzione di nodo urbano e
infrastrutturale.

Il progetto per la stazione Matera Centrale

Anche in vista del ruolo rappresentativo che la citta
avrebbe avuto come Capitale Europea della Cultura 2019,
le Ferrovie Appulo Lucane, che gestiscono il collegamen-
to tra Puglia e Basilicata, hanno deciso di restituire mag-
giore visibilita alla stazione centrale esistente, ripensan-
dola non solo come un edificio di servizio, ma come un
vero e proprio landmark urbano. Obiettivo del progetto
toriale, riportando la stazione a essere un epicentro urbano
per Matera e per il suo territorio. Ovviamente in futuro an-
che piazza della Visitazione, di cui la stazione costituisce
il fulcro, sara parte integrante di un progetto complessivo
di riqualificazione urbana che trasformera I’area - attual-
mente un vuoto urbano irrisolto, adibito a parcheggio - in
un parco pubblico intergenerazionale e aperto alla citta.
La piazza sara direttamente collegata ai principali assi di
accesso alla citta storica e a piazza Vittorio Veneto, situata
a pochi metri di distanza, per realizzare una nuova con-
nessione tra i Sassi e la citta costruita nel secondo dopo-
guerra mediante un sistema di spazi pubblici e verdi e,
grazie proprio alla stazione, diventera una vera e propria
porta di ingresso alla citta di Matera.
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Sistema Bari-Altamura-Matera.
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Localizzazione della stazione rispetto ai Sassi.
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L’area di intervento ¢ piazza della Visitazione, un
luogo che si estende per circa 7.800 mq, delimitato a
nord-ovest da viale Aldo Moro, a nord-est e sud-est da
via Giacomo Matteotti, ¢ a sud-ovest dall’attuale in-
gresso carrabile all’area di parcheggio confinante. At-
tualmente 1’area di proprieta FAL ¢ piu vasta, compren-
de tutto il perimetro della piazza, si estende a sud sino
a via Cappelluti e a nord include tutta I’area compresa
tra piazza Matteotti e via Aldo Moro, compresi anche
alcuni sedimi stradali e marciapiedi esistenti.

Il Demanio sta lavorando alla puntuale definizione
delle aree che resteranno di proprieta FAL, e di quel-
le comunali, al fine di restituire alla citta buona parte
di quello che era in origine il sedime della linea ferro-
viaria fuori terra, negli ultimi decenni interrato in un
tunnel.

L’area di intervento ¢ inclusa nell’area, piu vasta,
che ¢ stata individuata dal PRG vigente come “Ambito
Ui/4” e in quanto tale prevede particolari prescrizioni e
indicazioni progettuali.

11 Piano Regolatore del 1999 descrive i caratteri del
sito come «spazio aperto non definito per morfologia
e funzioni, cerniera ideale tra la citta storica e la citta
contemporanea, caratterizzato dalla presenza di fron-
ti edificati di rilevante consistenza architettonica, con
molteplici funzioni terziarie e di interesse comuney.
L’ambito urbano ¢ individuato come «potenzialmente
partecipe alla definizione del disegno della citta» e il
Piano stesso stabilisce 1’obiettivo di una riqualificazio-
ne morfologica e funzionale dello spazio aperto, con
I’introduzione di nuova edificazione mirata da un lato,
e I’individuazione di nuove funzioni per il centro citta
dall’altro, il tutto all’interno di un disegno il piu possi-
bile unitario. Lo stesso PRG suggerisce che il progetto
urbanistico deve essere esteso a tutto 1’ambito e tenere
conto dell’esigenza di dotarlo di molteplici funzioni di
tipo non residenziale, ma culturale-ricreativo, esposi-
tivo-museale, di interesse comune o terziario da sot-
toporre a procedura concorsuale e il cui progetto ese-
cutivo miri alla ridefinizione urbanistica dello spazio,
attraverso la ricucitura delle parti di citta esistente che
tenga nella debita considerazione lo studio di una mo-
bilita sostenibile ¢ il disegno dello spazio pubblico.



Il progetto consiste nella ristrutturazione edilizia,
mediante riqualificazione estetica e funzionale, nonché
adeguamento tecnologico e ferroviario dell’esistente
stazione FAL di Matera Centrale, una delle tre stazioni
della tratta Bari-Matera che servono la citta.

L’esistente stazione ¢ composta da un corpo di fab-
brica fuori terra, realizzato nel 1982, e un tunnel ante-
cedente, realizzato nel 1978, per interrare la linea ferro-
viaria che attraversa un lungo tratto urbano.

Il volume situato fuori terra, di piccole dimensioni
(32x8 metri, alto circa 4 metri), ospita una piccola bi-
glietteria, una sala d’attesa e alcuni locali tecnici. All’e-
sterno il fabbricato ¢ collegato mediate un percorso
aperto, protetto da parapetti metallici, a due corpi scala
esterni che conducono al livello interrato alla banchina
di servizio. L’ingresso del fabbricato, completamente
aperto all’esterno, ¢ collegato direttamente al tunnel
sottostante mediante altri due corpi scala speculari che
conducono all’unica banchina attualmente in esercizio.
Da questi due elementi si scende appunto a quota -6
metri circa e si giunge nel tunnel che ha una lunghezza

pari a 160 metri circa, una larghezza variabile da 8 a 12
metri, con altezza pari a 6 metri circa, solaio incluso.
Come per i volumi fuori terra, anche la parte interrata
si configura come uno spazio di servizio, poco vissuto
come luogo pubblico, inospitale per le sue caratteri-
stiche intrinseche: buio, mal aerato, privo di servizi e
poco consono all’attesa. Il tunnel ospita il binario in
esercizio, a scartamento ridotto e a diretto contatto con
la banchina di pubblico utilizzo verso il lato sud, diret-
tamente collegata a sua volta alla stazione soprastante
e anche a un secondo binario di servizio, inutilizzato, a
contatto con la banchina di servizio sul lato nord, colle-
gata alle scale esterne di servizio, anche queste ultime
inutilizzate. [.’accesso alla banchina di servizio ¢ infatti
interdetto all’esterno da griglie metalliche e all’interno
da muri di tamponamento che impediscono qualsiasi
passaggio.

L’intervento ha previsto la completa demolizione dell’at-
tuale fabbricato fuori terra, delle scale di collegamento al
tunnel interrato, dell’attuale ascensore inutilizzato e dei per-
corsi di collegamento esterni attigui all’edificio.

Villaggio La Martella.
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Stazione Matera Centrale, vista a volo d’uccello.




Stazione Matera Centrale, masterplan.

59



Stazione Matera Centrale, pianta piano terra.

[

Stazione Matera Centrale, sezione trasversale.
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Il progetto ha inteso restituire maggiore visibilita
alla stazione di Matera Centrale FAL, che ¢ stata ripen-
sata non piu come un edificio di servizio, di suppor-
to al collegamento ferroviario, ma un’opera adeguata
al ruolo importante che la citta di Matera ricopre in
Europa come Capitale della Cultura e come sito pa-
trimonio dell’Unesco che, a partire appunto dal 2019,
¢ conosciuto a livello internazionale e rafforza la sua
posizione di meta turistica al pari delle altre citta d’arte
italiane. La nuova stazione ¢ stata progettata per dive-
nire uno spazio pubblico riconoscibile, parte integrante
della piazza pedonale che va a riqualificare e a ricon-
figurare come porta di accesso diretto alla citta storica
situata a pochi passi, da una parte, ma anche alla citta
moderna, dall’altra.

Una grande apertura ricavata nel solaio di copertura
della galleria interrata, di forma rettangolare e per un’e-
stensione di circa 440 mq, mette in relazione diretta le
due parti della stazione, quella pubblica fuori terra e
la parte interrata piu legata al servizio ferroviario vero
e proprio, portando finalmente luce naturale e aria al
tunnel sottostante completamente riqualificato. A que-
sto importante gesto progettuale si unisce una nuova
grande copertura di dimensioni - 45x35 metri, 12 metri
di altezza dal livello piazza e 18 metri dal livello ban-
china - che connota in maniera inconfondibile la stazio-
ne come nuova porta della citta e trasforma lo spazio
esterno in una piazza coperta fruibile sia dai viaggiatori
che da cittadini e turisti che disporranno di uno spazio
di incontro, attesa, transito, passeggio, dando nuova
vita a un importante brano di citta storicamente privo
di una propria identita e valenza urbana.

Per contenere i costi e i tempi di scavo, il nuovo edi-
ficio della stazione di Matera Centrale ¢ stato realizza-
to in posizione tale da poter riutilizzare i vani scala di
collegamento al piano interrato gia esistenti, sebbene
le rampe delle scale siano state completamente demoli-
te e ricostruite invertendone i sensi di risalita. Rispetto
all’attuale fabbricato, 1’edificio di progetto ¢ stato ri-
costruito in una posizione piu vicina a via Aldo Moro,
in corrispondenza delle attuali scale di collegamento
alla banchina nord. L’impianto della nuova stazione
risulta quindi ribaltato rispetto all’attuale posizione,



utilizzando la banchina nord per I’attesa dei viaggiatori
e lasciando 1’attuale sud come banchina di servizio ed
eventuale uscita di emergenza. In questo modo ¢ stato
possibile avere la banchina, in esercizio per il nuovo
assetto, di profondita maggiore, funzionale a un nume-
ro maggiore di viaggiatori, ampliando quella esistente
a scapito del binario di servizio che ¢ stato rimosso in
quanto inutilizzato.

L’edificio fuori terra accoglie tutte le funzioni neces-
sarie ai viaggiatori, con I’obiettivo di ampliare gli spazi
di servizio, di migliorarne la qualita e renderli adeguati
a un numero maggiore di utenti. E stata realizzata una
hall di ingresso con biglietteria di circa 80 mq, un uffi-
cio e i servizi igienici per il personale, una sala d’attesa
di circa 110 mq e servizi igienici per i viaggiatori. Oltre
al nuovo ascensore da 24 posti, necessario per garantire
la massima accessibilita anche ai disabili, ¢ stata instal-
lata una scala mobile utile in risalita per un piu rapido e
fluido collegamento in uscita.

Le scale in uscita dalla banchina lato nord sbarcano
in posizione centrale al nuovo fabbricato, da cui i viag-
giatori possono uscire all’esterno attraversando due
passerelle sospese sull’apertura a contatto con il tunnel,
in modo da poter visualizzare con un unico sguardo le
banchine e i treni al di sotto e la grande copertura riflet-
tente sopra.

Le facciate dell’edificio sono realizzate in pietra lo-
cale, rivisitazione dei materiali della tradizione ma con
tagli delle lastre che ordiscono un disegno contempo-
raneo, con attenzione al rapporto tra i pieni € i vuoti.
La vicina pietra di Apricena, ¢ utilizzata in pannelli ot-
tenuti dall’accoppiamento di 12 mm di pietra con un
materiale alleggerito di spessore 12 mm, posati con
sistema di aggancio a scomparsa su sottostruttura me-
tallica ancorata al muro retrostante. Il disegno della pa-
rete definisce una trama dei pannelli che intervalla alle
lastre di pietra alcune fughe di raccordo enfatizzate e
una serie di moduli vetrati retroilluminati a tutta altez-
za. | pannelli sono sollevati dal pavimento in modo da
realizzare un battiscopa di 7 cm di altezza, arretrato ri-
spetto al filo di facciata e realizzato in lamiera di colore
scuro. Le imbotti dei moduli di vetro, arretrati rispetto
al filo di facciata, sono realizzati con le stesse pannel-
lature in pietra, realizzando un giunto a 45° a spigolo
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Stazione Matera Centrale, planimetria della copertura.

Stazione Matera Centrale, dettaglio copertura a sbalzo.
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Stazione Matera Centrale, sezione longitudinale.

vivo. All’interno dell’edificio la stessa pietra utilizzata
per le facciate esterne riveste sia le pareti perimetrali
che la pavimentazione delle aree pubbliche comuni.

Il progetto ha previsto la realizzazione di una grande
pensilina rettangolare dalle molteplici funzioni: proteg-
gere dagli agenti atmosferici tutti gli spazi esterni della
stazione e I’apertura sull’interrato e fuori terra dell’area
pubblica antistante; rendere finalmente fruibile e vivi-
bile lo spazio aperto esistente, in modo da creare all’e-
sterno dell’edificio della stazione un’estensione dell’a-
rea d’attesa dei viaggiatori e allo stesso tempo dare vita
a uno spazio pubblico urbano nuovo e strategico per
lo sviluppo della citta di Matera e la sua immagine nel
mondo.

La copertura raggiunge in altezza la quota di circa
12 metri dal livello terra, € di dimensione 45x35 metri
circa ed ¢ a sezione variabile sino alla rastremazione
sottile del perimetro, resa possibile da un elemento mo-
dulare perimetrale. L’intradosso della copertura ¢ stato
realizzato mediante pannelli di metallo parzialmente ri-
flettenti che, grazie alla geometria stessa della “pancia”
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Chiesa parrocchiale per il borgo La Martella.
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Stazione Matera Centrale, fronte principale.
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di copertura, restituiscono una visione frammentata e
inedita dello spazio urbano circostante generando nuo-
ve prospettive e punti di vista per il visitatore. All’e-
stradosso la copertura, completamente planare, ¢ stata
interamente rivestita da pannelli fotovoltaici di nuova
generazione, realizzati interamente in vetro, accostati
tra loro e siliconati nei giunti in modo da garantire la
barriera all’acqua. I pannelli fotovoltaici garantiscono
I’autosufficienza energetica della stazione stessa e in
futuro la possibilita di alimentare I’intera piazza e il
parco attrezzato in accordo con i piu avanzati principi
di sostenibilita ambientale.

La grande copertura ¢ sorretta da 12 colonne in ac-
ciaio che sorgono dal “piano del ferro”, attraversano
I’altezza del tunnel di circa 6 metri fino a salire di ul-
teriori 12 metri rispetto al livello terra, per un’altezza
complessiva rispetto alle banchine dei treni di 18 metri.

Particolare attenzione ¢ stata dedicata all’illumina-
zione della pensilina, prevalentemente indiretta, rea-
lizzata da proiettori led da esterni, posizionati in cor-
rispondenza dell’apertura del solaio sul tunnel, che
generano effetti di luce di entita, gradazione cromatica
e, in occasioni o eventi particolari, anche colorazioni
differenti. La luce riflessa dalla copertura ¢ un sistema
di illuminazione a parete lungo i muri perimetrali della
stazione, insieme a un sistema di /ed lineari integrati
con i parapetti che cingono 1’area esterna riservata ai
viaggiatori, oltre a garantire la necessaria illuminazio-
ne degli spazi, si rapporta alle nuove volumetrie valo-
rizzandone le dimensioni e le caratteristiche architet-
toniche.

Al livello interrato, non sono state effettuate lavora-
zioni di allargamento dell’invaso del tunnel esistente,
per contenere i costi e i tempi di realizzazione. Le uni-
che lavorazioni che hanno comportato scavi, per creare
nuovi spazi di collegamento, sono state limitate alla re-
alizzazione dell’invaso che contiene il nuovo ascensore
di collegamento e I’allungamento di uno dei due vani
esistenti degli attuali corpi scala, tale da permettere la
realizzazione di una scala in linea, al posto dell’esisten-
te scala a due rampe e consentire 1’affiancamento di
una scala mobile.

Sul piano del ferro sono stati effettuati importanti
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lavori di rifacimento della linea ferroviaria per un trat-
to interrato di circa 1 km. L’intera tratta ferroviaria in
corrispondenza del tunnel ¢ stata completamente rinno-
vata, sia relativamente alla piattaforma di sostegno alla
nuova linea dei binari, sia relativamente all’adegua-
mento tecnologico dei cunicoli impiantistici, in modo
da cablare tutta la nuova rete impiantistica a terra. Im-
portanti lavori strutturali si sono resi necessari per re-
alizzare le fondazioni delle colonne di sostegno della
nuova copertura, realizzare un collegamento strutturale
tra le banchine, rifare i cordoli in calcestruzzo armato
di sostegno alle banchine, sollevare la quota stessa del-
le banchine, allineandola a quella di accesso diretto al
treno, in modo da rispondere al riassetto normativo di
tutti gli aspetti che regolamentano 1’uso contempora-
neo della stazione.

Le pavimentazioni delle banchine sono realizzate in
due materiali differenti - pietra locale di colorazione
chiara per la banchina nord, e grés per la banchina sud
di emergenza - e sono coordinate con la linea tattile per
utenti disabili, prevista in entrambe le banchine e lungo
tutti i percorsi e ambienti principali, in moduli di gres.

La parete della banchina nord, ovvero la banchina
destinata all’utilizzo dei viaggiatori, ¢ stata rivestita in
moduli di pietra locale, pietra di Apricena, realizzati in
pannelli ottenuti dall’accoppiamento di 12 mm di pie-
tra con un materiale alleggerito di spessore 12 mm po-
sati su sottostruttura metallica ancorata al muro retro-
stante, secondo il disegno di progetto. Il disegno della
parete definisce una trama dei pannelli che intervalla
alle lastre di pietra alcune fughe di raccordo enfatizzate
e una serie di moduli vetrati retroilluminati a tutta al-
tezza. I pannelli sono sollevati dal pavimento in modo
da realizzare un battiscopa di 7 cm di altezza, arretrato
rispetto al filo di facciata e realizzato in lamiera di co-
lore scuro. Le “imbotti” dei moduli di vetro, arretrati
rispetto al filo di facciata, sono realizzati con le stesse
pannellature in pietra, realizzando un giunto a 45° a
spigolo vivo.

Sulla banchina di emergenza, la parete ¢ invece ri-
vestita in lastre di metallo di colore scuro, analogo ai
rivestimenti metallici che sono utilizzati in tutti gli altri
punti della stazione, sia interni che esterni, mediante lo
stesso sistema di sottostruttura metallica di sostegno.



L’illuminazione delle banchine ¢ stata realizzata me-
diante un sistema di corpi illuminanti lineari a /ed ag-
ganciati a una canalina di supporto sospesa. Le linee
configurate sono due sulla banchina nord piu larga e
una sulla banchina sud piu stretta. L’illuminazione in
corrispondenza del lucernario aperto ¢ realizzata sotto
le passerelle sospese con il medesimo sistema lineare.
Inoltre, per sopperire all’interruzione delle linee sulle
banchine, sono installati dei proiettori a parete, lungo il
perimetro del solaio del lucernario. I proiettori suddetti
sono sempre accoppiati in modo da illuminare sia ver-
so il basso (le banchine) che verso 1’alto (la copertura
superiore).

L’illuminazione generale ¢ inoltre coadiuvata dalla
presenza delle retroilluminazioni dei moduli vetrati re-
alizzati a parete, una tipologia di illuminazione pura-
mente scenografica.

Il progetto ha previsto I’adeguamento tecnologico
e normativo della stazione attraverso il rinnovamento
complessivo di tutti gli impianti di aerazione, condi-
zionamento e riscaldamento, cablaggio reti, fornitura
elettrica e soprattutto adeguamento della rete antincen-
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Stazione Matera Centrale, dopo il completamento dei lavori di realizzazione.

dio. Pertanto sono stati adottati tutti i criteri progettuali
finalizzati ad attenuare i livelli di rischio nei confronti
dell’emergenza incendi con ’obiettivo primario della
salvaguardia delle persone e la protezione di tutti i per-
corsi che conducono a luoghi aperti e sicuri.

Tutte le vie di esodo sono state separate dalle banchi-
ne del tunnel mediante spazi filtro adeguatamente ae-
rati con sistemi di aspirazione dei fumi. Le separazioni
tra gli ambienti a rischio e le vie di esodo sono state
compartimentate mediante le necessarie e diversificate
caratteristiche REI delle partizioni stesse e mediante
adeguati sistemi di chiusura di diversa tipologia e di-
mensione, dotati degli accorgimenti tecnologici mec-
canici e automatici adatti all’emergenza.

L’intervento di riqualificazione e realizzazione della
nuova stazione ¢ stato effettuato in due fasi.

Contemporaneamente alla prima fase sono state inoltre
realizzate alcune opere preliminari, perlopiu di risoluzio-
ne delle interferenze con le infrastrutture esistenti, indivi-
duate come fase zero, che sono state affiancate alle lavora-
zioni in aree ben definite e separate dalla area di cantiere.
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Stazione Matera Centrale, accesso fronte ovest.

Stazione Matera Centrale, livello binari.
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La prima fase si ¢ conclusa il 31 dicembre 2018 e
ha interessato tutte le lavorazioni a livello interrato e
la realizzazione della pensilina esterna. Questo primo
step ha consentito di riattivare la tratta ferroviaria e
di utilizzare parzialmente la nuova stazione mediante
I’attivazione della banchina sud, e quindi di permettere
I’arrivo e la partenza di viaggiatori e di tutti i turisti
previsti per ’anno di Matera Capitale Europea della
Cultura.

La seconda fase si ¢ conclusa dopo ulteriori 6 mesi e
ha consentito 1’apertura complessiva dell’edificio sta-
zione fuori terra e I’attivazione della banchina nord e
dei mezzi di risalita rapidi collegati direttamente con il
nuovo edificio.

Il progetto ha previsto anche la sistemazione delle
aree esterne immediatamente limitrofe alla stazione e
di proprieta FAL. L’intento ¢ stato quello di realizzare
uno spazio pubblico accessibile, utilizzato dai viaggia-
tori abituali e occasionali, anche per il periodo che pre-
cedera I’avvio dei lavori di riqualificazione comples-
siva dell’intera piazza della Visitazione, parzialmente
integrati alle previsioni di Piano Regolatore.

Lo spazio piu prossimo alla stazione ¢ stato delimi-
tato con partizioni in acciaio e vetro per motivi di sicu-
rezza ¢ 1’accesso rimane destinato pertanto ai viaggia-
tori muniti di titolo di viaggio, controllato da sistemi
automatici di ingresso e uscita. La chiusura del perime-

tro consente tuttavia 1’affaccio al livello dei binari in
totale sicurezza con 1’opportunita di percepire 1’inter-
vento nella sua totalita.

Lo spazio esterno al perimetro controllato ¢ invece
uno spazio fruibile protetto dalla pioggia e dal sole,
dotato di arredo urbano per la sosta, di illuminazione,
di spazi di sosta per le biciclette, di elementi vegetali
temporaneamente piantati in vasi trasportabili in vista
di una futura sistemazione complessiva. La sistemazio-
ne esterna dell’area utilizzata come area di cantiere ¢
dunque temporanea, realizzata interamente mediante
sistemi di arredo removibili, in modo da poter essere
integrata ai lavori di trasformazione e riqualificazione
che saranno successivamente programmati dal Comu-
ne di Matera.

Piazza della Visitazione si trova in un’area strategica
per la citta di Matera. Grazie alla connessione con le prin-
cipali direttrici di collegamento urbano, e alla presenza
della stazione delle Ferrovie Appulo Lucane, ¢ una vera e
propria porta della citta, non solo per 1’utenza locale, bensi
per i flussi di visitatori provenienti da tutto il mondo.

Nonostante 1’assetto centrale rispetto all’attuale tes-
suto urbano, lo sviluppo di questo luogo in una vera
e propria piazza non ¢ mai avvenuto, anzi negli anni
lo spazio si ¢ trasformato in un grande vuoto urbano,
privo di identita e riconoscibilita. Estraneo ai differen-
ti tessuti urbani limitrofi, propri dei diversi periodi di

Stazione Matera Centrale, inaugurazione 13 novembre 2019.
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crescita ed espansione della citta, questo luogo era pre-
valentemente adibito a parcheggio di interscambio e ad
autostazione per bus urbani e interurbani. Nonostante
la buona accessibilita, la possibilita di connessione con
aree verdi, la posizione baricentrica rispetto ai flussi
turistici e cittadini, la percezione delle potenzialita di
questo vuoto urbano come piazza pubblica non ¢ mai
stata registrata. La vasta superficie asfaltata, piu lun-
ga che larga, perimetrata e attraversata da importanti
strade carrabili di sezione e caratteristiche differenti,
presenta pero diversi punti di forza: costituisce 1’affac-
cio principale di edifici di interesse pubblico come il
municipio, il tribunale e diverse scuole e, nella dire-
zione dei Sassi, la camera di commercio, la prefettura,
la biblioteca e la villa comunale. Inoltre, proprio sulla
piazza si trovano I’attuale stazione FAL, la ex stazione e
I’edificio dell’ex casa cantoniera, attualmente dismessa.
Ulteriore punto di forza dell’intera area ¢ la posizione
baricentrica rispetto a importanti aree verdi della citta,
come il parco Macamarda, il parco IV Novembre, il
parco del Castello e la villa dell’Unita d’Italia e questo
rende la piazza stessa un potenziale fulcro di una rete di
verde pubblico a piu ampia scala, urbana e territoriale,
come I’imponente parco della Murgia a diretto contatto
con il sito delle chiese rupestri posizionato al di la della
Gravina.

Queste le molteplici ragioni che hanno spinto il Co-
mune di Matera ad avere come obiettivo principale la
riqualificazione di questo spazio pubblico che intende
trasformare in un grande parco intergenerazionale, da
mettere in rete con il sistema del verde esistente, una
ulteriore sfida a cui siamo stati chiamati per disegnare
uno studio di fattibilita tecnico-economico che possa
fornire le principali linee guida di questa importante e
ambiziosa trasformazione.
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2.3 Lhub di Rogoredo*

Fabrizio Schiaffonati

Urban Curator Tecnologia Architettura Territorio
Giovanni Castaldo

Politecnico di Milano

Diversi settori della societa esprimono istanze per 1’in-
nalzamento della qualita urbana, la tutela ambientale,
la salvaguardia dei valori architettonici, il soddisfaci-
mento dei bisogni alla scala della citta e del quartiere.
Vari i canali di questa domanda, dalla partecipazione
diretta ai piu aggiornati strumenti dei social network,
in un panorama ricco di rivendicazioni e proposte, con
I’obiettivo di sollecitare le istituzioni a dare soluzio-
ne ai problemi sollevati. Notevole ¢ lo scarto tra tali
aspettative e la capacita dei decisori di fornire risposte
in tempi e modi adeguati. Nell’attuale fase di rapidi e
radicali cambiamenti si registra nei fatti una frequen-
te incapacita decisionale anche per progetti apparente
semplici.

L’Associazione Urban Curator Tecnologia Architet-
tura Territorio intende contribuire a colmare tale scarto,
con iniziative partecipate, col supporto di analisi e stu-
di per dimostrare la fattibilita di progetti e proposte di
cambiamento. L’attenzione ¢ focalizzata in particolare
sui processi di trasformazione urbana di Milano e al
suo contesto sociale e istituzionale dei Municipi. Scopo
di Urban Curator TAT ¢ quello di sollecitare operato-

ri pubblici e privati allo sviluppo di iniziative per la
riqualificazione urbana, a partire da un coinvolgimen-
to delle istituzioni e di soggetti pubblici e privati col
supporto di tecnici e docenti universitari soci dell’ As-
sociazione; promuove studi, progetti, pubblicazioni,
conferenze, dibattiti, con particolare riferimento alla
qualificazione dello spazio pubblico, nell’ottica di una
partecipazione attiva della cittadinanza. L’ Associazio-
ne si € costituita su un comune interesse di docenti e
ricercatori universitari, architetti, professionisti, urba-
nisti e studiosi di problemi economico-sociali, aperta
a quanti ne condividono gli obiettivi statutari e sono
interessati a una attiva partecipazione al dibattito e alle
iniziative promosse.

Al centro dell’analisi ¢ del confronto sono stati posti
problemi e progetti di un settore urbano tra i piu ricono-
scibili nella citta, per ragioni storiche, territoriali, con-
notazioni morfologiche e insediative: I’ambito del Mu-
nicipio 4 e anche ampie porzioni ricadenti nel territorio
del Municipio 5 che gravitano sull’asse di Corso Lodi
inizio della Via Emilia, una tra le piu importanti infra-

* 1l contributo é frutto della riflessione congiunta dei due autori. Fabrizio Schiaffonati ha inquadrato il tema anche con riferimento al suo

ruolo all’interno di Urban Curator TAT. Giovanni Castaldo ha approfondito gli aspetti architettonici e tecnologici del progetto illustrato.
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11 quadrante sud-est di Milano con le principali trasfromazioni urbanistiche in attuazione e in programma.
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strutture urbane di penetrazione alla citta (con anche la
linea MM3 in sottosuolo), da cui si diramano importanti
connessioni e insediamenti residenziali e di servizi.

Un comparto prossimo al centro citta, con una ele-
vata accessibilita garantita anche dalla presenza di li-
nee urbane di superficie, della linea metropolitana, del
passante ferroviario fino alla stazione di Rogoredo con
1I’Alta Velocita e i collegamenti regionali. Anche a li-
vello insediativo, questo quadrante urbano si differen-
zia dalla indistinta conurbazione che cinge gran parte
del confine comunale. La presenza del Parco Agricolo
Sud Milano ha indubbiamente ricoperto un ruolo im-
portante arginando lo sviluppo urbanistico e un ulterio-
re consumo di suolo, preservando alcune caratteristiche
peculiari del comparto sud di Milano.

Un contesto territoriale che puo apparire ed essere
letto anche come “una citta nella citta”, con suoi con-
fini e relazioni limitrofe, con una chiara orditura viaria
e identita dei luoghi in cui si struttura. Certamente con
tanti problemi da risolvere e scelte insediative ancora
aperte che ne potranno determinare un salto di quali-
ta se ben orientate in una visione d’insieme. Questioni
ambientali e funzionali che rappresentano una sfida al
degrado urbano e sociale, per dar risposta a un bisogno
di identita, razionalita e bellezza. Rigore che sembra
essersi perso nei meandri tortuosi della politica, delle
scelte poco trasparenti, con 1’abbassamento della qua-
lita dell’offerta degli operatori economici e delle pro-
fessionalita.

Entro questo contesto territoriale, Urban Curator
TAT ha identificato la stazione di Rogoredo come per-
no del processo di trasformazione in atto e in program-
ma nell’area sud-est.

La stazione di Rogoredo per quantita e tipologia di
flussi di traffico, nonché per il grado di intermodalita,
costituisce un fondamentale snodo per la citta di Mila-
no. Rappresenta la “Porta Sud” con possibilita di smi-
stamento dei flussi sia verso il centro citta che verso
I’ hinterland per la prossimita alle arterie principali e
alla tangenziale.

La stazione di Rogoredo, di transito e di attestamento
di diverse linee, ¢ sempre piu importante per destina-
zioni e flussi di traffico, soprattutto con I’ Alta Velocita,

Principali ambiti di trasformazione nel contesto di Rogoredo.

I’interscambio per 1’Aeroporto di Malpensa e la linea
MM3 della metropolitana. Sette milioni ¢ mezzo di
passeggeri annui ¢ 20.000 giornalieri addensano una
struttura ormai inadeguata per funzionalita di spazi
e servizi per un tale traffico. Nonostante I’ammoder-
namento dell’architettura di Angelo Mangiarotti di
qualche decennio fa abbia cambiato I’immagine della
stazione del secolo scorso, un tempo fermata dei soli
accelerati da Pavia, Lodi, Piacenza, Cremona ¢ Man-
tova. Una fiumana di passeggeri che nelle ore di punta
del mattino e della sera affolla i sottopassi e preme ai
tornelli della metropolitana.

Nell’ultimo decennio 1’affollamento ha subito un’ul-
teriore impennata. In prossimita della stazione e dello
storico quartiere di Rogoredo ¢ sorto il grande insedia-
mento residenziale e terziario di Santa Giulia Sud; con
la previsione nel prossimo decennio di un ampliamento
nella parte Nord, di analoga consistenza rispetto a quan-
to gia realizzato, dove ¢ prevista anche una Arena per
18.000 utenti per i Giochi olimpici invernali 2026. La
sssssstazione si trova quindi al centro di una zona dove si
sta consolidando uno dei maggiori processi di trasforma-
zione urbana di tutta la citta, con iniziative urbanistiche
e edilizie di eccezionale rilevanza, tra cui, oltre agli in-
terventi residenziali, le grandi strutture direzionali adia-
centi alla linea ferroviaria, Spark 1, Spark 2, Connecto
Center, nonché una nuova struttura alberghiera, la piu
grande di Milano con 400 camere previste.
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Si deve anche tener conto di altri futuri sviluppi che
ricadranno sempre nell’area di influenza della stazio-
ne, come le aree di trasformazione urbana lungo la via
Toffetti, tra cui I’area dello scalo dismesso di Rogoredo
destinata a residenza sociale dall’ Accordo di Program-
ma. Ulteriori iniziative di rigenerazione riguardano il
recupero del grande complesso immobiliare abbando-
nato di via Medici del Vascello e piu a nord 1’esteso
comparto di oltre 30 ettari di via Salomone. Un com-
parto di grandi dimensioni, in posizione strategica per
la riqualificazione complessiva dell’ambito dei quartie-
ri Rogoredo, Santa Giulia e Taliedo.

E importante richiamare che di fronte alla stazione si
trova un’area di circa 2 ettari destinata a servizi ¢ depo-

-

siti Anas. Area attualmente sottoutilizzata, che la stessa
azienda intende dismettere e che puo certamente essere
valorizzata assumendo un ruolo strategico nel progetto
di riqualificazione dell’intorno della stazione.
Rogoredo, quindi, “stazione di porta” della piu im-
portante area metropolitana che tuttavia non fa parte
del sistema “Grandi Stazioni”, pur avendone le carat-
teristiche per ubicazione, funzionalita e per volumi di
traffico destinati a crescere nel tempo. Cid nonostan-
te sia da parte dell’Amministrazione comunale che di
Ferrovie dello Stato non si ¢ ancora dato corso a un
programma di riqualificazione esteso all’immediato in-
torno, affrontando quindi in modo organico le comples-
se relazioni funzionali in un’ottica di riqualificazione

Stazione di Rogoredo, vista da via Sant’Arialdo.

72



urbana e di nuova dotazione di servizi.

L’uscita sul piazzale antistante la stazione evidenzia
le gravi carenze dell’intorno, nell’interscambio col tra-
sporto pubblico di superficie ¢ il traffico automobilisti-
co. Nulla ¢ cambiato rispetto al secolo scorso: un disor-
dinato parcheggio lungo I’anello stradale, senza alberi
e sedute in corrispondenza della fermata degli autobus
e dei taxi, in una completa incuria del luogo.

Critico anche 1’accesso opposto sul lato di Santa
Giulia, in un varco nella staccionata del sedime ferro-
viario che porta a un sottopasso per la risalita dei bi-
nari. Un ingresso tutt’altro che secondario, per il com-
plesso degli uffici Sky e gli altri immobili di prossima
costruzione, nonché per le migliaia di abitanti di Santa
Giulia e del vecchio quartiere di Rogoredo. A ridosso di
questo accesso alla stazione sostano disordinatamente
alcuni autobus urbani, dove avrebbe dovuto attestarsi
la metrotranvia proveniente dalla promenade dell’inse-
diamento di Santa Giulia, come nell’originario proget-
to di riqualificazione urbana di Norman Foster e Paolo
Caputo. L’attestamento della metrotranvia in questo
punto rimane confermato nel Piano Urbano della Mo-
bilita Sostenibile, seppure con un tracciato tangenziale
al quartiere Santa Giulia.

E necessario quindi oggi una radicale ristrutturazio-
ne della stazione. Una nuova struttura multifunzionale
che si relazioni con un piu ampio intorno urbano e ac-
quisisca il decoro richiesto a questo importante luogo.
La trascuratezza attuale induce un progressivo degra-
do dello spazio pubblico, mentre ai luoghi di transito e
dell’accoglienza dovrebbe essere riservata una partico-
lare attenzione.

Allo stato attuale Rogoredo ¢ una stazione ferrovia-
ria passante, sovrapposta alla stazione metropolitana
con un disallineamento tra la direzione della linea me-
tropolitana e quella ferroviaria. Il nodo presenta la so-
vrapposizione di tre livelli: a quota £0,00 metri si col-
loca la stazione ferroviaria con otto binari e le relative
banchine; quota -4,00 metri si trova il piano mezzanino
della metropolitana e i collegamenti ai binari. Si tratta
di due sottopassi di distribuzione, di cui uno trasversa-
le ai binari sovrastanti, ¢ 1’altro - ’'unico che permette
I’attraversamento tra lato ovest e lato est - parallelo al

tracciato della linea metropolitana. A quota -7,00 me-
tri si trovano le gallerie della metropolitana. A fronte
di questa complessa sovrapposizione dei livelli e sulla
base del sistema di accesso/uscita e di circolazione dei
flussi di utenti, deriva una limitata possibilita di attra-
versamento a quota della citta.

Nel complesso la scarsa dotazione di servizi ai viag-
giatori, il basso livello di collegamento trasversale con
le aree contermini con conseguente “effetto-barriera” e
I’assenza di fronti della stazione costituiscono indubbi
fattori di criticita, soprattutto con riferimento all’im-
portante processo trasformativo in atto.

11 progetto di riqualificazione di una stazione ferro-
viaria ¢ indubbiamente complesso, dovendo conside-
rare specifiche esigenze funzionali, trasportistiche, lo-
gistiche e di sicurezza. Nel caso di Rogoredo vi sono
inoltre specifici vincoli spaziali da considerare, quali:
la presenza del nuovo edificio Spark 1 in adiacenza alla
stazione sul fronte est verso Santa Giulia, I’organizza-
zione attuale dei flussi di attraversamento trasversale
basata su un unico sottopasso passante, la presenza del-
la fascia di vincolo di inedificabilita legata al canale
della Vettabbia che scorre in sottosuolo parallelamente
alla linea metropolitana.

In tale quadro, il potenziamento della connessione
trasversale tra le due parti di citta limitrofe ¢ stato as-
sunto come obiettivo prioritario. Pertanto il concept
del progetto proposto da Urban Curator TAT prevede
la realizzazione di un grande manufatto monopiano a
scavalco, a quota 19,00 metri, al di sopra dell’attua-
le sistema di pensiline a copertura della stazione. Tale
manufatto consente il collegamento pedonale tra due
piazzali, uno sul fronte principale di accesso della sta-
zione, 1’altro che si attesta verso Santa Giulia. Questa
nuova architettura ¢ destinata a diventare il fulcro di
un rinnovato sistema di relazione con il complessivo
intorno urbano, superando 1’attuale effetto barriera dei
binari ferroviari, potenziando e razionalizzando i flussi
pedonali, ampliando le possibilita di accesso ai binari
e dotando la stazione di tutti i servizi necessari a un
luogo di tale importanza. La struttura sopraelevata si
posiziona parallelamente all’attuale corridoio interrato
di attraversamento. Tale scelta architettonica ¢ scaturita
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anche dai molteplici vincoli spaziali in adiacenza al se-
dime ferroviario che impediscono un attraversamento
perpendicolare alla linea del ferro.

La soluzione “a ponte” risulta largamente impiega-
ta in molti casi analoghi caratterizzati dalla necessita
di ricucire parti di citta. Il benchmarking nazionale e
internazionale ¢ ampio a tal proposito. Come la Sta-
zione Centrale di Rotterdam progettata da Team CS, la
Stazione di Ulthrecht progettata da Benthem Crouwel
Architects ¢ Roma Tiburtina da ABDR Architetti Asso-
ciati: casi nei quali il “progetto/stazione” ha sostenuto e
indirizzato processi di ampio rinnovo urbano.

Nel caso di Rogoredo, il “manufatto-ponte” ¢ con-
cepito non solo come elemento di raccordo tra i tessuti
urbani limitrofi, ma al contempo come spazio di ser-
vizio ai viaggiatori. E organizzato come una “galleria
commerciale”, con un sistema di distribuzione a pettine
di negozi e servizi. Uno spazio di passaggio e di sosta
con retail, che permette la diversificazione dei flussi
tra quelli diretti ai binari da quelli di attraversamento.
Nel dettaglio, il manufatto ha una larghezza di 18 metri
tale da permettere I’insediamento di due fasce laterali
per i moduli commerciali con la larghezza di 7 metri
ciascuna e il corridoio centrale di 4 metri. La lunghez-
za complessiva del ponte ¢ di 140 metri e la superficie
lorda di circa 2.600 mq. Dal punto di vista strutturale e
costruttivo ¢ possibile prendere in esame due opzioni:
¢ perseguibile sia una soluzione strallata - con il van-
taggio di concentrare le pile su uno o su entrambi i lati
del fascio ferroviario - che una soluzione con travi re-
ticolari sostenuti da pile sia agli estremi che in posizio-
ne mediana. Anche la seconda opzione ¢ fattibile non
determinando interferenze significative con la struttura
di copertura esistente, con gli spazi delle banchine fer-
roviarie, né con gli elementi tecnici.

Il corpo di fabbrica ¢ collegato verticalmente al pia-
no dei binari e al piano interrato attraverso quattro cor-
pi scala e ascensore. I due principali alle due testate del
manufatto si trovano in corrispondenza della stazione ¢
del piazzale verso Santa Giulia. In particolare il sistema
di risalita sul lato est permette la realizzazione di un
vero e proprio fronte-stazione, come gia evidenziato,
oggi del tutto assente. Gli altri due collegamenti ver-
ticali, previsti per motivi di sicurezza e di funzionalita

74

interna, sono collocati in corrispondenza della banchi-
na del primo binario e in quello tra il sesto e il settimo
binario, non determinando alcuna interferenza con gli
elementi strutturali della stazione e con quelli funzio-
nali all’esercizio ferroviario. La larghezza delle ban-
chine esistenti appare infatti sufficiente all’inserimento
di questi corpi scala. Attraverso il sistema multilivello
descritto si realizza un vero e proprio “anello distribu-
tivo”, che permette sia la distribuzione verso gli ambiti
adiacenti esterni alla stazione che una riorganizzazione
degli accessi alle banchine ferroviarie.

Una problematica ricorrente nelle stazioni a ponte
con presenza di servizi commerciali riguarda 1 flussi di
utenti che attraversano tali passaggi in quota; quindi
la reale fruizione e la conseguente sostenibilita degli
interventi. Nella concezione del masterplan per Ro-
goredo, anche per ovviare a tale possibile criticita, il
piano commerciale in quota viene collegato a un nuo-
vo edificio prospicente il piazzale della stazione. Tale
nuovo edificio pluripiano (Building 1), per comples-
sivi 12.000 mq di superficie lorda, ha destinazione
commerciale e di servizio, ¢ attraverso gli accessi allo
stesso dal piano terra e dal piano interrato, vengono in-
crementate le possibilita di fruizione di tali spazi. Vi
¢ quindi un’integrazione del manufatto-ponte in una
struttura complessa, un Aaybrid building, dove la conti-
nuita degli spazi interni permette 1’attraversamento tra
i due lati della citta.

Un ulteriore elemento cardine del progetto di riqua-
lificazione del nodo di interscambio riguarda la rea-
lizzazione di un nuovo piazzale antistante la stazione
sul fronte via Cassinis: un grande spazio pubblico, di
100x100 metri, per potenziare I’accessibilita dalla cit-
ta e conferire adeguato decoro e qualita a un luogo a
elevata fruibilita pubblica. Il nuovo piazzale ¢ definito
dal fronte della stazione esistente - caratterizzato dalla
copertura progettata da Angelo Mangiarotti con travi
reticolari a vista - e dal nuovo edificio pluripiano col-
legato in quota al manufatto-ponte. La piazza viene ot-
tenuta attraverso il riuso e la trasformazione delle aree
antistanti. Piu specificatamente sul fronte stazione vi ¢
attualmente via Sant’Arialdo che da piazza Mistral-via
Cassinis porta alla stazione di Rogoredo per poi pro-



Proposta di riqualificazione architettonica e funzionale della stazione Rogoredo, pianta piano interrato.




Proposta di riqualificazione architettonica e funzionale della stazione Rogoredo, pianta piano terra.
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Proposta di riqualificazione architettonica e funzionale della stazione Rogoredo, pianta piano ponte.

71



Proposta di riqualificazione architettonica e funzionale della stazione Rogoredo, planivolumetrico.
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Proposta di riqualificazione architettonica e funzionale della stazione Rogoredo, visione d’insieme dell’intervento.




seguire in adiacenza alla ferrovia sul lato ovest fino a
Chiaravalle, cingendo a nord il grande ambito di Porto
di Mare. Di fronte alla stazione fino al margine con il
cavalcavia Pontinia vi € poi un deposito di mezzi stra-
dali dell’Anas. Una grande area sottoutilizzata di circa
15.000 mq che potrebbe essere valorizzata anche attra-
verso I’insediamento di nuove volumetrie.

La riorganizzazione del fronte ovest della stazione,
con la nuova piazza e il Building 1, ¢ basata sulla de-
viazione di via Sant’Arialdo che viene allontanata dalla
stazione e portata in adiacenza al cavalcavia Pontinia,
in modo tale da liberare il fronte ovest. La sistemazio-
ne viabilistica costituisce infatti un altro elemento car-
dine della proposta. Oltre alla riorganizzazione di via
Sant’ Arialdo, le altre modifiche alla viabilita riguarda-
no la razionalizzazione della circolazione di arrivo/par-
tenza: viene arretrato il sistema di ritorno, a favore del
nuovo spazio pubblico, collocando un’ampia rotonda a
circa 70 metri a ovest rispetto a quella attuale. Una ro-
tonda che distribuisce tre flussi principali: i mezzi privati
che dalla rotonda possono dirigersi verso i parcheggi di
interscambio o altresi fare una sosta breve (kissd&ride)
in prossimita di una zona arretrata rispetto al piazzale;
1 taxi, che sostano su un lato della circolazione di ritor-
no, sempre in posizione arretrata rispetto all’ingresso in
stazione: in tale zona compresa tra la rotonda e la nuova
piazza vi ¢ anche lo spazio per la sosta del car sharing
con possibilita di posizionamento di punti ricarica per
veicoli elettrici; infine 1 mezzi pubblici di superficie (li-
nee 84, 95, 140), per i quali ¢ prevista una stazione bus
protetta da pensilina nel tratto di via Cassinis compreso
tra la nuova rotonda e piazza Mistral. Nel nuovo siste-
ma di spazi pubblici, compresi tra la grande piazza e la
nuova viabilita, si prevede la realizzazione di aree verdi,
anche a mitigazione e compensazione della stazione e
delle volumetrie previste. Nel complesso si prevedono
circa 12.000 mq a verde.

A completamento della riqualificazione del lato ovest
della stazione vi ¢ anche la risistemazione dell’area at-
tualmente utilizzata a parcheggio gestito da Metropark,
societa del gruppo Ferrovie dello Stato. Un’area di circa
7.000 mq dove si prevede la realizzazione di un edificio
a destinazione terziaria e a servizi (Building 2), per 7.000
mq di superficie lorda e la sistemazione a verde sia delle
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aree pertinenziali che di un’ampia fascia adiacente la li-
nea ferroviaria di proprieta Ferrovie dello Stato.

Il progetto di riqualificazione del nodo si ¢ focalizza-
to infine sul “sottosuolo”: una risorsa rilevante in pro-
spettiva di valorizzazione dell’ampio piano mezzanino
della metropolitana e del sistema di servitu dei binari e
di attraversamento tra il piazzale della stazione e Santa
Giulia. 11 livello interrato viene quindi concepito come
basamento continuo tra i diversi collegamenti verticali
della stazione e dell’intorno: da tale livello interrato si
puo cosi accedere complessivamente alle gallerie del-
la metropolitana, alle banchine ferroviarie, all’edificio
pluripiano previsto in adiacenza al nuovo piazzale, al
manufatto-ponte e al piazzale lato Santa Giulia. Una ra-
mificazione che contempla anche 1’accesso ad altri due
spazi interrati importanti: due parcheggi di interscam-
bio. Uno collocato sotto la nuova piazza e il nuovo edi-
ficio e compreso quindi tra la nuova via Sant’Arialdo e
la stazione, per complessivi 9.000 mq; 1’altro in corri-
spondenza del Building 2 di circa 4.000 mq. Due ampi
parcheggi in sottosuolo, eventualmente incrementabili,
che permettono I’intermodalita tra mezzi privati, tra-
sporto locale e trasporto ferroviario.

La proposta di ristrutturazione funzionale e architet-
tonica della stazione di Rogoredo, qui illustrata, ¢ stata
avanzata dall’ Associazione Urban Curator TAT su pro-
getto di Fabrizio Schiaffonati, Arturo Majocchi ¢ Gio-
vanni Castaldo ed ¢ stata gia presentata in occasione
del Convegno annuale 2018 di Urban Curator TAT dal
titolo “Una strategia per il Sud-Est di Milano: I’hub di
Rogoredo” (svoltosi il 24 ottobre 2018 presso la Sala
Consiliare del Municipio 4 di Milano). Ha ottenuto ri-
scontri positivi da parte di diversi operatori pubblici e
privati, nonché della cittadinanza. Nella fase attuale di
revisione del Piano di Governo del Territorio, I’ Ammi-
nistrazione comunale ha sollecitato Urban Curator TAT
a inviare la proposta progettuale per la Call for Ideas
lanciata nel 2019, ritenendo I’idea del tutto coerente
con la strategia della riqualificazione dei nodi di inter-
scambio, tra gli obiettivi significativi del nuovo Piano.
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3.1 Infrastrutture, ambiente, ricerca: I'area metropolitana di Napoli

Mario Losasso

Universita degli Studi “Federico II” di Napoli

Infrastrutture e crisi ambientale

Il tema della complessita dei sistemi infrastrutturali nella loro connessione ad altri sistemi
territoriali richiede di fare ricorso a rinnovate modalita della progettualita architettonica,
non piu unicamente ancorata alla rappresentazione grafica di assetti in cui la “forma” ¢
centrale ma piu consapevolmente indirizzata a superare visioni delle superfici del territorio
modellate nella tradizione cartografica bidimensionale. D’altro canto, in maniera analoga,
non viene colta la complessita dei fenomeni da connettere se i temi dei sistemi infrastrut-
turali vengono affrontati dal solo punto di vista delle reti, della morfologia del territorio
e dei nodi da connettere. Come sottolinea Richard Burdett, «/a necessita di governare la
complessita della citta contemporanea, orientando lo sviluppo e le trasformazioni fisiche
verso obiettivi condivisi, richiede [’adozione di strategie urbane che sappiano stabilire
una relazione effettiva tra le modalita di gestione dei processi decisionali della pubblica
amministrazione e le aspettative di investitori privati e dei cittadini. In questo senso il
progetto urbano rappresenta un importante opportunita per la citta e per la comunita che
la abita, cosi che la determinazione del dove e come agire definisce differenze sostanziali
all’interno delle politiche di rigenerazione delle diverse realta urbaney (Burdett, 2015).
La riqualificazione ambientale di un territorio o di parti di citta diventa sempre piu
rigenerazione del suolo in un sistema integrato in cui le infrastrutture favoriscono cor-
relazioni ecologiche senza incidere, come avviene oggi, negativamente sull’equilibrio
ambientale, poiché occorre gestire il suolo come un bene comune e una risorsa limitata
(Pavia, 2019). Le reti e i nodi infrastrutturali si moltiplicano e si integrano, diventano
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ecologici come nel caso dei parchi intesi come infrastrutture verdi che offrono servizi
specialistici e che possono, per esempio, diventare aree di inclusione e riconciliazione
sociale (Sennet, 2018). Nelle grandi aree metropolitane il sistema delle infrastrutture
richiede una concezione innovativa nell’articolazione delle tipologie e nella complessita
delle relazioni, dei servizi erogati, delle morfologie e delle funzionalita che innescano
sempre piu temi di intermodalita, di connessione, di corridoi e superfici infrastrutturali
oltre che di reti o nodi puntuali.

La crisi ambientale si dispiega oggi in molteplici direzioni, dall’inquinamento al cam-
biamento climatico, alla crisi energetica e alle sue inferenze con quella economica. Il
suolo - nelle sue molteplici declinazioni ma soprattutto, seguendo il pensiero di Latour,
nel suo essere la chiave della condizione “terrestre” (Latour, 2018) - subisce consumi
e impatti non piu accettabili. L’ ISPRA Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca
Ambientale, fornisce un dato allarmante sugli impatti delle infrastrutture di trasporto su
ferro e su gomma, che incidono sul consumo di suolo piu di ogni altro comparto (Pavia,
2019). All’interno di tale scenario non sono piu concepibili investimenti “a isola”, con
aree non correlate al sistema urbano, che non comunicano e non dialogano con i distretti
vicini, escludendo in tal modo la possibilita di attivare azioni di contaminazione in cui
I’elemento chiave ¢ nella qualita della connessione urbana commisurata con la velocita
di collegamento e non con la distanza fisica dal centro citta (Burdett, 2015). Le grandi
superfici infrastrutturali - come, per esempio, gli scali ferroviari dismessi - adiacenti
al centro possono essere strappati alla loro “periferizzazione” attraverso progettazioni
intelligentemente strutturate e ambientalmente orientate.

1 sistemi infrastrutturali dell’area metropolitana di Napoli

La trasformazione in atto nel nostro Paese, non sempre appropriata nelle “narrazioni” so-
cio-politiche, ¢ ben recepita nel documento del Censis “Libro bianco sulla rappresentanza
regionale”, in cui I’Italia ¢ raffigurata come un mosaico in continuo cambiamento, descri-
zione che in un certo senso scardina le storiche suddivisioni territoriali € amministrative
(Censis, 2018). Le diversita fra i territori, anche all’interno degli stessi confini regionali,
disegnano nuove dinamiche determinate dalle differenti propensioni, tendenze e contesti
socio-economici e produttivi. Comincia cosi a delinearsi un panorama nuovo, in cui i
poli metropolitani svolgono un elevato ruolo di propulsione e i cui sistemi produttivi e
sociali appaiono in movimento ¢ in trasformazione, collocati fra un terziario tradizionale
e punte di terziario avanzato, finanza e servizi ad alta intensita di conoscenza. Benché tali
accentuazioni siano molto evidenti in alcune citta metropolitane come Milano e Roma
piuttosto che in altre, anche differenti contesti metropolitani stanno vivendo un processo
di progressivo rilancio. Nel mezzogiorno, come ricorda ancora il Censis, rimane il nodo
irrisolto del «sistema delle medie e grandi province meridionali in cui la crisi economica
ha aumentato le disuguaglianze sia interne che con il resto del Paesey, in cui incide la
ridotta vitalita imprenditoriale e la carenza di lavoro che si riflette anche in una bassa par-
tecipazione delle fasce piu deboli della societa (Censis, 2018).

Alcune aree metropolitane sono in bilico fra due condizioni: da un lato emergono

84



interessanti capacita propulsive e di riscatto civile ed economico, dall’altro si palesa il
rischio di un loro assorbimento verso condizioni di criticita socio-economica. Il caso di
Napoli ¢ emblematico: una citta metropolitana di 3.116.000 abitanti, terza in Italia dopo
Roma e Milano, vive endemiche contraddizioni di carattere sistemico in cui 1’equilibrio
fra sottoinsiemi del sistema urbano ¢ carente, discontinuo, non strutturato. Un esempio
¢ dato dalla avvenuta destrutturazione del sistema produttivo in cui si ¢ definitamente
consumato un processo di deindustrializzazione nei settori convenzionali, fra i quali
il manifatturiero e quello delle tecnologie specialistiche. Rimangono in piedi alcune
“isole” (si pensi al settore aerospaziale, a quello del food o a quello del tessile) ma con
scompensi di tipo infrastrutturale e di mancato bilanciamento con altri settori. Resta la
necessita di rilancio attraverso la razionalizzazione e I’adeguamento dell’esistente (le
reti di trasporto sono consistenti ma poco efficienti e poco connesse), oltre al potenzia-
mento delle reti carenti, quali quelle del campo digitale o dell’energia.

Nella consapevolezza del ritardo accumulato da insufficienze nell’entita e nell’effi-

Stazione TAV di Afragola.
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cacia degli investimenti, il Piano Operativo Infrastrutture del Comune di Napoli - del
valore di 11.500 milioni di euro e finanziato con il Fondo Sviluppo e Coesione 2014-
2020 - si innesta su aree tematiche quali ambiente, sviluppo economico, turismo e cultu-
ra, inclusione sociale, rafforzamento della Pubblica Amministrazione Il Piano interessa
alcuni assi tematici quali gli interventi nel settore dei trasporti su strada e su ferro, nel
trasporto urbano e metropolitano, nella messa in sicurezza del patrimonio infrastrut-
turale esistente, nel rinnovo del materiale del trasporto pubblico locale e nel piano di
sicurezza ferroviaria. Inserire in un piano dell’infrastrutturazione del territorio le com-
ponenti ambientali e dei patrimoni culturali fa comprendere quanto tali temi debbano
essere considerati centrali e interconnessi nelle future programmazioni.

Se da un lato sono evidenti le condizioni di degrado (si pensi all’area nord di Napoli
per le condizioni di inquinamento ambientale o per quelle dell’illegalita), in altri casi
si configurano interessanti fattori di potenziale sviluppo e riscatto civile ed economico.
La straordinaria unicita dell’ambiente naturale e urbano della citta di Napoli si integra
con la grande attrattivita dei patrimoni culturali del centro storico e dei nuclei storici
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della sua Provincia, dagli antichi casali alle aree archeologiche. Il Piano Operativo mira
quindi a determinare auspicabili condizioni di riequilibrio del sistema urbano e di ge-
stione efficiente delle risorse. Fra i principali interventi previsti si segnalano, a titolo
di esempio, quello del completamento della linea 1 e della linea 6 della Metropolitana,
nelle fondamentali direttrici dal centro verso 1’area ovest e I’area nord della citta.

La Napoli della citta storica, conosciuta e apprezzata, ¢ solo una piccola parte della con-
sistente estensione della terza area metropolitana del Paese. Il centro storico, importante
sito Unesco, ¢ un nucleo all’interno di un sistema territoriale ampio e denso, innervato da
una articolata rete infrastrutturale in cui le Amministrazioni locali hanno investito molto
negli anni recenti, dalle linee metropolitane al sistema viario e degli snodi autostradali
fino all’intervento ferroviario di Afragola, uno dei progetti piu interessanti di Zaha Ha-
did, baricentrico rispetto all’area di Napoli nord e potenziale riferimento per un elevato
numero di abitanti e utenti. In particolare, per la stazione di Afragola si sta avviando un
progetto che colleghera la stazione TAV e il centro di Napoli attraverso la linea metropo-
litana 10. Peraltro, la stazione di Afragola sta seguendo lo stesso percorso evolutivo delle
grandi stazioni destinate all’ Alta Velocita e concepite come passanti, come quella di Roma
Tiburtina o quella di Reggio Emilia Mediopadana. I nodi infrastrutturali della linea Alta
Velocita vivono una progressiva crescita del numero di utenti e delle connessioni all’intera
rete dei trasporti, modificando anche, per le loro caratteristiche e per la loro collocazione,
le abitudini dei viaggiatori. Pur nella loro efficacia formale e funzionale, secondo una in-
novativa logica infrastrutturale, le stazioni della linea TAV costituiscono snodi importanti
anche rispetto all’intermodalita, intercettando bacini di utenza precedentemente collocati
in maniera non sistemica rispetto alla rete ferroviaria.

Un altro intervento di rilevante importanza ¢ quello che riguarda la revisione dell’in-
frastrutturazione dell’aera est, in cui si attuera il progetto “Riqualificazione Napoli est
2.0. Interventi infrastrutturali con sistemazione aree verdi e realizzazione tram o BRT”
compreso nel Patto per lo Sviluppo della Citta di Napoli, finanziato con risorse del Fon-
do di Sviluppo e Coesione ¢ siglato alla fine del 2016 tra il Presidente del Consiglio dei
Ministri e il Sindaco metropolitano di Napoli. L’intervento prevede la realizzazione di
un percorso di trasporto pubblico locale di tipo green-way, che colleghera la stazione di
piazza Garibaldi progettata da Dominique Perrault e a est 1’area di Ponticelli, con partico-
lare riferimento al grande Ospedale del Mare, nello sviluppo lungo importanti assi urbani
che connettono 1’area di piazza Garibaldi al Centro direzionale e a diversi interventi di
trasformazione urbanistica (PUA e PRU) di iniziativa pubblica e privata. Una innovativa
concezione di tipo infrastrutturale riguarda sia le tecnologie trasportistiche (la linea di Bus
Rapid Transit BRT su corsie preferenziali) sia la loro integrazione con altri tipi di infra-
strutture, come I’asse verde attrezzato con azioni di greening urbano, interventi di arredo
urbano, piste ciclopedonali, sistemi di Intelligent Transportation System 1TS.

La terza missione dell’ Universita e le trasformazioni di citta e ambiente. 1l caso di Napoli

Per quanto riguarda le zone degradate e le periferie, occorre una grande mobilitazione
delle principali istituzioni per innestare poli di alta qualita funzionale e civile, caratte-
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Napoli est: ambiti di pianificazione attuativa e reti di trasporto (fonte: Comune di Napoli).
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rizzati da un’elevata offerta di servizi e che possano fungere da attrattori per le trasfor-
mazioni dello spazio fisico e di comportamenti, mentalita, prospettive.

In un’area metropolitana tanto vasta, il tema del degrado abitativo delle periferie
non puo essere lasciato alla sola specificita del campo architettonico e urbanistico ma
va connesso ai temi ambientali, dell’infrastrutturazione e delle prospettive socio-eco-
nomiche multidirezionali. Nelle periferie i fenomeni di accentuato degrado ambien-
tale e sociale, di progressiva dissociazione fra 1’alta rigidita del mercato abitativo e la
crescente flessibilita di quello del lavoro, in particolare per ’instabilita e la precarieta
che ne caratterizzano le forme contrattuali, si sommano ai problemi della casa e alle
precarie condizioni economiche delle famiglie, al disagio abitativo, ai fattori di criticita
collegati ai problemi abitativi degli immigrati, al pendolarismo.

Si comprende, quindi, che un sistema tanto complesso e con elevati fattori di squi-
librio, debba necessariamente ricorrere a strategie unitarie per uno sviluppo sostenibi-
le del territorio, attuando un evoluto sistema di infrastrutture materiali e immateriali,
connesse ed efficienti: un sistema di infrastrutture a rete e poli fortemente integrati, da
razionalizzare e da gestire in quanto sistemi complessi capaci di integrare una pluralita
di servizi e funzioni (Pavia, 2019).

Mentre si delineano costantemente problemi di tenuta amministrativa ed economica
nei contesti con maggiori criticita nei divari, nelle disuguaglianze e nei deficit cognitivi
sui problemi da affrontare, emergono tuttavia numerosi elementi di positivita per una
stagione in cui mettere in collegamento competenze molteplici al fine di raggiungere
risposte comuni e in forte sinergia fra enti locali, mondo imprenditoriale e delle profes-
sioni, mondo dell’Universita. In momenti di transizione € infatti necessario mettere in
atto strategie sistemiche fra i vari soggetti che operano sul territorio in quanto capaci di
far fronte a specifiche criticita con efficaci sinergie.

Un ruolo importante puo essere svolto dalle istituzioni universitarie nella componen-
te di terza missione, che attiene ai rapporti con il territorio nelle azioni di trasferimento
tecnologico e di public engagement per applicare o diffondere gli esiti della propria
attivita di formazione e ricerca scientifica. Anche nell’ambito del territorio regionale
della Campania, le Universita svolgono un’azione di affiancamento alle Amministra-
zioni e, in particolare, ’Universita di Napoli “Federico II” sta sviluppando una serie
di interventi che vedono direttamente I’ Ateneo operare nel campo delle infrastrutture
di propria competenza o in sostegno alla Pubblica Amministrazione tramite accordi di
collaborazione scientifica e attivita conto terzi per integrare il sistema delle infrastrut-
ture affinché costituisca una “dorsale” funzionale allo sviluppo sostenibile, attenta agli
impatti socio-economici e ambientali.

Nell’ambito di tali attivita, I’esempio di maggior successo € quello della iOS Aca-
demy, nata dall’accordo fra Universita e Apple, insediata nel Polo universitario di San
Giovanni a Teduccio nel grande complesso della fabbrica ex Cirio-Corradini. Il cam-
pus universitario ¢ stato progettato come manufatto complesso in un sistema di in-
terdipendenze e aspetti relazionali di cui costituisce 1’elemento attrattore. Per questa
caratteristica si ¢ potuta offrire la possibilita di insediare una academy con la mission
della formazione di sviluppatori di applicazioni focalizzate sull’interazione utenti-di-
spositivi-tecnologie ICT. Il campus ¢ diventato una infrastruttura che attrae investitori

89



e promotori, come Cisco e Deloitte, ¢ manifestazioni di interesse di grande rilievo come
per Google e Microsoft. Questo intervento fornisce un esempio di quello che I’istituzione
universitaria puo attivare in termini di infrastrutture fisiche e per la conoscenza come
servizio alla citta.

Un altro ambito di sperimentazione dell’Universita “Federico II” - in questo caso
nel campo delle infrastrutture verdi per 1’area metropolitana - riguarda il complesso
monumentale del Museo e del Real Bosco di Capodimonte su cui si sta impostando un
programma integrato di conoscenza e valorizzazione con la sinergia fra Direzione del
complesso monumentale e Dipartimenti di ambito umanistico e tecnologico dell’ Ateneo
per avviare processi di catalogazione, progettualita e riqualificazione di manufatti sto-
rici per attuare azioni di learning on site nell’ambito di corsi di alta formazione centrati
sulla grande “macchina ambientale” del bosco di Capodimonte. L’infrastruttura verde
¢ collocata in un’area strategica della citta e cid fa comprendere come le infrastrutture
ormai allarghino la loro accezione anche a estese superfici territoriali in cui convergono
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Reti e nodi infrastrutturali della citta metropolitana di Napoli.
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e si intrecciano numerose tipologie infrastrutturali e servizi alla citta.

Un altro esempio dell’impegno per la sostenibilita degli interventi infrastrutturali ri-
guarda il quartiere di Scampia, in cui un gruppo di lavoro dell’Ateneo ha studiato la
prefattibilita di possibili interventi di riqualificazione dimostrando quali sarebbero stati i
vantaggi e gli svantaggi di carattere conservativo nel “lotto M” con le “vele”, in un’area
critica che richiede da tempo un impegno radicale da parte della politica, prefigurando
differenti scenari, strategie, costi. Il programma ¢ stato fatto proprio dall’Amministra-
zione, ¢ stato opportunamente implementato, ammesso a finanziamento statale e ora
la sua attuazione - che prevede la conservazione di una sola vela e la riqualificazione
complessiva dell’area - rappresenta una delle pit importanti sfide per la citta. Non va
sottovalutato come Scampia sia collocata al centro della grande area metropolitana e
quanto si stia lavorando a un sistema infrastrutturale complesso in cui svolgera un ruolo
importante anche I’insediamento universitario per le Scienze mediche, con il ruolo chia-
ve svolto dalla stazione metropolitana della linea 1 Piscinola-Scampia.

La saldatura fra temi abitativi, produttivi e ambientali puo essere dunque considerata
come 'unica strada percorribile in condizioni di risorse scarse e profondi fattori di de-
grado, alla Iuce delle pressanti crisi economiche e ambientali, in cui si possano integra-
re agli interventi legati all’economia convenzionale alcune azioni capaci di innescare
forme di economia non convenzionale, quali la sharing economy e forme di economia
circolare, che ben si prestano alla valorizzazione e alla salvaguardia dei patrimoni am-
bientali e culturali. Per i nodi infrastrutturali nel rapporto con 1’ambiente, 1’approc-
cio sistemico e processuale diventa un fattore-guida accanto all’investimento nelle reti
immateriali, poiché la periferizzazione deve essere superata non solo con spostamenti
fisici ma va compensata con un sistema di servizi anche immateriali sostenuto da appro-
priate innovazioni tecnologiche.
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3.2 Nodi infrastrutturali e strategie di rigenerazione per “Milano 2030”

Simona Collarini
Direttore dell’Area Pianificazione Urbanistica Generale del Comune di Milano

La storia delle citta ¢ fatta anche del rapporto fra i processi di trasformazione e sviluppo
e la costruzione e incremento delle reti di trasporto pubblico, laddove i nodi (le stazio-
ni), costituiscono luoghi di condensazione di modi sempre diversi di vivere il legame
fra il movimento delle persone e delle merci (i flussi), verso e dalle parti di citta, verso
e dai luoghi del vivere, del lavoro, dello studio, del tempo libero.

Gli spazi occupati dalle stazioni e dalle reti del trasporto extraurbano su ferro, sono
diventati, via via, luoghi della trasformazione urbana, a partire dalla delocalizzazione
della prima Stazione Centrale dalle cosiddette “Varesine” all’attuale sede, fino ad ar-
rivare alla grande operazione di rigenerazione urbana conseguente alla dismissione di
molti degli scali ferroviari cittadini, ma le stazioni-nodo che permangono nella loro fun-
zionalita principale non hanno mai acquisito un ruolo urbano vero e proprio, rimanendo
sostanzialmente assorbiti nell’assolvimento di compiti legati all’essere principalmente
luoghi del passaggio, della sosta temporanea, del transito veloce per I’interscambio fra
mezzi di trasporto pubblici e privati, di approdo o partenza. In taluni casi, pit come
tentativo di risposta al degrado, si ¢ cercato di innestare funzioni e destinazioni urbane,
peraltro esclusivamente commerciali, senza, tuttavia, ripensare questi luoghi come spa-
zi pubblici, parti integranti del sistema urbano del vivere collettivo.

Nel nuovo Piano di Governo del Territorio di Milano “Milano 2030, approvato dal
Consiglio Comunale il 14 ottobre 2019, si ¢ inteso sperimentare una nuova via, rivolta
a provocare ripensamenti intensi e sostanziali dei nodi-stazione, ma anche dei nodi-in-
terscambio, con il dichiarato obiettivo di ricollocare tali luoghi nel sistema delle cen-
tralita urbane, tentando di definire condizioni e regole finalizzate a scardinare la tipica
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associazione del nodo-stazione/nodo-interscambio alla semplice funzionalita legata al
movimento e al transito.

«ll progetto di Piano, entro la piu ampia politica di rigenerazione urbana, individua
alcuni nodi sui quali attivare specifiche previsioni di sviluppo, legate alla valorizza-
zione delle infrastrutture esistenti, attraverso processi di integrazione funzionale, den-
sificazione, ricucitura e riqualificazione dello spazio pubblico. A una scala ampia, si
prevede la rigenerazione dei principali nodi di interscambio tra [’area metropolitana e
il centro urbano, che dovranno evolversi da spazi prettamente monofunzionali, non pri-
vi di aspetti di degrado fisico e sociale, in luoghi nevralgici in cui affermare condizioni
di urbanita, integrando funzioni di pregio, anche attraverso forme di riuso e densifica-
zione, e coniugando efficienza dei sistemi intermodali e della logistica urbana con la
qualita dello spazio urbano e la permeabilita pedonale.

Nella dimensione piu urbana, indicativamente lungo la cerchia della 90/91, I’indivi-
duazione di alcune piazze, nodi del trasporto pubblico locale che oggi rappresentano
precise e profonde cesure tra ambiti centrali ed ambiti periferici, segna i luoghi in cui
il Piano sviluppa una serie di dispositivi in grado di riqualificare lo spazio urbano,
migliorare ['integrazione tra spazio pubblico e privato, costruire nuove relazioni tra
parti di citta.

Tra i criteri guida nel progetto di rigenerazione dei nodi vi sono quelli finalizzati a
dare continuita alle relazioni urbane, migliorare il rapporto tra spazi urbani e spazi
funzionali al trasporto pubblico, far coesistere tempi lenti e veloci, ricucire le discon-

Piano di Governo del Territorio “Milano 2030”.
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tinuita infrastrutturali tra settori della citta, ristabilire idonee condizioni di sicurezza,
integrare elementi di rinaturalizzazioney (Comune di Milano, Documento di Piano,
Relazione Generale, Milano, 2019).

La sfida sembra evidente. Essa pone sullo sfondo almeno quattro domande di innova-
zione: progettuale, tecnologica, ambientale e di processo.

La domanda di innovazione progettuale ¢ il punto di partenza, assumendo il compito
principale di imprimere la spinta al riposizionamento dei nodi-stazione e dei nodi-in-
terscambio da una identita di tipo infrastrutturale e specialistica, a centralita del sistema
urbano degli spazi pubblici, entro una visione strategica e di insieme. Il progetto dei
nuovi nodi dovra, innanzitutto, valorizzare la loro eccezionalita. I nodi sono luoghi “di-
screti” da integrare in processi profondi di rigenerazione urbana, cogliendo le potenzia-
lita dell’essere strategicamente luoghi di congiunzione fra parti consolidate della citta
e parti piu sfaldate e periferiche, punti attraverso i quali ricostruire o costruire relazioni
per recuperare 1’assenza di dialogo fra parti diverse, isolate, separate.

L’innovazione tecnologica pud essere un giusto collante fra le diverse funzioni del
nodo, che deve mantenere le proprie caratteristiche legate al trasporto, all’approdo, al
transito e all’interscambio, diventando al contempo luogo confortevole, relazionale, in-
tegrato ad altre funzioni urbane.

La sfida ambientale ¢ il filo rosso che unisce i luoghi della rigenerazione nella visione
di “Milano 20307, ove i nodi rappresentano potenzialmente siti ove sperimentare, ad
esempio, soluzioni basate sulla natura - si veda, a questo proposito, il progetto per la
nuova stazione di Tibaldi - ove confermare il principio che la sostenibilita ambientale
appartiene a pieno titolo ad alcune forme avanzate di sviluppo urbano.

Infine, 1’innovazione di processo, a forte regia pubblica, ma sviluppato attraverso
forme di partenariato pubblico-privato che consenta di valorizzare al meglio la sinergia
fra risorse territoriali ed economiche, tipiche della citta di questo millennio.
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3.3 Latrasformazione degli scali ferroviari di Milano

Carlo De Vito

Presidente di FS Sistemi Urbani

La trasformazione urbanistica degli scali ferroviari di Milano ¢ un’operazione di rige-
nerazione importantissima, che coinvolge il Gruppo Ferrovie dello Stato, e quindi FS
Sistemi Urbani, in qualita di proprietario ma anche in qualita di azienda a controllo pub-
blico, il Comune di Milano, i cittadini, le imprese. Stiamo parlando della trasformazione
di sette ex scali che coprono oltre un milione di metri quadrati di superficie all’interno
del perimetro del capoluogo lombardo, aree che hanno un’importanza strategica e so-
ciale di assoluto rilievo.

La mia esperienza in merito al tema del riuso urbano nella citta di Milano inizia nel
1999, quando ebbi i primi contatti con il Comune. Approcciavo alla discussione da per-
sona affascinata dal tema, non da tecnico o da amministratore. Ero interessato a capire
in che modo si potesse sfruttare il potenziale di queste aree dismesse per porre le basi su
cui sviluppare la Milano del futuro.

Da allora si sono avvicendate quattro diverse Amministrazioni comunali, tutte piu o
meno coinvolte nel processo che ha poi portato alla firma dell’ Accordo di Programma
nel 2017. Il processo non ¢ stato sicuramente rapido, abbiamo affrontato molte difficolta
negli anni e i temi erano molto complessi. Le difficolta sono spesso originate dai cambi
di Amministrazione: ogni Amministrazione molto spesso tende a rivedere il lavoro por-
tato avanti da quella precedente, rallentando le attivita e rendendo tutto pit macchinoso.
Vorrei ricordare che il processo che ha portato alla trasformazione dell’area di Porta
Nuova, anch’essa un ex scalo ferroviario, sulla quale ¢ stato realizzato uno sviluppo im-
mobiliare rilevante e noto in tutto il Paese, ¢ iniziato nel 1966: solo dopo una sentenza
del Consiglio di Stato del 2005 si € potuto procedere con il progetto di sviluppo.
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Scali ferroviari dismessi di Milano.
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Senza ripercorrere tutti i passi, un importante e decisivo fatto, molto recente, ha por-
tato alla firma dell’ Accordo di Programma. Nel 2016 eravamo praticamente giunti alla
firma dell’Accordo di Programma con la Giunta Pisapia, mancavano pochi dettagli,
purtroppo non riuscimmo a chiudere in tempo e si arrivo a un nuovo cambio di Ammi-
nistrazione. I candidati favoriti per la vittoria delle elezioni comunali erano Giuseppe
Sala e Stefano Parisi. Prima delle elezioni, decisi di incontrarli entrambi. Per risultare
piu incisivo e permettere loro di capire gli obiettivi del progetto, commissionai degli
studi a tre differenti aziende: a Cresme chiesi di effettuare delle previsioni su quello che
sarebbe stato il futuro della citta di Milano da li a qualche decennio, ad Aecom e Arup
chiesi di raccogliere informazioni relativamente alle attivita di rigenerazione urbana
portate avanti dalle altre grandi citta europee. Mi presentai quindi dai due candidati con
questi studi e cercai di spiegare loro che, in caso di vittoria, avrebbero avuto un’occasio-
ne unica per cambiare il volto e il futuro della citta di Milano: spiegai loro che avevano

Scalo Farini.
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“Uno sguardo dal ponte”, proposta di passerella ciclo-pedonale per lo scalo di Porta Romana, UC TAT, 2016.

la possibilita di riqualificare sette aree ferroviarie, posizionate in punti strategici della
citta, che queste aree erano di proprieta di un solo soggetto e soprattutto che questo sog-
getto era anche a controllo pubblico. Mostrai loro gli studi di Cresme, Aecom e Arup,
in particolare sottolineando come altre grandi citta, Londra e Parigi in testa, stavano
progettando la citta di domani, la citta del 2030 e anche del 2050: le grandi citta stavano
considerando oggi le loro prospettive di sviluppo futuro. I due candidati si resero subito
conto che era un’occasione unica e mi diedero la loro disponibilita a proseguire il pro-
getto. Giuseppe Sala, che vinse le elezioni, rispettd quanto aveva asserito e si mostro
subito disponibile a discutere il tema.

D’accordo con la nuova Amministrazione, FS Sistemi Urbani aveva organizzato per
la fine del 2016, proprio nella cornice di uno degli scali milanesi, un workshop di tre
giornate denominato “Scali Milano. Dagli scali, la nuova citta”, che si puo considerare
I’evento simbolo di questo processo, quello che ha dato avvio a tutti i ragionamenti e
le valutazioni sul futuro degli scali. L’obiettivo dell’evento era immaginare la Milano
del futuro e quindi cercare di capire come questi sette ex scali ferroviari si sarebbero
trasformati a seguito delle dinamiche di sviluppo che avrebbero preso piede nella citta.
Sono stati invitati cinque grandi studi di architettura, tra cui due milanesi, che hanno
fatto da capofila ad altrettanti team cui hanno preso parte esperti di trasporto, economia,
verde, ingegneria ¢ altro: ogni feam ha sviluppato delle vision, proiettando la citta nel
futuro attraverso gli ex scali. Tuttavia, i veri protagonisti dell’evento non erano i team
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di progetto né le archistar presenti: i protagonisti erano i 20.000 stakeholder di Milano,
composti dalla classe economica, dai Municipi, dagli abitanti, dai politici, dalle istitu-
zioni, tutti avevano la possibilita di intervenire e dare una propria opinione sui cinque
temi oggetto di discussione (vivere, risorse, verde, cultura e connessioni).

Sulla scorta di quanto emerso durante questi tre giorni di confronto e degli studi da
esso scaturiti, il Consiglio Comunale approvo la proposta di Accordo di Programma.
La modifica piu sostanziale rispetto all’Accordo di Programma in discussione con la
Giunta Pisapia fu quella della percentuale di verde pubblico: ben il 65% della superficie
totale degli ex scali ferroviari sarebbe stata adibita a verde pubblico. Non nascondo che
questo ha in parte complicato il percorso, ma abbiamo accettato in quanto siamo una
societa a controllo pubblico che deve perseguire anche obiettivi di interesse comune. Va
comunque rimarcato che abbiamo accettato una trasformazione con indici molto bassi:

Scalo di Porta Romana, fotografia di Stefano Topuntoli, 2014.
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Scalo Farini: “Agenti Climatici”, progetto vincitore del Concorso Farini, OMA e Laboratorio Permanente.

in altri casi, come per la riqualificazione della ferrovia dismessa West Side Line a New
York con il progetto High Line, sono stati raggiunti indici molto piu alti (slp con indici
di 50 mg/mq rispetto al nostro 0,65 mg/mq).

Il processo che si sta portando avanti a Milano ¢ un modello di sviluppo partecipativo
che puo essere replicato in altre citta italiane. A Milano il primo passo ¢ stata la ratifica
dell’ Accordo di Programma, da poco abbiamo concluso i bandi di gara Reinventing Ci-
ties e Concorso Farini per i masterplan relativi rispettivamente agli scali Greco-Breda
e Farini-San Cristoforo, cosi come chiesto dal Comune. Un altro importante risultato ¢
stato raggiunto con I’inserimento nel dossier per le Olimpiadi Invernali Milano-Cortina
2026 di Porta Romana come sito per la costruzione del villaggio olimpico.

In sintesi si tratta di un processo che permette al Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane
di valorizzare degli asset che rappresentano nello stato attuale non solo un costo, ma an-
che una preoccupazione ¢ un danno d’immagine, ¢ al Comune di Milano di reintegrare
nel tessuto cittadino ampie porzioni di territorio che al momento risultano improduttive.
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Molto spesso ci vengono mosse critiche relativamente ai profitti che faremo attraver-
so la valorizzazione e la vendita di questi scali ferroviari. La risposta ¢ molto semplice:
le plusvalenze di questa operazione verranno messe al servizio della citta. Esse saranno
utilizzate per realizzare infrastrutture di trasporto al servizio della citta di Milano. Nei
punti in cui la Circle Line, I’anello ferroviario che attualmente circonda quasi integral-
mente la citta di Milano, interseca una delle linee della Metropolitana Milanese, che al
momento ¢ costituita da cinque linee di cui una in via di completamento, verra costruita
una grande stazione di interscambio.
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3.4 Il ruolo strategico del sistema ferroviario

Sara Venturoni
Direttore della Direzione Stazioni RFI

La mobilita sta cambiando, nei comportamenti come nelle aspettative delle persone,
e sta influenzando in maniera significativa ’ambiente e il paesaggio urbano. I nuovi
scenari con cui ci confrontiamo, sempre piu dinamici e multiformi, ci impongono di
anticipare le sfide del futuro e implicano contemporaneamente un cambio radicale di
mentalita.

Le citta, protagoniste di grandi cambiamenti sociali, tecnologici, economici e cultu-
rali in corso, sono chiamate a dare un contributo significativo, riorganizzando lo spazio
abitato in base a nuovi principi e a nuove logiche di sviluppo, ripensando le funzioni del
territorio e sviluppando nuove sinergie tra privato e sociale.

In quest’ottica, la connotazione del vivere in Italia nei prossimi 30/50 anni dipendera
molto dal modo in cui si interpretera e si concretizzera 1’idea di sviluppo infrastruttu-
rale e territoriale del nostro Paese, in tutte le declinazioni della sostenibilita, sociale,
ambientale ed economica. In questo contesto, funzioni strategiche come il trasporto
ferroviario con la sua rete e le sue stazioni, infrastrutture e luoghi-simbolo che hanno
fortemente connotato la storia urbanistica dei nostri territori, giocano un ruolo chiave,
ad alto potenziale di impatto.

Si profilano nuove soluzioni di mobilita e un nuovo modello di stazioni ¢ necessario,
non piu solo punti di accesso al trasporto ferroviario e approdi alle citta, ma luoghi in
grado di generare nuovi equilibri territoriali e un nuovo paradigma dell’uso tanto degli
articolati complessi di volumi e aree che le costituiscono, quanto dello spazio urbano
con cui si relazionano. Va ripensata la declinazione di questa relazione tra la stazione e
la citta, e va fatta esprimere in tutte le sue forme, agendo anche sullo strato piu profondo
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dell’identita culturale, storica e architettonica, per cui le stazioni ferroviarie fanno parte
delle citta, appartengono alle citta, quindi alle comunita che le abitano.

Reti materiali e immateriali dovranno dare vita a nuove forme del vivere: il viaggio, il
lavoro, il risiedere, il comunicare, il fare comunita. La stazione si afferma, quindi, come
laboratorio progettuale per le citta, un luogo aperto, di incontro, di sperimentazione e
innovazione.

Dare forma a questa nuova idea di stazione significa immaginare e progettare la sua
nuova identita e renderla un modello di efficienza e di bellezza italiana che travalichi
i confini nazionali. Infrastruttura e architettura verranno sempre piu concepite come
dimensioni integrate di una visione sistemica di reti di trasporto dialoganti con il terri-
torio, valorizzando e attualizzando cio che ¢ avvenuto alle origini della fondazione delle
grandi infrastrutture italiane.

La riqualificazione urbana rappresenta una grande sfida per il Gruppo FS. In partico-
lare per RFI, nella sua qualita di: gestore di una rete di trasporto estesa a scala nazionale
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che interagisce con 1 territori; portatore di interesse pubblico in un settore fortemente
strategico per la competitivita del Paese come la mobilita; soggetto promotore di svi-
luppo territoriale, attraverso le connessioni e i punti di contatto della rete con i territori
urbani, le stazioni.

RFI ¢ chiamata a potenziare e sviluppare la rete ferroviaria nazionale e a integrarla
alle altre infrastrutture di trasporto in un’ottica multimodale (stazioni, porti, acroporti)
con |’obiettivo di migliorare 1’accessibilita complessiva del sistema di trasporto na-
zionale e di offrire una struttura di reti e di servizi integrati, contribuendo significati-
vamente agli obiettivi di politica nazionale, allo shift modale verso modi di trasporto
sostenibili, in una logica intermodale.

In questo scenario, e nel contesto europeo nelle cui politiche e regole il nostro Paese si
muove, il condizionamento piu significativo ¢ rappresentato dalla capacita di esprimere
una visione di lungo periodo da parte della politica nazionale e garantirne continuita di
attuazione; la legislazione e il quadro regolatorio, nati per garantire I’interesse pubblico,
ne costituiscono spesso il principale ostacolo, laddove non sono in grado di assicurare
adeguato impulso e supporto allo sviluppo e al progresso delle comunita.

Per far fronte alle nuove sfide occorrono nuovi strumenti di pianificazione, un nuovo
approccio e nuove forme di progettazione, in grado di rispondere velocemente ed effi-
cacemente alle nuove esigenze e alle aspettative della collettivita.

11 posizionamento strategico di RFI comporta un ruolo da protagonista in questo per-
corso, che prevede di migliorare le performance dei servizi e coinvolgere maggiormente
gli stakeholder, fattore indispensabile per concretizzare il progetto di mobilita condivisa
e integrata in grado di contribuire allo sviluppo, alla connettivita e alla sostenibilita del
sistema di trasporto del Paese. Per essere competitivo il sistema di trasporto pubblico
deve aggregare, motivo per cui lo sviluppo dei nodi e dell’interconnessione tra le reti &
un punto centrale del piano strategico del Gruppo FS, e in esso la piena valorizzazione
del ruolo delle stazioni, con un rinnovato senso di appartenenza e integrazione con il
territorio.

Stazioni ben connesse con le reti di mobilita urbana e aperte alle citta diventano cen-
tri di gravita della vita quotidiana dei cittadini, alimentando servizi e migliorando gli
standard di vita.

11 futuro delle stazioni ferroviarie, in quanto parte dello sviluppo delle citta, necessita
una visione di sistema. E un trend mondiale, rispetto al quale RFI gode di un punto di
osservazione privilegiato, in quanto membro di organizzazioni internazionali che si con-
frontano sulle policy e sulle buone pratiche. Tra questi I’'UIC Union Internationale des
chemins de fer, con due stream di lavoro: il Door to Door Project e lo SMGG Station
Manager Global Group che riunisce i gestori delle stazioni delle principali reti ferroviarie
europee ¢ del mondo. Paradigmatico ¢ il tema centrale della Conferenza internazionale
dedicata alle stazioni ferroviarie, “Next Station”, alla sua settima edizione, che si € tenuta
a Teheran nel novembre 2019, sintetizzato nel titolo: “Railway Stations Boosting The
City”, che implica una transformational partnership tra reti infrastrutturali e citta, in cui
il principale task ¢ quello di ripensare e rimodellare le stazioni per connettere persone e
territori in modo aperto e condiviso, e di farne 1’occasione per rivedere assetti e funzioni
di parti di citta, affermando nuovi modelli di sviluppo urbano sostenibile.
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Di fronte alle difficili sfide della lotta ai cambiamenti climatici, della riduzione degli
impatti ambientali, della tutela della salute e della maggiore vivibilita delle nostre citta,
la nostra politica nazionale - nonostante gli impegni assunti dal nostro Paese a livello
internazionale - non riesce a esprimere strumenti di indirizzo nuovi che possano essere
di riferimento per le politiche urbane, integrando le diverse competenze governative
centrali e abilitando una declinazione omogenea e coerente da parte delle citta. Per
I’effetto, si registra un sempre maggior numero di citta che inseriscono la qualita dell’eco-
sistema urbano ai primi posti dell’agenda di governo. Il fronte di questa sfida sembra
essersi spostato sul territorio. E un ruolo chiave nel dare risposte alle nuove esigenze
delle persone ricade sulle aziende.

Siamo pronti a questa complessita di processo? Il livello di ambizione di progetti che
mettono al centro una nuova visione delle citta impone indubbiamente un lavoro su di-
verse dimensioni, mettendo a fattor comune dati e informazioni per far maturare know-
ledge sharing, consapevolezza dei problemi e dell’urgenza delle soluzioni, favorendo
un nuovo approccio alla progettazione, alla pianificazione degli interventi e all’utilizzo
delle risorse, sempre piu integrato e sinergico.

Pertanto ¢ fondamentale saper cogliere le opportunita generate dallo scambio, dalla
contaminazione multidisciplinare, quali fattori strategici di arricchimento, tra cui anche
una piu stretta collaborazione promossa da RFI con il mondo accademico e delle pro-
fessioni.

L’ambizione ¢ quella di far esprimere alle stazioni, tutte, il loro potenziale di nodi
trasportistici e di poli di attrazione, efficacemente integrate con le reti di mobilita urbana
e con i territori.

Guardando alla storia del nostro Paese, osserviamo un costante interesse rivolto alle
stazioni, pur con accenti ciclici del livello di attenzione; questo nasce dall’intrinseco e
indubbio fascino che le stazioni ferroviarie esprimono come tema di analisi e studio, an-
che in ambito accademico, ma soprattutto all’attrattivita che sono in grado di esercitare
sulle citta incidendo sulla qualita della vita delle comunita.

RFI, operando a scala nazionale, € un osservatorio privilegiato di fenomeni urbani e,
pur nella frammentarieta che caratterizza 1’assetto amministrativo dei nostri territori,
registra un intensificarsi di richieste di confronto da parte degli Enti territoriali con rife-
rimento a iniziative di intervento sugli ambiti urbani che fanno perno sulla stazione, in
grado di porre le basi di una rigenerazione che non puo che fondarsi sulla fondamentale
integrazione tra i sistemi di trasporto rapido di massa e lo sviluppo urbano (la logica
Transit Oriented Development).

Qualunque sia la loro scala, infatti, i piani di sviluppo che hanno come oggetto le sta-
zioni ferroviarie sono progetti urbani, che si esprimono e acquistano valore attraverso
le infrastrutture e le connessioni dei territori. Lo sviluppo della capacita infrastrutturale
e lo sviluppo dei territori serviti vanno di pari passo. Se da un lato, infatti, ’accesso a
infrastrutture moderne e a basso impatto ¢ determinante per lo sviluppo sostenibile dei
territori, dall’altro una citta compatta ¢ una citta piu efficiente e sostenibile.

Si aggiunga a questo che una maggiore frequenza nell’offerta di servizi ferroviari e
una riduzione dei tempi di percorrenza rende il bacino territoriale piu raggiungibile e
piu attrattivo. Un bacino di utenza piu ampio significa espansione economica territoriale
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con maggiori benefici per la collettivita.

Lo sviluppo del sistema ferroviario spinge iniziative di valorizzazione relazionali, pro-
duttive e turistico-culturali. Inoltre, un territorio piu collegato, pit accessibile, fa crescere
i valori immobiliari anche per i residenti, aumentando il valore intrinseco della proprieta.

All’orizzonte si delinea, infine, un nuovo paesaggio urbano, risultante da nuove forme
di progettazione (integrata, concertata, partecipata) sulle quali costruire progetti urbani di
successo, attraverso iniziative che vedono coinvolti soggetti pubblici ma anche operatori
privati, ciascuno dei quali vi concorre portando competenze multidisciplinari e risorse
economiche.

La vera innovazione ¢ soprattutto qui, nel processo.

Una maggiore concretezza, che implica un effetto positivo sull’incremento di competi-
tivita del sistema, ¢ quello di orientare 1’innovazione non solo verso idee ma verso nuovi
strumenti, metodi organizzativi o modelli di business, per promuovere e supportare lo
sviluppo sostenibile in Italia.

La sfida ¢ appena iniziata.
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3.5 Attori, processi e modelli per la rigenerazione urbana

Andrea Tartaglia
Politecnico di Milano

Il tema della rigenerazione delle infrastrutture ferroviarie all’interno dei tessuti urbani
trova una declinazione emblematica nel caso milanese dettagliatamente descritto nelle
pagine precedenti attraverso i punti di vista dei principali stakeholder coinvolti. Punti
di vista che esprimono le significative competenze necessarie a supporto del processo
decisionale, la proattivita che sembra trasversalmente caratterizzare gli attori coinvolti,
le positivita insite negli scenari evolutivi. Tuttavia, gli stessi contributi non rifuggono
dal sottolineare come la complessita di tali processi trasformativi comporti anche enor-
mi difficolta nel costruire soluzioni largamente condivise, nel gestire le tempistiche dei
necessari passaggi di approvazione, nell’attuare gli scenari evolutivi e nel garantire la
sostenibilita dei processi stessi.

Dopo la stagione di forte crescita dei sistemi urbani, che dal secondo dopoguerra si ¢
estesa fino agli anni Ottanta, i tradizionali modelli di intervento hanno mostrato profonde
crisi. Gli strumenti tradizionali della pianificazione, pur con evidenti limiti, permettevano
alle Amministrazioni comunali di definire le scelte infrastrutturali e morfologiche dell’ar-
matura pubblica urbana e di regolare quantitativamente gli interventi privati attraverso lo
strumento degli indici. Inoltre, la stessa trasformazione della citta, in un periodo di forte
espansione economica, era in grado di generare risorse sufficienti per sviluppare le dota-
zioni infrastrutturali. In questo processo espansivo gli attori pubblici guidavano le scelte
strategiche con procedure dirette e finanziamenti pubblici. Il Passante Ferroviario milane-
se ¢ stato probabilmente I’ultimo intervento concepito secondo tale modello'. Un’opera

1 11 dibattito sull’esigenza di adeguare il sistema ferroviario milanese si attiva gia negli anni
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che ha riconfigurato i rapporti tra i diversi ambiti cittadini e le relative gerarchie, le cui
reali potenzialita si sono esplicitate solo con il grande evento Expo2015.

Con gli anni Novanta i processi di rigenerazione urbana hanno dovuto seguire o in-
seguire nuovi modelli legati ai sempre piu pressanti vincoli dei bilanci pubblici legati
al consolidamento dell’Unione Europea e alla strategia della moneta unica, oltre che al
susseguirsi di crisi sia del sistema delle opere pubbliche italiane sia del pit ampio conte-
sto economico nazionale e internazionale. Ne deriva una spinta al coinvolgimento degli
operatori privati nei processi di trasformazione e aggiornamento delle citta, sia a livello
finanziario che progettuale, attraverso molteplici forme di partenariato pubblico privato
(PPP). A livello comunitario si concorda sull’imprescindibile ruolo delle finanze private
nella realizzazione di opere di interesse pubblico. In Italia prima, con la legge 498/92, si
apre alla possibilita di costituire societa per azioni a capitale misto per gestire servizi e rea-
lizzare infrastrutture e opere, poi, con 1’articolo 37 bis della legge 415/98 (Merloni Ter), si
introduce nell’ ordinamento nazionale lo strumento del project financing che permette agli
operatori privati di ideare, progettare, costruire e gestire opere e servizi pubblici lasciando
all’attore pubblico il ruolo di puro controllore (Tartaglia, 2005).

Parallelamente all’avvio dei programmi innovativi per la rigenerazione, si cerca di in-
dividuare modelli in grado di governare i nuovi scenari di sviluppo urbano e territoriale
facendo collaborare il mondo pubblico con quello privato. Con I’articolo 17, comma 59
della legge 15 maggio 1997, n. 127 venivano ad esempio introdotte nel quadro normativo
italiano le Societa di Trasformazione Urbana (STU). Programmi complessi quali i PRU?,

Sessanta del secolo scorso ma ¢ all’inizio degli anni Ottanta che, seguendo 1’impostazione
proposta dal Centro Studi PIM, si sviluppa un progetto di massima. «4 conclusione del pro-
getto di massima, venne poi concordata una “Convenzione Attuativa”, firmata solennemente
nel maggio del 1983 alla presenza del Presidente del Consiglio On. Spadolini, nella quale
erano indicati anche ruoli e responsabilita dei diversi soggetti: Regione e Comune di Milano
avrebbero finanziato e realizzato, attraverso la MM, la struttura civile del tratto urbano. FS
avrebbe finanziato e realizzato gli allacciamenti del tratto urbano alla propria rete, I’at-
trezzaggio tecnologico dell’intero sistema e fornito, insieme alle FNM, il materiale rotabile.
Con le valutazioni di allora, ciascuno dei tre soggetti principali (Regione, Comune ed FS) si
impegno a reperire circa un terzo delle risorse necessarie» (Rizzotti, 2004: 11).

2 1 PRU, Piani di Recupero Urbano, furono introdotti con 1’articolo 11 della legge n. 493 del
1993 per affrontare in modo coordinato il tema della riqualificazione di ambiti urbani allar-
gando I’attenzione oltre il singolo manufatto edilizio e in particolare proprio la legge 493
specificava come i PRU dovessero essere costituiti «da un insieme sistematico di opere fi-
nalizzate alla realizzazione, alla manutenzione e all’ammodernamento delle urbanizzazioni
primarie, con particolare attenzione ai problemi di accessibilita degli impianti e dei servizi a
rete, e delle urbanizzazioni secondarie, alla edificazione di completamento e di integrazione
dei complessi urbanistici esistenti, nonché all’inserimento di elementi di arredo urbano, alla
manutenzione ordinaria e straordinaria, al restauro e al risanamento conservativo e alla
ristrutturazione edilizia degli edificiy.
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i PRUSST? o i Progetti Urban* dovevano infatti trovare una idonea applicazione anche
attraverso nuovi modelli relazionali tra gli attori coinvolti che permettessero di attuare
efficacemente le politiche territoriali agendo senza soluzione di continuita su infrastrutture
e sviluppo territoriale®.

Tuttavia, il modello delle STU ha immediatamente messo in luce la forte criticita
nell’instaurare un rapporto collaborativo e paritetico tra operatori pubblici e privati. A
differenza delle Societa di economia mista (SME) francesi - riferimento da cui ¢ nata in
Italia I’idea di introdurre una proposta similare - che si erano dimostrate uno strumento
di grande efficacia, le STU hanno sostanzialmente rappresentato un fallimento.

Molteplici criticita si sono riscontrate all’interno del modello societario pubblico-pri-
vato. Infatti le Amministrazioni pubbliche basano la loro azione su obiettivi, procedure,
tempistiche e, spesso, riferimenti normativi che non coincidono con quelli a cui si devo-
no riferire gli operatori privati. Tale dicotomia, a causa delle sempre maggiori criticita
di bilancio e dell’esigenza di reperire fondi, si ¢ progressivamente presentata anche in
contesti nei quali i processi di trasformazione andavano a coinvolgere il trasferimento
di aree o immobili tra diverse Amministrazioni pubbliche. Caso emblematico ¢ quello
dei beni del Demanio Militare: da un lato la volonta ¢ quella di attivare un processo
di valorizzazione, anche e soprattutto di carattere economico, di costruzioni che non
hanno piu una funzione strumentale, spesso localizzate in zone di discreto interesse im-
mobiliare; dall’altro perd le municipalita e, in particolare, la cittadinanza percepiscono
tali ambiti come ferite che i sistemi urbani hanno dovuto sopportare per decenni e che

3 1 PRUSST, Programmi di Riqualificazione Urbana e di Sviluppo Sostenibile del Territorio,
furono introdotti con il DM del 8 ottobre 1998 che all’articolo 2 del bando allegato ne de-
finiva gli obiettivi: «la realizzazione, [’adeguamento e il completamento di attrezzature, sia
a rete che puntuali, di livello territoriale e urbano in grado di promuovere e di orientare
occasioni di sviluppo sostenibile sotto il profilo economico, ambientale e sociale, avuto ri-
guardo ai valori di tutela ambientale, alla valorizzazione del patrimonio storico, artistico e
architettonico, e garantendo I’aumento di benessere della collettivita, la realizzazione di un
sistema integrato di attivita finalizzate all’ampliamento e alla realizzazione di insediamenti
industriali, commerciali e artigianali, alla promozione turistico-ricettiva e alla riqualifica-
zione di zone urbane centrali e periferiche interessate da fenomeni di degradoy.

4 Urban ¢ un programma di iniziativa comunitaria attivato nel 1994 per intervenire su aree
urbane critiche attivando interventi di rivitalizzazione economica e sociale cosi da migliorare
definitivamente la qualita della vita degli abitanti ivi insediati.

5 Gaetano Fontana, allora Capo Dipartimento per la Programmazione e il Coordinamento dello
Sviluppo del Territorio, il Personale e i Servizi Generali del Ministero delle Infrastrutture, a
tal proposito scriveva: «come Amministrazione dello Stato abbiamo avviato molti programmi
innovativi per le trasformazioni urbane e territoriali, dai PRUSST, ai PRU, ad Urban; fac-
ciamo, dunque, diventare le STU il luogo dove le politiche del territorio possono trovare una
loro collocazione. Non un nuovo strumento, quindi, ma un modello al quale fare riferimento
per le politiche urbane e territoriali» (Fontana, 2008: 44-45).
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quindi dovrebbero essere trasferiti senza ulteriori oneri, anche a risarcimento dei “costi
sociali” pagati in precedenza dalla citta,per diventare occasione per produrre benefici
in termini di nuove funzioni e spazi di interesse pubblico (Tartaglia et al., 2014). Una
simile percezione si ha anche quando si affronta il tema della trasformazione di ambi-
ti ferroviari dismessi, come nel caso degli scali milanesi. Ad esempio nella difficolta
nell’opinione pubblica di considerare che nella sua attivita la societa Sistemi Urbani
del Gruppo RFI, pur essendo un’azienda a controllo pubblico, abbia 1’obbligo statutario
di valorizzare i beni non piu funzionali all’attivita ferroviaria producendo utilita anche
di carattere economico. Anche per tale ragione, pur non essendoci vincoli di carattere
normativo, il modello seguito nel caso degli scali milanesi (non ancora concluso ma,
anzi, solo agli inizi) ¢ stato quello provare a coinvolgere con forme diverse anche la
cittadinanza nella fase di costruzione del quadro esigenziale® e di prefigurazione degli
scenari di trasformazione’. Le significative competenze che normalmente caratterizzano
attori e stakeholder, nonché le diverse forme di coinvolgimento della cittadinanza, non
sono pero sufficienti a garantire tempi certi e risultati condivisi all’interno dei percorsi
di programmazione negoziata tra le diverse Amministrazioni pubbliche.

11 contributo di Carlo De Vito ha ben sintetizzato la “fatica” di giungere alla sottoscri-
zione di un Accordo di Programma. Anche di fronte alla volonta condivisa di risolvere
criticita aperte, i tempi per costruire il consenso rispetto ai contenuti delle azioni di
rigenerazione si misurano spesso su un arco decennale. E solo a valle degli accordi am-
ministrativi si potranno attivare i percorsi attuativi, e anche per questa fase le esperienze
italiane pregresse evidenziano significative criticita rispetto al controllo e al conteni-
mento di temi e costi.

Simona Collarini evidenzia nel suo testo come la Pubblica Amministrazione - an-
che attraverso il PGT approvato nell’ottobre 2019 - abbia cercato di incrementare la
scenaristica di medio e lungo periodo, per costituire un quadro di riferimento (anche
ambizioso, ma in alcuni casi forse troppo indefinito) che permetta di declinare i singoli
interventi a sostegno di obiettivi comuni e di ampio respiro. Tuttavia le «innovazioni di
processo a forte regia pubblica, ma sviluppate attraverso forme di partenariato pubbli-
co privatoy rappresentano un indubbio aumento di complessita.

Le gia citate STU hanno dimostrato scarsa efficacia nel contesto italiano. Anche ul-
teriori modelli di PPP applicati nel nostro Paese negli anni piu recenti hanno spesso

6 Ad esempio, nel 2013 ¢ stata sottoscritta una Convenzione tra Comune di Milano e DAStU Po-
litecnico di Milano che si € concretizzata in un percorso di ascolto e di interazione con i cittadini
dei diversi Municipi coinvolti dagli scali. Inoltre nell’ Accordo di Programma sono state recepite
alcune proposte prodotte dal basso e poi raccolte e trasferite dai Municipi come quella relativa
alla realizzazione di uno scavalco ciclopedonale temporaneo in attesa della trasformazione dello
scalo di Porta Romana pensato e sollecitato dall’associazione culturale Urban Curator TAT.

7 Nel dicembre 2016, Sistemi Urbani ha organizzato il workshop “Dagli scali, la nuova citta”,
facendo interagire la cittadinanza interessata con cinque gruppi di esperti coordinati da pro-
gettisti di fama. L’iniziativa ¢ poi proseguita in una serie di incontri divulgativi organizzati
presso lo scalo di Porta Genova durante il Fuori Salone 2017.

114



evidenziato difficolta nel trovare il giusto equilibrio e una adeguata distribuzione di
ruoli, responsabilita e rischi tra pubblico e privato. Per tale ragione, a valle della firma
dell’Accordo di Programma non si puo non segnalare come in esso manchi qualsiasi
indicazione su possibili modelli gestionali “innovativi” in grado di permettere alla regia
pubblica di esplicarsi non solo attraverso i normali strumenti operativi della pianifica-
zione o con documenti di visione strategica scarsamente cogenti € i cui contenuti in fase

Con riferimento al caso milanese le recenti esperienze positive di PPP si riferisco-
no principalmente a interventi di infrastrutturazione per la mobilita pubblica®. Mentre
sul versante della rigenerazione urbana, anche nei casi di grandi proprieta pubbliche, i
processi si sono attivati solo a seguito dell’assunzione della proprieta e della gestione
dell’intero progetto da parte di soli operatori privati, che hanno poi operato adottando
procedure tradizionali di sviluppo immobiliare, concordando con I’Amministrazione
comunale gli aspetti di maggior interesse pubblico e talvolta utilizzando lo strumento
del concorso di architettura per ricercare soluzioni di maggior qualita’. Modello che
sembra caratterizzare anche la trasformazione degli scali ferroviari.

E proprio il tema del rapporto tra quantita e qualita degli interventi che, nel caso degli
scali ferroviari milanesi, ha generato le maggiori divergenze. Sara Venturoni ci ricorda
come |’affermarsi di nuovi stili di vita e di piu articolate modalita d’uso dello spazio
urbano stia facendo emergere una mutata domanda sociale di qualita urbana; conseguen-
temente, tutti gli interventi, sia infrastrutturali a rete sia puntuali, devono essere concepiti
«come dimensioni integrate di una nuova visione sistemica». La dimensione program-
matoria delle trasformazioni non puo piu basarsi esclusivamente su definizioni funzionali
e quantitative da esprimersi attraverso indici territoriali e edificatori. Le rigenerazioni di

8 Lalinea 5 della Metropolitana Milanese, conclusa nel 2015, ¢ stata progettata, realizzata e gestita
da una societa concessionaria con una forte maggioranza privata. Tuttavia nel 2017, a causa di
problemi finanziari esterni all’opera, Astaldi societa mandataria e azionista principale di Metro 5
SpA ha dovuto vendere la quasi totalita delle proprie azioni al Gruppo FS (Ferrovie dello Stato
Italiane). Anche la linea 4, attualmente in fase di realizzazione, ¢ stata affidata a una societa con-
cessionaria, anche se la maggioranza assoluta di M4 SpA ¢ detenuta dal Comune di Milano.

9 Si pensi al caso della riqualificazione di Fiera Milano City denominato Citylife le cui aree
sono state cedute al gruppo sviluppatore sulla base delle offerte economiche di un numero
ristretto di concorrenti pre-selezionati invece sulla base di una proposta architettonica. Nel
caso invece del progetto di Porta Nuova, la soluzione paesaggistica per il grande parco cen-
trale (Biblioteca degli Alberi) ¢ invece derivata da un concorso internazionale. Infine anche
I’azione di rigenerazione degli scali Farini e Porta Genova, a seguito della sottoscrizione del
piu generale Accordo di Programma sugli scali milanesi, ¢ stata attivata con un concorso
internazionale di idee per la definizione di una visione da declinarsi in linee di indirizzo/
masterplan che permettano comunque un grado di flessibilita nel successivo sviluppo proget-
tuale e realizzativo che, dovendosi attuare su un arco temporale abbastanza lungo, presenta
ancora molteplici incognite per vincolare i futuri investimenti economici in scelte formali,
quantitative e funzionali eccessivamente rigide.
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successo, soprattutto all’estero, evidenziano infatti come le scelte di densificazione o di li-
berazione del territorio non necessariamente devono cercare di perseguire una omogeneita
con la citta esistente. Le scelte morfologiche, funzionali, relazionali e di distribuzione dei
pesi insediativi devono viceversa derivare da obiettivi e strategie che traguardano il lungo
periodo, considerando il sistema territoriale pii ampio e agendo anche con logiche pere-
quative per far ricadere su un’area vasta i benefici di interventi puntuali.

Certamente il vincolo dimensionale rappresenta la soluzione piu semplice per fissare
elementi facilmente verificabili, limitando quindi I’assunzione di responsabilita da parte
di chi ¢ tenuto a gestire i processi autorizzativi. Tuttavia ¢ evidente come un approccio
eccessivamente vincolistico e deresponsabilizzante dei diversi livelli decisionali abbia
poi spesso portato, di fronte a interventi trasformativi e opere infrastrutturali di partico-
lare complessita o dimensione, ad atti legislativi appositamente definiti per perseguire
obiettivi di interesse pubblico che il sovrapporsi di norme e procedure avrebbero reso
nei fatti inattuabili'’®. Questa situazione porta a riflettere sull’esigenza di ridare centralita
al progetto, inteso come strumento anticipatorio degli scenari di trasformazione, per
renderlo vero elemento dirimente del processo decisionale (Schiaffonati et al., 2016). Si
tratta di un approccio certamente rischioso, che richiederebbe altissimi livelli di com-
petenza, professionalita e trasparenza da parte degli organi decisori, ma che avrebbe
il vantaggio di obbligare tutti gli operatori a concentrarsi sugli obiettivi ed esiti delle
trasformazioni. In Francia!! vi sono gia stati timidi tentativi di rendere il progetto uno
strumento in grado di superare alcuni vincoli normativi - in casi molto particolari e limi-
tati - di fronte alla dimostrazione della possibilita di ottenere risultati migliori nell’ottica
della pubblica utilita (Karrer, 2018). In ogni caso, troppo spesso gli indici finiscono per
diventare obiettivo principale della trasformazione stessa: o perché di fatto si configurano

10 Nel 2001, al fine di permettere la realizzazione di infrastrutture strategiche per lo sviluppo
territoriale ed economico, fu promulgata la legge 21 dicembre 2001, n. 443 “Delega al Go-
verno in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici ed altri interventi per il
rilancio delle attivita produttive”, detta anche legge Obiettivo che, anche se con molte critici-
ta, permise di realizzare tra le altre opere che sicuramente hanno contribuito a modificare la
mobilita nel nostro Paese. Piu recente con la legge 14 giugno 2019, n. 55 recante “Conversio-
ne in legge, con modificazioni, del decreto-legge 18 aprile 2019, n. 32, recante disposizioni
urgenti per il rilancio del settore dei contratti pubblici, per 1’accelerazione degli interventi
infrastrutturali, di rigenerazione urbana e di ricostruzione a seguito di eventi sismici” si sono
consolidati i contenuti del cosiddetto decreto Sblocca Cantieri resosi necessario proprio per
superare alcuni vincoli normativi introdotti dal Codice dei Contratti Pubblici (DLgs 18 aprile
2016) che nei fatti avevano causato impedimenti, non sempre giustificabili, all’attivita edi-
lizia. Esistono poi tutte le leggi speciali resesi necessarie negli anni per addivenire nei tempi
concordati al completamento delle opere relative a grandi eventi di rilievo internazionale
come il Giubileo del 2000 a Roma ed Expo2015 a Milano.

11 Loi n. 2016-925 del 7 luglio 2016 relativa a “Liberté de la création, a I’architecture et au

patrimoine”, e in particolare articolo 88 cosi come modificato con la loi 86 del 27 gennaio
2017.
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come “obbligo” realizzativo, anche laddove sarebbe piu utile avere minori densita o anzi
liberare suolo; oppure in quanto costituiscono un limite alla trasformazione - anche infra-
strutturale - sotto il profilo della fattibilita economico-finanziaria dell’intervento stesso.

Il superamento di una visione puntuale e circoscritta dei progetti di recupero e rigene-
razione urbana deve necessariamente essere superata anche per perseguire nuovi valori
ambientali legati sia alle criticita emergenti, sia alle nuove esigenze della societa. Ancor
di piu nelle aree metropolitane dove, come sottolinea Losasso, «il sistema delle infra-
strutture richiede una concezione innovativa nell articolazione delle tipologie e nella
complessita delle relazioni, dei servizi erogati, delle morfologie e delle funzionalitay.
Proprio questo livello di complessita richiede oggi di concepire i processi di rigenera-
zione non come semplici atti che si collocano in prassi consolidate, ma come vere e
proprie ricerche necessarie e imprescindibili per aumentare le conoscenze e sviluppare
nuovi strumenti a supporto del processo decisionale e attuativo. In questo scenario 1’U-
niversita, quale ente di ricerca, deve recuperare, pur a fronte di un quadro normativo non
facilitante, la sua capacita di operare in stretto contatto con la realta, cosi da declinare e
verificare i modelli sviluppati nella ricerca di base in contesti reali (Schiaffonati, 2015).
Valicando gli steccati tra Accademia e Societa, per creare quel sistema di scambio di
conoscenze tra Ricerca, Istituzioni pubbliche, Operatori privati (Etzkowitz, 1993) che
oggi caratterizza le aree territoriali a maggior sviluppo tecnologico ed economico. Con
forme evolute di intervento che, con riferimento al settore delle costruzioni, permettono
di qualificare i progetti di trasformazione urbana come veri e propri processi generativi
e rigenerativi dei valori ecosistemici e di crescita socioeconomica di lungo periodo.
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Il notevole incremento della domanda di mobilita
che ha caratterizzato gli ultimi decenni ha
trasformato le stazioni ferroviarie e i nodi di
interscambio in veri e propri condensatori di
servizi e attivita, ambiti ad alta frequentazione
chiamati ad assumere nuovi valori urbani e
sociali.

Interventi organici di rinnovamento e
adeguamento tecnologico e funzionale degli hub
infrastrutturali sono stati realizzati o sono in corso
in moltissime citta europee, quali occasioni per
ripensare anche radicalmente i rapporti tra parti
di citta spesso separate e incoerenti, con
I'obiettivo quindi di dare risposta a piu estese
esigenze di rigenerazione ambientale e fruitiva
dello spazio urbano.

| contributi originali raccolti nel testo restituiscono
un articolato approfondimento delle relazioni tra
stazione, spazio pubblico e sistema urbano, a
partire dai diversificati punti di osservazione di
esperti, stakeholder pubblici e privati, progettisti,
ricercatori e associazioni, con I'obiettivo di
stimolare un confronto creativo e propositivo e di
riflettere su esigenze e prospettive di lungo
periodo, anche prefigurando nuovi modelli
spaziali e organizzativi.

Gli Scenari assumono quali chiavi di lettura i
valori ambientale e la qualita fruitiva dei progetti
di riqualificazione, la dimensione strategica di
una programmazione integrata degli interventi e
I'assunzione di una vision orientata allo sviluppo
multipolare delle citta.

| Paradigmi progettuali documentano alcune
recenti esperienza - proposte e realizzazioni -
che interpretano in modo chiaro e dimostrativo il
potenziale di rigenerazione urbana connesso al
progetto di un rinnovato ruolo urbano degli hub
infrastrutturali.

| contributi degli Stakeholder, infine, focalizzano
le esperienze maturate da diversi soggetti che
operano nella pianificazione delle infrastrutture
urbane, nella gestione delle reti, dei nodi e dei
servizi per la mobilita, nonché nella ricerca e
nella sperimentazione progettuale, accomunati
dall'interesse a promuovere strategie, processi e
modelli culturali e operativi pitl evoluti nel
progetto delle infrastrutture e della citta.
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