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Universita e citta
Fabrizio Figorilli

ILrapporto tra Luniversita e la citta & com-
plesso e articolato, riguarda una molte-
plicita di aspetti e dimensioni, investe in
modo significativo questioni economi-
che, urbanistiche, sociali e culturali, in una
relazione simbiotica nella quale (se non
necessariamente nel breve periodo, si-
curamente in quello medio e ancor pill in
quello lungo) le dinamiche evolutive e con
esse le chances di successo (o diinsucces-
s0) dell’una non possono prescindere da
quelle dellaltra.

E un legame indissolubile, ampiamente
riconosciuto dal senso comune in cui
ciascuno si riconosce, ma che appare pitl
difficile da argomentare nel momento in
cui da semplice enunciato condiviso lo
si debba declinare in azioni concrete in
grado di realizzare gli obiettivi strategici
individuatiin sede progettuale.

Su queste dinamiche incide inoltre una
quantita cospicua di fattori esogeni, capa-
ci di condizionare e influire sulla vita dell’
universita e della citta pil di quanto esse
siano in grado di fronteggiarli.

Perugia e la sua Universita riflettono que-
ste dinamiche, con un legame stretto che
ha connotato in misura significativa tutto
il secolo scorso, investendo ampi setto-
ri dell’economia e della societa locale,
incidendo sulla stessa conformazione
dello spazio urbano (Camicia, 1998). Un
legame caratterizzato da vertici partico-
larmente longevi di entrambe le istituzio-
ni, in un contesto nazionale e mondiale
ancora lontano dai cambiamenti e dai
profondi mutamenti che hanno oggi in-
vestito la societa, la citta e Luniversita e, in
particolare, lontano da quella profonda e
perdurante crisi economica manifestatasi
nella seconda meta del decennio scorso.
Vecchi e nuovi problemi si stagliano nel
panorama attuale, aprendo a una gover-
nace rinnovata la possibilita di ridefinire
e sviluppare azioni integrate e sinergiche,
capaci di individuare soluzioni e di sod-
disfare i mutati e crescenti bisogni che la
societa e il territorio esprimono. La stessa

Ricomporre il puzzle
Mariano Sartore

Il quadro di sfondo

Gli anni ‘8o del secolo scorso sono
stati segnati da un ampio dibattito sui
caratteri della pianificazione urbana,
finalizzato a ricostruire le fasi e le
forme dell’evoluzione della prassi di-
sciplinare, cosi come a delineare i con-
tenuti che avrebbe dovuto assumere
lo strumento urbanistico nel quadro
dei mutamenti intervenuti. Furono
tipizzate le tre generazioni (Campos
Venuti e Oliva, 1993) di piani: la prima,
della “ricostruzione” post bellica e del
primo “ordinamento urbano”; la se-
conda, dei piani riformisti “dell’espan-
sione urbana”, informati dalla volonta
di garantire adeguate dotazioni alla
citta in crescita governando nel con-
tempo la rendita; la terza, che segnaiil
passaggio dalla cultura dell’espansio-
ne aquella della trasformazione, alla
ricerca della qualita urbana.

crisi economica, divenuta anche sociale,
puo essere colta come occasione per una
revisione di modelli di sviluppo troppo a
lungo perseguiti in modo acritico.

E’ ormai ampiamente diffusa la consape-
volezza che a problemi e istanze globali
occorra sempre pitll far fronte attraverso
la ricerca di soluzioni e risposte locali
(Baumann, 1988; Sassen, 1998; Gallino,
2000; Zolo 2004); la stessa capacita di
intemazionalizzazione non pud che muo-
vere dalla valorizzazione delle specificita
e delle identita locali, le uniche in grado
di garantire competitivita a citta e sistemi
teritoriali altrimenti omologati e dunque
intercambiabili.

In questa prospettiva, lo scambio interet-
nico con le culture diverse da quelle locali,
storicamente presenti a Perugia pitl che
altrove, rappresenta un formidabile stru-
mento di conoscenza e di arricchimento
per la societa umbra e diviene un mezzo
per la valorizzazione e il potenziamento
dei propri caratteri identitari. Interagire
con altre esperienze aiuta a riconoscere
e potenziare le proprie peculiarita molto
piti di azioni fortemente caratterizzate
dall’appartenenza locale, apparse talvol-
ta Punica forma di auto-tutela possibile e
tuttavia esposte al rischio di un’ ulteriore
chiusura e arroccamento.

Una strategia di messa a valore delle ri-
sorse locali - non ritrovabili o riproducibili
altrove - non pud essere realizzata auto-
nomamente dai singoli soggetti istituzio-
nali, né dalla citta né dall’universita. Solo
l'azione sinergica & in grado di massimiz-
zare lesito perseguito; senza obiettivi co-
muni e condivisi, ogni sforzo compiuto da
un attore rischierebbe di essere vanificato
dalle iniziative anche meritorie attuate
dagli altri.

Intemazionalizzazione e valorizzazione
delle risorse locali sono, peraltro, due tra
i principali obiettivi che maggiormente ca-
ratterizzano la nuova goverance dell’Ate-
neo fortemente impegnata nel rinvigorire
l'idea di “Perugia citta universitaria”.
L'impulso dato allintemazionalizzazione
investe la ricerca e la produzione scienti-
fica, cosi come lo scambio di docenti e di

Tuttavia, se citrovassimo oggi nella
condizione di doverindividuare i tratti
fondamentali della pianificazione
negli ultimi vent’anni, verosimilmente
saremmo in seria difficolta. Non che
siano mancati i piani, che pure sono
stati redatti in misura maggiore ri-
spetto al passato; probabilmente non
sono mancate neppure alcune “idee
forti” sottese e comunemente ri-pro-
poste. Quel che sembra essere man-
cato nella prassi € stata la capacita di
implementare tali idee, informando
ad esse le pratiche di trasformazione,
gli strumenti di attuazione e, piliin
generale, le politiche urbane.

Eppure, in questo periodo, il tema
dellurbanistica e i problemi che essa
pone sono stati oggetto di continua
evocazione e riproposizione: perché
gli effetti dei limiti delle pregresse
forme di crescita della citta sono di-
venuti evidenti a tutti, amministratori,
tecnici, cittadini; perché l'attenzione e
la sensibilita alle questioni ambientali

studenti; si manifesta nella
promozione dellUniversita di Pe-

rugia in Europa e nelmondo; si espri-

me nellaccoglienza e nella garanzia
non solo di qualita scientifica e didattica
ma anche di servizi e di spazi di vita ade-
guati, allo scopo di rinforzare la presenza
studentesca in citta. La valorizzazione
delle risorse locali da parte dell’Universi-
ta passa attraverso la terza missione e il
trasferimento delle conoscenze a favore
dei soggetti istituzionali e imprenditoriali
e si amicchisce attraverso il confronto na-
zionale ed estero.

Ma, prima ancora che promuovere Funi-
versita come luogo capace di produre
brevetti utili all’economia umbra, capace
di garantire competitivita alle imprese o
alleistituzioni coniltrasferimento tecnolo-
gico o con l’elaborazione di nuovi modelli
istituzionali, organizzativi o produttivi,
uno sforzo deve essere compiuto a mon-
te: ribadire il ruolo delluniversita come
luogo dove si elaborano idee. Idee utili
alla citta e al tenitorio, utili a promuovere
lariflessione e ad animare la discussione;
utili ad acquisire nuove consapevolezze
atentare di dare soluzioni adeguate, con-

si é diffusa e radicata in modo per-
vasivo; perché nuovi temi, come ad
esempio quello del paesaggio, sono
stati acquisiti a patrimonio culturale
comune. L’elenco delle ragioni della
crescente invocazione delle questioni
urbanistiche potrebbe continuare
alungo, includendo una ampia ed
eterogenea varieta di fattori che vanno
dalla ritrovata consapevolezza del
nesso fra le trasformazioni insediative
e la sempre pitl evidente vulnerabilita
idro-geologica, ai costi crescenti che
gravano su ogni individuo dovuti

alla congestione stradale indotta dal
sistema insediativo, al degrado che
sempre pili connota interi quartieri e
parti di citta. Un elenco nel quale forse
il caso diincludere anche gliimpatti
dialcuni progetti di opere pubbliche,
pitio meno grandi, sugli individui

o sulle comunita locali, che non si
riduce alla sola “sindrome di NIMBY”
ma rappresentano un’importante
occasione di acquisizione di nuove

sa-

pevoli

e condivi-

se, ai molti

problemi,

nuovi e vecchi,

che la collettivita si trova

a dover affrontare. Idee che

diventano sfide per un futuro

diverso e auspicabile.

E’ in sintonia con questi obiettivi

che si colloca il primo numero di
«Strategie urbane», cosi come quelli
che seguiranno, a dimostrazione che
Universita ha il potenziale e la volonta
per essere protagonista e attende chi con
essa voglia sperimentare e raccogliere
nuove sfide. Per ora un ringraziamento
sincero a tutti coloro che si sono impe-
gnati con entusiasmo in questo progetto,
mettendo a disposizione le proprie ener-
gie per restituire a Perugia la collocazione
che le spetta nel panorama culturale ita-
liano ed intemazionale. ®

consapevolezze, di aggregazione e di
attivazione del capitale sociale.

Tra iper-produzione normativa e
deregulation

In questo stesso periodo gli strumenti
introdotti per garantire possibilita di
azione e di intervento sono aumentati
adismisura. Il riassetto dei livelli di
governo, e nuovi strumenti normativi,
sono ['effetto della riforma deltitolo V
della Costituzione; altri sono esito del
recepimento della Direttiva 2001/42/
CE che haintrodotto la Valutazione
Ambientale Strategica (V.A.S.), o, an-
cora, del recepimento (seppurtardivo
nel nostro Paese) della Convenzione
europea del Paesaggio sottoscritta nel
2000. ltutto si & tradotto in una iper-
trofica produzione normativa, specie
su base regionale, e nella continua
sostituzione e introduzione di nuovi
strumenti relativi alle trasformazioni
delterritorio, il piti delle volte operata
in assenza della necessaria valutazio-

Un progetto per la riqualificazione di
Borgo XX Giugno
Roberto Giannangeli

Il tema del recupero, della riqualifica-
zione e della valorizzazione dei centri
storici delle citta sempre piil spopola-
ti, rappresenta, ormai da diversi anni,
una questione di particolare rilievo che
investe non solo 'ambito sociale, ma
anche quello economico, turistico e ur-
banistico. La questione naturalmente
rientra in un discorso pitt ampio, che ri-
guarda piti in generale la riqualificazio-
ne e lefficientamento energetico del
patrimonio edilizio esistente, ancora
troppo energivoro, e della riqualifica-
zione e rigenerazione urbana. Negli ul-
timi anni questo tipo di interventi & ar-
rivato a rappresentare oltre il 65% del
mercato nazionale e regionale, anche
grazie agli incentivi pubblici, determi-
nando una vera e propria
riconfigurazione

ne critica delle ragioni del successo
oinsuccesso di quelli previgenti. A
questa iper-produzione normativa e
alla conseguente estrema articolazio-
ne degli strumenti di governo delle
trasformazioni territoriali, che siste-
maticamente hanno cercato la loro
legittimazione nella mera evocazione
dialcuni condivisi principi generali
quali sostenibilita, sussidiarieta,
partecipazione, si & contrapposta,
contestualmente, l'idea che una
profonda deregulation normativa
associata a una forte riduzione dei
meccanismi partecipativi, considerati
ostativi di ogni azione, rappresen-
tasse la condizione ineludibile per
garantire quella piena operativita mai
raggiunta e unanimemente invocata.
Si € cosi diffusa la pratica dell’attribu-
zione a commissari ad acta di poteri
straordinari, declinati come poteri
derogatori rispetto ai vincoli posti dal-
la norma e dalla pianificazione, cosi
come dall’esistenza dei meccanismi

del settore delle costruzioni.

Tornando invece al tema dei centri ur-
bani e storici in senso stretto dobbia-
mo far si che le citta tomino ad essere
poli attrattivi sia in termini abitativi che
turistici, attraverso la riqualificazione
degli immobili, il recupero e la ride-
stinazione d’uso di spazi dismessi, la
ricerca di soluzioni ai problemi di viabi-
lita e traffico, Papertura di spazi per la
commercializzazione delle eccellenze
produttive locali, la creazione di reti
intelligenti che mettano insieme servizi
trasversali.

Nasce da questa convinzione la col-
laborazione con il prof. Sartore e la
facolta di Ingegneria dell’Universita di
Perugia per realizzare uno studio che
avesse l'obiettivo di decongestionare
l’area di Borgo XX Giugno, luogo sim-
bolo di Perugia, dal pressante traffico
veicolare.

Realizzato grazie al sostegno economi-
co della CCIAA di Perugia, “Masterplan
e/o scenari strategici co—evolutivi per
la rigenerazione urbana, economica e
funzionale di Borgo XX Giugno” si & po-
sto l'obiettivo di riportare I'area di Bor-
gobello ad essere parte viva della citta
e spazio a disposizione degli abitanti
e delle attivita esistenti, anziché ad
uso quasi esclusivo delle automobili,
attraverso lampliamento degli spazi a
disposizione dei pedoni e degli esercizi
artigianali e/commerciali ubicati nella
zona interessata. Il tutto senza ricorrere
alla pedonalizzazione dell’area.

Ma il progetto ha anche un’altra ambi-
zione: quella di diventare un modello,
non solo in termini analitici e progettu-
ali, bensi anche a livello di collabora-
zione tra enti, associazioni di categoria,
associazioni di cittadini e mondo acca-
demico, che potra essere impiegato
per aree cittadine con caratteristiche
e problematiche analoghe, renden-
do questo approccio una strategia di
sistema e una buona prassi su tutto il
territorio.e

partecipativi. Commissari chiamati a
fronteggiare le emergenze, come nel
caso delle ricostruzioni post-sisma
o la realizzazione di “grandi opere”,
come nel caso di quelle previste dalla
legge-obiettivo (L. 443/2001) o peri
mondiali di calcio, ecc.
Le ragioni di una simile avversione alla
programmazione e alla pianificazione,
intese come ostative del “fare”, sono
molteplici. Una prima puo essere pro-
babilmente rinvenuta nella riforma dei
sistemi elettivi del 1993 che, introdu-
cendo l'elezione diretta del sindaco,
ha ridotto enormemente gli orizzonti
temporali entro i quali assicurare la
visibilita alle azioni di governo intra-
prese e necessaria alla formazione del
consenso; orizzonti evidentemente
ritenuti non compatibili con quelli
medio-lunghi della pianificazione
urbanistica.
Aquesto siassocia la logica del
finanziamento occasionale “da
continua a pag 8
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area di intervento - ortofotocarta (2011)

Indagare le dinamiche di rigenerazione
aBorgobello
Marta Piazza

L’area coinvolta dal progetto & caratte-
rizzata da un vivace fermento culturale
e sociale che, da qualche anno, la pone
in controtendenza con le sorti di un cen-
tro storico sempre pill in forte declino.
Allinterno della porzione del rione S.
Pietro che va da S. Ercolano, Corso Ca-
vour, fino a Borgo XX Giugno, si sono
neltempoinnescati una serie di proces-
si cumulativi che stanno determinando
larifioritura del quartiere stesso.

La zona, anche detta il Borgobello, &
connotata da un forte valore culturale
e sociale e presenta innanzitutto van-
taggi dal punto di vista morfologico
poiché caratterizzata da un andamento
perlopili rettilineo e pianeggiante che
favorisce la percorribilita pedonale, la
sosta e lincontro. La disponibilita di
aree di parcheggio, sia gratuite che a
pagamento, la rende un corridoio di
transito per gli utenti del centro storico
nelle ore sia diune che notturne. L’area
ha inoltre un elevato valore artistico e
storico, grazie alla presenza di alcune
delle chiese pili importanti dellurbe,
nonché della porta di Borgo XX Giu-
gno, scenario del noto episodio della
resistenza perugina contro le truppe
pontificie.

Da qualche tempo la zona é diventata
vera e propria meta per Uintrattenimen-
to urbano e il consumo che attrae sia
fruitori temporanei sia nuovi residenti.

Il progetto della strada residenziale,
tra mobilita sostenibile e qualita
dell’abitare

Sandra Camicia

Afronte di situazioni divera e propria
emergenza, la mobilita urbana &
diventata un campo prioritario di
intervento nell’agenda di governo di
molte citta europee e di organismi
nazionali e sovranazionali, oltre che
una questione centrale nel dibattito
scientifico disciplinare. Inquinamento
atmosferico ed acustico, bilancio ener-
getico negativo, incidenti, danni alla
salute, congestione e perdita ditem-
po, degrado del paesaggio urbano,
perdita divalore dei monumenti, costi
economici ed onerifinanziari, effetti
diretti e indiretti sul riscaldamento
delpianeta: € questa la lunga lista
delle maggiori esternalita negative
provocate nelle citta dalla mobilita
veicolare. Costi sociali, ambientali ed
economici dalle dimensionitali da
farritenere gli attuali livelli del traffico
urbano non pitl sostenibili, ormai del
tutto incompatibili con una qualita

Il processo di rivitalizzazione é stato si
spontaneo, ma fortemente supportato
e guidato dalle numerose associazio-
ni di quartiere attive nel territorio. Sul
piano degli attori della riqualificazione
si possono individuare diversi livelli:
primo tra tutti quello dei residenti “au-
tentici” del quartiere, riuniti nel nome
dell’associazione “Borgobello”, che
costituiscono una risorsa unica di me-
moria storica e presidio del territorio,
soprattutto in un periodo in cui molte
altre aree del centro storico si sono
spopolate. Il mantenimento di una co-
munita di residenti ha anche permesso
la permanenza di piccole attivita arti-
gianali e di vendita al dettaglio quali
il calzolaio, il corniciaio, la bottega di
falegnameria e i piccoli alimentari. Un
altro contributo fondamentale & dato
dalle associazioni culturali, prima fra
tutte quella del Teatro di Sacco che da
piti di trent’anni opera nel territorio con
laboratori ed iniziative aperte a tutta la
cittadinanza.

Di pit recente formazione sono le asso-
ciazioni di commercianti che tentano di
attrarre nuovi consumatori organizzan-
do eventi e investendo in manifestazio-
ni culturali nel quartiere. In particolare,
negli ultimi tempi, si & registrato un tas-
so crescente di apertura di attivita com-
merciali in settori specifici, da quello
della ristorazione e dell’intrattenimen-
to a quello del retail “di nicchia”, desti-
nati quindi a consumatori con abitudini
e stili di vita tipici dell’era contempora-
nea che trovano nel Borgobello il luogo

accettabile della vita e con la tutela
delle risorse ambientali.

Peraffrontare questa situazione, da
diversi annivengono sperimentate
molteplici misure di politica dei tra-
sporti, tese a limitare il traffico urbano
per contenerlo entro soglie di ammis-
sibilita, favorendoil piti possibile, allo
stesso tempo, 'uso del mezzo pubbli-
co e lamobilita non motorizzata: dallo
sviluppo di moderme e competitive
tecnologie periltrasporto collettivo
(con un piti elevato grado di compati-
bilita ambientale) al potenziamento
dellintermodalita e all'integrazione
tariffaria; da un’oculata localizzazione
etariffazione dei parcheggi a misure
sperimentali di car sharing/pooling e
di sistemi ITS; dai percorsi ciclo-pe-
donali a vere e proprie “infrastrutture
verdi”, complete, confortevoli e sicure;
dagliinterventi di pedonalizzazione
diinteri settori urbani, gia in atto

dagli anni sessanta in diverse citta
europee, adispositivi di contenimento
e selezione dei flussi ditraffico e/o di
moderazione delle velocita consentite.
Misure talvolta introdotte e sviluppate

cartografia storica - EIRA (1968)

ideale per la leisure urbana.

Questi fattori fanno si che nella zona ci
sia un mercato immobiliare piuttosto
vivace, sia di tipo commerciale che re-
sidenziale. La domanda costante e le
favorevoli condizioni di rivitalizzazione
del quartiere hanno infatti contribuito
al mantenimento di un valore di mer-
cato piuttosto elevato se confrontato
con la media di altri quartieri del centro
storico perugino.

Le pratiche di riqualificazione in atto a
Borgobello riguardano quindi ambiti di-
versi tra loro che pongono la questione
di come possano integrarsi nel tempo.
In particolare, & opportuno chiedersi
quali siano i rischi, nel medio e lungo
periodo, di un susseguirsi di processi
endogeni non coordinati tra loro e non
regolati da un disegno comune e con-
diviso. La rigenerazione urbana, se non
opportunamente gestita, pud infatti
attivare meccanismi di selettivita ed
esclusione.

I rischi potenziali si possono individu-
are su pill piani: da una parte quello
dell’equa distribuzione e dei conflitti
d’uso dello spazio pubblico. Le nuove
attivita commerciali e ricettive stanno
determinando nuovi usi dello spazio
aperto e dei marciapiedi. Ridisegnare lo
spazio aperto e disciplinarne Lutilizzo &
fondamentale affinché non avvenga
alcuna imposizione di un uso rispetto
ad un altro, ovvero affinché la via non
diventi solo un susseguirsi di parcheggi
e ampliamenti all’esterno di bar e risto-
ranti, ma continui ad essere fruibile in

inmodo estemporaneo e/o settoriale,
pitl raramente inserite in strumenti
integrati e flessibili (come dovrebbe
essere il PUMS - Piano peril Trasporto
Urbano Sostenibile) e quindi soggette
ad un monitoraggio costante e alla
partecipazione pubblica, entrambi
fattori che costituiscono un requisito
indispensabile perassicurare efficien-
zaed efficacia almodello prescelto di
offerta diinfrastrutture e servizi perla
mobilita urbana. Misure innovative,
perd, non sempre accompagnate,
occorre dirlo, da politiche urbane

tese allariduzione delladomanda
dimobilita, le quali presuppongono
strategie generali anti-sprawl; disposi-
tivi diincentivazione delle relazioni di
prossimita; progetti di riqualificazione
urbanistica, di rinnovo del patrimonio
edilizio esistente o di nuova realizza-
zione connotati da un’apprezzabile e
pertinente mixité funzionale.

Cid nonostante, tra le politiche per
lamobilita sostenibile, sempre piti
stanno prendendo piede iniziative di
moderazione deltraffico e della velo-
cita che sembrano essere alquanto

modo libero da tutti gli utenti.

Un secondo aspetto & legato alle di-
namiche immobiliari; nel quartiere
sono infatti presenti numerosi immo-
bili che necessitano di ristrutturazioni
consistenti, con prezzi di mercato van-
taggiosi. Tale offerta, se non opportu-
namente gestita, pud rappresentare
un fattore di rischio perché potrebbe
incentivare operazioni di speculazione
immobiliare ovvero di acquisto a basso
prezzo di immobili da parte di soggetti
privati, per operare ristrutturazioni “ad
alto profilo” e rivendere gli immobili
a prezzi molto pit alti di quelli che po-
trebberoavereinaltri quartieri del peru-
gino. Sfruttando quindi il valore sociale
e culturale del quartiere, si finirebbe
per trasformare il carattere dell’area, ad
esclusivo vantaggio di soggetti privati.
Ultimo, ma non meno importante, & il
discorso sulle attivita commerciali e
artigianali. Da una parte, l'aperturaa un
ritmo frenetico di esercizi legati alla ri-
storazione e all'intrattenimento rischia
di trasformare il quartiere in un conte-
nitore per lo svago e il divertimento de-
stinato a categorie sociali ben precise.
Dall’altra, sembra che le botteghe di
artigiani costituiscano solo uno “sfon-
do” utile a fornire carattere alla zona.
Tali attivita andrebbero invece tutelate
evalorizzate, includendole nei processi
di trasformazione che il quartiere sta
subendo. E quindi necessario tutelare
il bilanciamento tra commercio, arti-
gianato ed intrattenimento per evitare
che il quartiere perda i suoi caratteri

promettenti. In particolare, il traffic
calming che, in alternativa allarigida
separazione tra strade periltraffico
veicolare e strade-isole pedonali pro-
tette da qualsiasi funzione di transito
dei mezzi motorizzati, si basa sul
duplice principio della dissuasione del
traffico di attraversamento (dirottato
Verso assi viari esterni e tangenti alle
aree stesse) e della condivisione in
sicurezza dello spazio della strada tra
autoveicoli (sottoposti ad un basso
limite di velocita), pedoni e ciclisti, con
diversi livelli di separazione e demar-
cazione dei relativi spazi.

Non si tratta di un orientamento
recente, se si pensa che gia dagli anni
Sessanta-Settanta in alcune citta del
Nord Europa erano in atto iniziative di
questo genere, nate spontaneamente
e (auto)organizzate da comunita locali
esasperate dalla quantita diincidenti
stradali a danno soprattutto dei bam-
bini: dallo woonerfolandese (sulla
scia del “reclaim the street”, rivendica-
zione del movimento contestatario dei
Provos), alla home zone inglese, e poi,
viavia, alla “zona30” diffusesi ormai

vs®

scarsa connessione del siste-
ma di sosta esterno al borgo

discontinuita dei  percorsi
pedonali interni ed esterni al
borgo

la prevalenza funzionale e lo
spazio dell’auto preclude ogni
altro uso della strada

So
lauto invade ogni porzione PN
residuale della sede stradale ' f

tramite una consueta pratica
di sosta abusiva

dello spazio determina poten-
ziali situazioni di pericolo
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originari.

Grazie alla presenza e all’azione delle
associazioni locali, la rigenerazione di
Corso Cavour e Borgo XX Giugno riesce
agarantire un certo equilibrio trai diver-
si fattori coinvolti. E chiaro, pero, come
azioni spontanee e poco coordinate
tra loro, lascino spazio alla possibilita
che si attivino in modo involontario
processi diversi che potrebbero anda-
re a discapito del quartiere. Si confi-
gura fondamentale il ruolo e I'azione
dell’amministrazione e delle politiche
territoriali (abitative, economiche, so-
ciali) che, se da una parte non possono
e non devono lasciare sulle spalle dei
residenti e commercianti le sorti di inte-
re porzioni dicitta, dall’altra dovrebbero
conoscere, monitorare e guidare questi
fenomeni di riqualificazione sponta-
nea. Ancora, queste energie e risorse
locali dovrebbero essere sfruttate per
incoraggiare e rafforzare il senso di ap-
partenenza al territorio come garanzia
di uno sviluppo duraturo, promuoven-
do forme partecipate di costruzione ed
attuazione di interventi che perseguo-
no un fine comune e condiviso. L'am-
ministrazione & chiamata a cogliere la
sfida a una riqualificazione sostenibile
lanciata dai residenti, disponendo le
tecniche e le politiche al servizio delle
comunita e includendo i soggetti locali
nei meccanismi decisionali attraverso
forme di partecipazione.e

da pitidi un ventennio in tutta Europa,
compreso il nostro Paese sia pure in
una cornice normativa ancora oggi
incerta eincompleta.

Come ciricorda Carlo Socco, uno dei
maggiori studiosi italiani di questa
linea diintervento, il suo interesse
deriva anche dalfatto che in molte
citta viene sempre piti spesso adottata
nell’ambito di politiche urbanistiche
complessive diriorganizzazione dei
tessutiinsediativi esistenti secondo
un modello che configuraisole
ambientali, cioé ambiti residenziali
interessati principalmente daltraffico
diaccesso-penetrazione e dove la
mobilita ciclo-pedonale viene in tutti i
modi privilegiata.

L'importanza di queste soluzioni
risulta evidente: & infatti sotto gli occhi
ditutti come la strada sia sempre pitl
ridotta a spazio esclusivo perla sosta
e la circolazione dei veicoli e sempre
meno destinata a spazio dove tutti
possano espletare quelle relazioni dif-
fuse di socialita che uno spazio d’'uso
collettivo dovrebbe consentire: circo-
lare, camminare, sostare, osservare,

Borgo XX Giugno: uno spazio
monofunzionale
Eleonora Mastroforti

Borgo XX Giugno rappresenta la prima
delle espansioni deltessuto insediativo
allesterno della cinta muraria medioe-
vale. Il suo sistema viario si imposta su
un asse centrale, costituito da C. Cavour
e da via Borgo XX Giugno, che insiste
sull’antico tracciato della via papale che
collegava Romaa Perugia. Un asse che,
dopo aver costituito per secoli il princi-
pale accesso alla citta ha perso oggi
parte della sua centralita peracquisireil
ruolo di direttrice principale della zona.
Lungo la via viene intercettata una fitta
rete viaria secondaria e sullo stesso
insistono anche numerosi edifici storici
di particolare pregio architettonico. Sul
fronte strada infine si affacciano anche
molte attivita definendo un’offerta
commerciale varia ed articolata.

Sebbene lintera zona sia fortemente
caratterizzata dalla presenza di tre Por-
te urbiche e una porta daziaria, luso
chefino ad oggi ne é stato fatto e la con-
seguente abitudine da parte dei fruitori
hanno nel tempo sbiadito la loro im-
magine contribuendo alla definizione
di una percezione spaziale distorta dal
continuo attraversamento veicolare. La
stessa conformazione morfologica ha
accentuato una lettura longitudinale fa-
vorendo la dimensione di passaggio e
compromettendo spesso la pitl intima
dimensione locale. La frammentazione

incontrarsi, conversare, fare shopping,
giocare, come affermava Jan Gehl
nellibro “Life Between Buildings”
nel198y7. La progressiva invivibilita
della strada, lo svuotamento di quegli
elementi divita e socialita diffusa
chetradizionalmente le appartene-
vano, rappresenta una vera e propria
violazione del diritto primario di ogni
cittadino a utilizzare uno spazio collet-
tivo in sicurezza, comfort e autonomia.
Cosi un senso crescente difrustrazio-
ne colpisce pitl dialtri quegli utenti che
vedono maggiormente limitata la loro
liberta di muoversi: anziani, bambini,
donne, persone diversamente abili.
Lefficacia complessiva di una politica
ditraffic calming non & pero scontata:
essa si gioca su un attento ridisegno
della conformazione fisica della strada
che dovrebbe costringere, per cosi
dire, gli automobilisti a circolare a
velocita ridotta assumendo comporta-
menti di guida corretti e rispettosi degli
altri utenti della strada, ma allo stesso
tempo creando uno spazio effetti-

continua a pag 7



individuazione e caratterizza-
zione di fulcri con funzione di
polarizzazione sociale

ripristino della continuita pe-

introduzione di spazi condivisi
lungo la rete viaria secondaria
e nei fulcri di polarizzazione

articolazione della sede stra-
dale in diverse zone funzionali
attraverso la definizione di
sedi protette
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donale allinterno e all’esterno
delborgo

potenziamento delle connes-
sioni con i parcheggi esistenti
esterni al tessuto storico

definizione di spazi di aggre-
gazione e di socializzazione
lungo la sede stradale anche a
servizio di attivita commerciali
ericettive

s
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rete pedonale - obiettivi di progetto

della rete pedonale e la scarsa acces-
sibilita all’area limitano fortemente la
fruizione da parte delle utenze pit de-
boli evidenziando gravi conflitti d’uso
relativi allo spazio della strada in favore
della viabilita veloce. Allo stato attuale
la marginalita della rete pedonale non
permette infatti alcun uso alternativo
a quello del transito (spesso compro-
messo o del tutto insicuro), penalizzan-
do al contempo le attivita terziarie che
non possono aspirare ad una possibile
espansione della propria offerta verso
lesterno. Inoltre la ridotta capacita e
la scarsa connessione dei parcheggi
esterni esistenti non permettono agli
stessi di costituire una valida alternati-
va al parcheggio lungo strada. Questo,
congiuntamente alla mancata defini-
zione di sedi riservate, determina in
alcuni casi una vera e propria invasione
da parte dell’auto di ogni porzione resi-
duale della strada attraverso una con-
sueta pratica di sosta abusiva.e

Un’ipotesi progettuale
Eugenio Bini

L’area d’intervento presenta evidenti
limiti spaziali aggravati dal pressante
traffico veicolare. La massiccia presen-
za delle auto rappresenta il principale
elemento di dequalificazione di questa
zona inibendo di fatto ogni altro pos-
sibile uso dello spazio. Come ampia-
mente evidenziato dai numerosi casi
dibattuti in letteratura, questo pone un
serio problema di rappresentazione so-

Il progetto della strada in tre quartieri
esemplari del Novecento: spunti sul
rapporto tra accessibilita, pedonalita
e funzioni urbane

Lunella Ferri

Rivisitando alcuni quartieri del Nove-
cento, pensando al ruolo fondante
della strada nella progettazione ur-
bana e ai diversi rapporti che intesse
con i volumi residenziali, le attivita
commerciali e i servizi complemen-
tari, si possono cogliere differenti
intenzionalita progettuali e soluzioni
originali che possono fornire utili
spunti di riflessione ancora oggi.

Nel quartierie Falchera (1954) sorto
nella periferia di Torino all’epoca dei
primi interventi INA-Casa, G. Astengo
si concentra sulla ricerca di una dispo-
sizione innovativa dei corpi di fabbrica
residenziali capace di disegnare isola-
ti originali: ampie corti aperte saldate
alle aree verdi condominiali, racchiuse
entrambe da un anello di strade resi-

ciale e formale nella distribuzione dello
spa-zio pubblico. Il tentativo condotto
in questa sede é stato quello di imple-
mentare in ambito locale le politiche
di governo dello spazio pubblico e, in
particolare della strada, gia consolidate
in altri molti contesti europei. In questo
senso, 'approccio progettuale adottato
pud inserirsi allinterno delle strate-
gie di “traffic calming” prevedendo
la definizione di una “zona 30” quale
strumento integrato e multi-obiettivo
in grado di promuovere la mobilita
lenta e di recuperare il carattere poli-
funzionale della strada. Si tratta in de-
finitiva di un’occasione per ristabilire
un equilibrio tra le utenze in modo che
tutti possano usufruire in modo sicuro
e paritetico dello stesso spazio, cre-
ando i prodromi per nuove occasioni
di aggregazione e di socialita in una
visione sistemica in cui le specificita e
le potenzialita delle singole parti siano
nuovamente messe in rete.

Gli obiettivi previsti sisono incentrati su
tre assi strategici: migliorare la percor-
ribilita e la vivibilita della strada; incre-
mentare e migliorare 'accessibilita alle
attivita e ai servizi presenti; potenziare
la connessione-integrazione con il cen-
tro storico. Nello specifico il progetto
di riqualificazione di quest’area si &
concentrato su una riorganizzazione
della sede stradale con lintento di rom-
pere la continuita del percorso che oggi
garantisce una certa sicurezza all’au-
tomobile confinando indistintamente
gli altri utenti lungo gli stretti corridoi

denziali di servizio. La combinazione
divolumi e verde genera relazioni
nuove, rispettose della privacy do-
mestica attraverso un contenimento
delle intrusioni visive tra gli alloggi

e di questi con le strade, attente al
godimento della natura anche attra-
verso un contatto visuale privilegiato
e continuo, e ottimizzate nella qualita
climatica grazie all’esposizione a venti
e sole. Nonostante apparentemente
non venga posta attenzione a percorsi
pedonali dedicati, se non mediante il
disegno di marciapiedi che seguono
le strade da cui sono separati con

una piccola striscia di verde o una
siepe, ad uno sguardo pit accura-

to, il quartiere appare pervaso da
passaggi e percorsi non rigidamente
precostituiti, ma capaci di attraversare
liberamente tutti gli isolati in ogni
direzione tramite appositi varchi posti
ad ogni giunzione di corpo di fabbrica.
Risultano cosi facilmente raggiungibili
i servizi collettivi e le attivita commer-
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il mancato disegno di queste
aree non consente alle stesse
di rappresentare una valida
Yt alternativa al parcheggio lun-
go strada

.' ‘. assenza di una distinzione
. o nello spazio della sosta
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la prevalenza funzionale dello [ %%
spazio di sosta preclude ogni .

altro uso

sottoutilizzo di  parcheggi

riservati a particolari funzioni
o attivita

spazi di sosta - analisi delle criticita

pedonali, peraltro discontinui, che si
configurano come spazi di risulta. La
funzionalita della strada non viene
di fatto modificata: non si impedisce
laccesso o la circolazione, ma ci si
propone in ogni caso di disincentivare
il traffico di attraversamento mediante
la conformazione stessa della strada.
Il nuovo tracciato, articolato attraverso
luso di chicane, riduce sensibilmente
i tratti rettilinei e quindi la possibilita di
guadagnare velocita da parte dell’auto.
Inoltre, in un ambiente di guida cosi
definito il conducente, impegnato a
leggere lo spazio, dovra prestare sicu-
ramente una maggiore attenzione e
sara disposto ad una migliore interazio-
ne con gli altri utenti della strada. La se-
zione della corsia carrabile si mantiene
costante per lintero tratto garantendo
una larghezza minima di 2,50 m suf-
ficiente al transito del comune traffico
veicolare, mentre la predisposizione di
un zona valicabile in corrispondenza di
uno dei due lati della corsia permette il
passaggio anche dei mezzi pesanti, di
emergenza e di soccorso.

L’intervento ha fomito occasione per
ottimizzare lo spazio pedonale e poten-
ziare i luoghi di polarizzazione nonché
garantire un maggiore respiro alle atti-
vita, specialmente quelle ricettive. In
particolare, Puso di “plateatici” ha per-
messo di articolare e caratterizzare lo
spazio fluido e indistinto di questo lun-
go asse incentivando al contempo una
nuova capillare permeabilita tra spazio
intemo ed esterno, tra dimensione

ciali che Astengo concentra in una
posizione centrale, in un luogo dove
una rete di percorsi coperti rendono
particolarmente piacevole la sosta e
il passeggio, richiamando tipologie
locali tipiche dei centri urbani.
Nel progetto del quartiere ZEN 2 di
Palermo (1970), V.. Gregotti disegna
tre spine commerciali e di servizi che
reggono e racchiudono una maglia
stradale regolare definita dagli isolati
residenziali ad “insulae”, ripropo-
nendo una densita di tipo urbano.
La fascia centrale € destinata ad
accogliere il centro di servizi collet-
tivi in corrispondenza dell’asse di
accesso al quartiere, che pertanto
rappresenta il principio di organizza-
zione delle funzioni urbane distribuite
linearmente lungo il suo sviluppo.
Linsula residenziale € attraversata
longitudinalmente da tre strade; se la
centrale, carrabile, conduce agli spazi
destinati alla sosta ed é segnalata
continua a pag 7

privata e pubblica. Queste “vetrine al-
largate” potrebbero rappresentare un
fattore di successo per la rivitalizzazio-
ne economica, peraltro gia cominciata
in maniera per lo pili spontanea, anche
delle aree meno appetibili.

L’ampiezza dello spazio pedonale, pur
non intaccando uno standard minimo,
varia in funzione della disponibilita e
delle condizioni specifiche (come ad
esempio in corrispondenza di edifici di
particolare pregio architettonico, cosi
da migliorare la percezione visiva)
invadendo in alcuni tratti lintera sede
stradale. In questi spazi che possiamo
definire “condivisi” la corsia carrabile
viene mantenuta in posizione centrale
rispetto alla sede stradale in modo da
evitare una marcata settorializzazione
dello spazio. L’assenza di una specia-
lizzazione contribuisce positivamente
nella percezione di questi luoghi la cui
lettura & per di pili facilitata da accorgi-
menti formali-materici o propriamente
fisici (attraverso un cambio di quota)
a seconda dei casi specifici. Una me-
desima attenzione & stata posta nella
definizione degli attraversamenti, col-
locati per lo pili in corrispondenza delle
chicane, per ragioni legate a motivi di
visibilita.

Il nuovo disegno dell’asse stradale ha
posto inoltre un particolare riguardo
verso lo spazio della sosta. Il sistema
dei parcheggi infatti & quello che soffre
maggiormente il sommarsi d’interessi
in quest’area, poiché anche se il suo di-
mensionamento risultasse sufficiente,

Gli strumenti giuridici
Annalisa Giusti

Il diritto urbanistico &, indubbiamente,
una delle espressioni pid significative
dellegamefraloiusela societas. Lo
spazio della societas ha bisogno di
regole e strumenti che garantiscano

la sintesi dei diversi interessi, pubblici
e privati, che in esso si manifestano,
cogliendone le dinamiche e indivi-
duando risposte in grado di governare
il territorio e i suoi molteplici usi.
L’esistenza delloius crea le condizioni
affinché lo spazio possa essereil
luogo di una societas, disciplinando-
neiconflitti, legittimando le scelte
compiute sul territorio, garantendo
I'equilibrio fraimpiego e conservazio-
nedellerisorse.

Negli anni della ricostruzione e del
boom economico al diritto urbanistico
fu affidato il compito di governareiil
nuovo e le sue contraddizioni; oggi, il
fallimento e le asimmetrie di un mo-

riduzione dei posti auto lungo
l'asse stradale (da 160 a 8o
posti auto)

apertura di parcheggi riservati

potenziamento dell'offerta di

PN parcheggio esterna al tessu-
' 1 to storico (da 90 a 220 posti
A" 4 auto)

introduzione di parcheggi
riservati ad operazioni di
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in orari compatibili con l'uso
prioritario

spazi di sosta - obiettivi di progetto

la collocazione dei posti auto potreb-
be apparire inadeguata alle esigenze
degli utenti prospettando loro tempi di
percorrenza apparentemente gravosi.
Nellottica di una revisione complessiva
dellofferta, Uipotesi condotta in fase
progettuale tende ad incentivare la di-
mensione del recupero suggerendo in-
terventi logistici semplici e operazioni
di potenziamento a basso costo. In par-
ticolare il recupero di spazi di sosta at-
tualmente riservati quali il parcheggio
del Poligono di Tiro, il parcheggio della
scuola Bernardino di Betto e quello del-
la Facolta di Agraria hanno permesso di
guadagnare complessivamente circa
120 posti auto. Tuttavia, non potendo
prevederne la completa disponibilita,
in quanto in alcune fasce orarie luso
riservato rimane prioritario, & stato con-
testualmente previsto 'ampliamento
dellofferta dei parcheggi pubblici a
est del Borgo. In particolare gli sforzi
si sono concentrati sul grande slargo
in Via Tancredi Ripa di Meana in corri-
spondenza del quale é stato progettato
un nuovo parcheggio su due livelli che,
sfruttando la particolare natura orogra-
fica del sito, ha permesso di disegnare
216 posti auto a fronte degli 89 esi-
stenti. Quest’intervento, in particolare,
ha fornito inoltre 'occasione per metter
in sicurezza lintera area attraverso la
predisposizione di opportuni presidi di
contenimento della scarpata, renden-
do il parco sovrastante finalmente frui-
bile dalla collettivita. Il potenziamento
del verde lungo strada permette infine

dello di sola espansione, la rinnovata
attenzione all’ambiente e alla qualita
dellavita, lariscoperta delle identita
locali e, non da ultimo, la necessita
digovernare la crisi e i suoi effetti,
portano la disciplina del “governo del
territorio” a confrontarsi con i temi del
riuso, del recupero, della riqualificazio-
nedell’esistente.

Lerisposte del diritto non sono certo
mancate, se si guarda alla moltepli-
cita degli strumenti giuridiciin cui si
manifesta la disciplina del “recupero”,
apartire dalle leggi statali fino ad ar-
rivare alla regolazione comunale. Alla
varieta delle soluzioni si affianca la
molteplicita degli attori, pubblici e pri-
vati, in una dimensione non pid solo
autoritativa ma contrattata, consen-
suale, delle scelte urbanistiche. Nelle
forme giuridiche del recupero, ancora,
si esprime la funzione di solidarieta
sociale e diriduzione delle disugua-
glianze che rappresenta la primigenia
vocazione del diritto urbanistico.

di creare unfiltro rispetto all’attraversa-
mento veicolare e di potenziare la con-
nessione del sistema periurbano.
Lintera operazione ha permesso di
raggiungere una notevole riduzione
dei posti auto lungo strada garantendo
un miglioramento complessivo della
fruibilita dellarea. Per soddisfare le esi-
genze delle attivita presenti (e di quelle
che potrebbero insediarsi in futuro),
alcuni posti auto lungo l'asse saranno
infine destinati alle operazioni di carico
escarico e alla sosta breve dedicata agli
acquisti veloci.

In conclusione il tentativo condotto si
esplica su due livelli: dare una soluzio-
ne agli assetti d’uso e di sviluppo di
Borgo XX Giugno ed individuare alcune
regole e criteri facilmente esportabili
in contesti analoghi. Il livello proget-
tuale risulta variabile in funzione delle
dimensione del recupero dello spazio
pubblico individuando “nuovi” spazi
di aggregazione, riducendo le situa-
zioni di conflitto e tentando di definire
quegli spazi per la socializzazione che
possono essere riutilizzati, nell'ottica
di una rivitalizzazione economica, dal-
le attivita commerciali, ricettive e arti-
gianali. Contestualmente sono state
indicate soluzioni alternative su scala
territoriale, soprattutto legate a proble-
mi di viabilita, come quello della sosta,
abbozzando alcune ipotesi di inter-
vento possibili e altre da approfondire
ma sicuramente auspicabili nel medio
periodo.e

Queste tre dimensioni dell’urbanistica
(autoritativa, consensuale e solidale)
erano gia presenti nella legge n. 457
del1978 che, nel contesto di una piti
ampia disciplina per l'edilizia residen-
ziale, prevedeva l'individuazione di
«zone direcupero» nelle quali «perle
condizioni di degrado» fosse «oppor-
tunoilrecupero del patrimonio edilizio
ed urbanistico esistente mediante
interventi rivolti alla conservazione, al
risanamento, alla ricostruzione e alla
migliore utilizzazione del patrimonio
stessow. Il recupero diveniva cosi
una delle direttrici delle scelte di
pianificazione dell’amministrazione,
darealizzare conil concorso del
privato (nell’attuazione o nella stessa
proposizione dei piani di recupero),
con un’evidente ratio solidaristica. Il
percorso legislativo dell’urbanistica, a
ben vedere, non ha mai abbandonato
la direzione intrapresa con la legge del
1978 come dimostra una rapida, e pro-
continua a pag 7
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La particolare natura orografica dell’area lungo via Tancredi Ripa Di Meana
ha permesso la definizione di un parcheggio disposto su due livelli. L’inter-
vento si inserisce efficacemente all'interno delle strategie di potenziamento

del sistema di sosta fornendo inoltre 'occasione per mettere in sicurezza la
scarpata e potenziare le connessioni del verde con il sistema periurbano.
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Ipotesi progettuale ® masterplan per Borgo XX Giugno
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Un “progetto partecipativo”

Antonietta Alonge

Quella di “partecipazione sociale” &
una questione ampiamente dibattuta
nel’ambito delle Scienze Sociali e la
quantita di studi negli anni dedicati alla
tematica testimonia della difficolta sia
di definizione concettuale, sia di ricono-
scimento delle forme in cui si ponein re-
lazione alla congiuntura storica, politica
esociale. In unafasein cuic’é un’illusio-
ne diffusa di massima partecipazione
sociale conseguente all’'uso della rete,
che, pero, solo in modo molto limitato
permette un reale intervento nelle pro-
cedure decisionali (e. g., attraverso cam-
pagne di raccolte firme si sono ottenuti
risultati rispetto a istanze provenienti
dal “basso”), assistiamo al moltiplicarsi
di forme di associazionismo, finalizzate
alla partecipazione in ambiti piuttosto
ristretti, che possono pero, in virtl degli
scopi circoscritti che le caratterizzano,
avere una buonarilevanza.

Questo & quanto si verifica “partecipan-
do” alle nostre associazioni di quartie-
re (Distretto del Sale, associazione di
commercianti, artigiani, professionisti
e artisti; e Borgobello, associazione di
residenti) e individuando, discutendo e
affrontando le varie problematiche con
le quali la comunita si confronta.

Dalla “partecipazione” & nato il progetto
di traffic calming sviluppato in colla-
borazione con I'Universita di Perugia e
finalizzato alladeguamento della via
principale, in modo da ridefinire spazi e
loro funzioni rendendo l'area piti vivibile

Gentrification e riqualificazione urbana
Marta Piazza

Negli ultimi anni stiamo assistendo, in
ltalia cosi come in molti centri urbani
europei, a processi di riqualificazione
spontanea di alcuni quartieri situati nei
centri storici, caduti in declino a partire
dall’era della post-industriale. Inaspet-
tatamente, in aree di citta prima abban-
donate e degradate, iniziano ad inse-
diarsi nuovi residenti che stimolano la
localizzazione di attivita commerciali e
awviano una serie di processi cumula-
tivi che portano ad una rivitalizzazione
e rigenerazione del quartiere stesso.
Nonostante sembri scontato il contri-
buto positivo di tali pratiche al generale
miglioramento delle condizioni di de-
grado in cui versano ancora oggi molti
centri storici, & importante conoscere
ed indagare questi processi al fine di
individuare quali siano i relativi effetti
nel medio e lungo periodo.

| temi del riuso e della rigenerazione
urbana non si possono certo definire
questioni “attuali”. In Europa, gia a
partire dagli anni ’80, molti governi lo-
cali hanno intrapreso politiche urbane
di riqualificazione partendo proprio dai
centri storici, ovvero i contesti maggior-
mente colpiti dal declino causato dalla
delocalizzazione delle attivita produtti-
ve e dalla suburbanizzazione. In Italia,
cosi come nel resto d’Europa, sono stati
attuati programmi di riqualificazione
top-down (dall’alto) risolti, in molti
casi, con semplici operazioni puntuali

New York City
Eleonora Mastroforti

| Dipartimento dei Trasporti di New
York City si & trovato a dover affrontare i
problemi di incidentalita stradale, con-
gestione del traffico, inadeguatezza dei
percorsi dedicati di autobus e biciclette,
inaccessibilita dei luoghi peri pedoni,
intervenendo in maniera decisain
alcune aree della citta, da Manhattan al
Bronx, con l'obiettivo di garantire alla rete
stradale maggiore sicurezza, vivibilita e
attrattivita.

Il primo progetto implementato, accom-
pagnato da una revisione dellintera
maglia stradale del distretto, ha visto la
realizzazione nel cuore di Manhattan,
tra la 8th e gth Avenue, vicino Madison
Square Garden, linaugurazione nel
2007 della prima pista ciclabile protetta
degli Stati Uniti, associata a interventi
quali la realizzazione di isole di sicurezza
peripedoni e aree miste perla svoltaa
sinistra. Nell'intero distretto si & osser-
vata, 5 anni dopo, una riduzione delle
velocita massime del 16% a fronte di

e diversamente fruibile. Lindividua-
zione di alcune problematiche (invasi-
vita delle auto e assenza di spazio per
passeggiare, sedersi all'aperto, ecc.) e
delle diverse esigenze (e.g., differente
valutazione tra gli operatori e residenti
circa la pedonalizzazione), cihanno por-
tato al coinvolgimento di “esperti” che
potessero collaborare con noi a trovare
soluzioni altemnative ai vari bisogni. Il
lavoro é stato caratterizzato da una in-
tensa attivita di interazione, nella quale
entrambi i soggetti, comunita locale e
ricercatori, hanno “appreso” qualcosa,
individuando insieme problemi e discu-
tendone soluzioni possibili. In tutte le
fasi del progetto c’é stata, e si prevede,
una collaborazione attiva tra comuni-
ta del quartiere e “tecnici”: il progetto
sin qui elaborato si caratterizza, infatti,
come una proposta aperta a modifiche
particolari, che non ne snaturino quindi
la qualita piti generale, ma che tengano
conto delle esigenze reali del territorio.
Il percorso che ci si prospetta & quindi
quello di una valutazione attenta della
proposta elaborata, basata sul contribu-
to dei diversi soggetti, cosi da pervenire
alla definizione della “soluzione ottima-
le” (i. e., quella in grado di soddisfare il
maggior numero possibile di esigenze
rilevate) per larea e per la citta tutta.
L’ultimo stadio dellavoro prevedeil con-
fronto con ’Amministrazione cittadina,
che si auspica possa portare all’attua-
zione di un progetto cosi ampiamente
“partecipato” e nel contempo attento al
contenimento dei costi diattuazione per
la comunita.e

di demolizione e ricostruzione d’interi
complessi abitativi, producendo esiti
quantomeno incerti. Pil recentemente,
invece, si registrano diversi processi di
riqualificazione bottom-up. Si assiste
sempre pill spesso a processi di rigene-
razione spontanea di parti di citta che,
grazie all’azione dei residenti e delle as-
sociazioni locali, superano condizioni
di degrado e incentivano nuove perso-
ne ad insediarsi e “vivere” il quartiere.
Alcuni esempi nel panorama nazionale
sono quelli del quartiere Testaccio a
Roma, di S. Croce a Firenze 0 di S. Salva-
rio a Torino, accomunati da un processo
di riqualificazione che passa attraverso
il riuso di edifici dismessi, linsedia-
mento di nuove attivita commerciali,
il recupero dello spazio esterno come
luogo di scambio, di divertimento e
d’intrattenimento.

Nel panorama nazionale tali pratiche di
riqualificazione spontanea “dal basso”
vengono spesso descritte, e talvolta
anche incentivate, tramite il termine di
gentrification. In molti casi, si arriva per-
sino ad usare l'espressione “gentrifica-
zione” (questa la variante in italiano)
e rigenerazione urbana come fossero
sinonimi, quasi ad intendere la gentri-
fication come uno strumento ed una
strategia attraverso la quale perseguire
ilfine della riqualificazione urbana.

Per analizzare il rapporto tra gentrifi-
cation e rigenerazione urbana, occorre
ripartire dal significato del termine, per
poi declinarne le applicazioni nel conte-
sto nazionale e individuare le analogie

un aumento delle velocita medie del
14%, ottenendo allo stesso tempo non
solo un aumento del numero diveicoli,
autobus, ciclisti e pedoni in transito ma
un minore tasso di incidentalita. Sulle
strade direttamente interessate dalla
pista ciclabile la riduzione degli incidenti
& compresatrail 35% (8th Ave) ed il
58% (oth Ave). Tra gli effetti indiretti pit
significativi si & registrato per le attivita
commerciali di queste strade un incre-
mento delvolume di vendita del 49%,

a fronte di un incremento medio del

3% dell'intero distretto. Risultati, molto
positivi, che hanno dato linput nel 2014
alNYCDOT per aderire a Vision Zero, un
programma nato in Svezia, fondato su
quattro azioni (educazione, formazione
e sensibilizzazione; rigore nel farrispet-
tare le leggi; buona progettazione delle
strade; inasprimento delle norme) ma
adottabile da qualsiasi amministrazione,
che ha come obiettivo raggiungere il
risultato di azzerare il numero divittime
della strada. ®

Piazza Giordano Bruno - ipotesi progettuale

e le differenze con le pratiche di rigene-
razione urbana. Il termine gentrification
é stato coniato dalla sociologa Ruth
Glass nel 1964 per descrivere i cambia-
menti nella struttura sociale di alcuni
quartieri della Londra post-industriale,
dove larrivo di nuovi residenti appar-
tenenti ad alte estrazioni sociali stava
provocando un massiccio trasferimento
dei residenti originari. L’acquisto a bas-
so prezzo di immobili fatiscenti e la loro
ristrutturazione aveva infatti provocato
un rapido aumento del valore immobi-
liare dei suddetti quartieri, costringen-
do i residenti originari a spostarsi altro-
ve. Il termine deriva da “gentry” (con
riferimento alla piccola nobilta inglese
del periodo) e sta quindi ad indicare
un processo di “imborghesimento” di
un quartiere che culmina con una vera
e propria sostituzione sociale dei suoi
residenti.

A partire dalla definizione di Glass,
il termine & stato utilizzato per de-
scrivere una pluralita di processi che
coinvolgono diversi settori quali la so-
ciologia, lurbanistica, I'economia e la
politica aprendo un forte dibattito sul
significato del termine e sulle cause del
fenomeno. Da una parte, 'approccio
«production-side» teorizzato dal geo-
grafo Neil Smith, pone maggiormente
l’attenzione sugli aspetti economici e
programmatici del processo sostenen-
do che alla base della gentrification
vi siano politiche, flussi di capitale e
investimenti immobiliari che, provo-
cando un rapido aumento del valore

dei suoli, compromettono l'accessibi-
lita allofferta abitativa per i residenti
originari. Dall’altra 'approccio «consu-
mption side», sostenuto da David Ley,
individua nei membri di classi sociali
avvantaggiate (giovani professionisti,
artisti) gli attori e artefici inconsapevoli
della gentrification. Spinti dalla ricerca
di un nuovo tipo di urbanita, i gentri-
fiers s’insediano in aree marginali e a
basso costo e inducono nuove pratiche
sociali nella citta, ridefinendo la strutta
economica e morfologica dei quartieri e
determinando una generale riqualifica-
zione degli stessi.

Riguardo invece gli effetti del fenome-
no, vanno distinti i casi nel contesto
europeo, dalle forme tipiche di gentrifi-
cation delle citta statunitensi e di mol-
te metropoli internazionali. In luoghi
dotati di una scarsa regolamentazione
urbana e gia caratterizzati da forti dise-
guaglianze sociali, come gli Stati Uniti,
la gentrification ha reso la citta ilterreno
per lespressione delle differenze eco-
nomiche determinando una struttura
organizzata per enclave sociali, come
magistralmente descritto da Bernardo
Secchi in “La citta dei ricchi, la citta dei
poveri”. In Europa, al contrario, i proces-
si di rigenerazione sia spontanea che
programmatica, si sono raramente tra-
sformati in una vera e propria espulsio-
ne e sostituzione sociale dei residenti
originari, grazie a diversi fattori che
hanno indirettamente frenato gli effetti
negativi propri della gentrification sta-
tunitense. Da una parte, infatti, la per-
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manenza di alcune strutture latenti del
welfare state e di forme di tutela e rego-
lamentazione urbanistica ha contenuto
le operazioni di speculazione immobi-
liare, dallaltra, lalto tasso di alloggi di
proprieta privata ha permesso di rallen-
tare e mitigare gli effetti del’aumento
delvalore dei suoli sui residenti stessi.
Proprio per queste ragioni, in molti casi,
non solo in riferimento al contesto ita-
liano, la gentrification viene descritta
come un fenomeno “naturale” che fa
parte del processo di cambiamento e
trasformazione della citta e che contri-
buisce al generale miglioramento delle
condizioni di degrado di molti quartieri
storici. Emerge perd come non solo sia
inesatto a livello concettuale parlare
di gentrification in termini di rigenera-
zione urbana, ma anche come questa
associazione produca rilevanti contrad-
dizioni.

In primo luogo, va sottolineato come la
gentrification preveda I'azione, seppur
inconsapevole, di un gruppo “forte” a
discapito di un altro gruppo, ovvero i
residenti originari, spesso in condizio-
ni economiche o sociali sfavorevoli. In
questo senso, il termine gentrification
include una sfumatura d’ingiustizia
sociale che, seppur non manifesta in
alcuni contesti, dovrebbe indurre non
ad auspicare questo processo quanto
piuttosto a mitigarlo e regolarlo. La
gentrification racchiude in sé un’ul-
teriore denuncia: quella della perdita
dell’autenticita dei luoghi. L'operazione
effettuata nei processi di gentrification

George’s street  Dublino
Valentina Faina

D(in Laoghaire & una cittadina costiera
ilandese 12 kmasud diDublino, la cui
storia & legata al porto e alla navigazione.
Fulcro dellavita economica & George’s
Street, oggitomata ad essere la princi-
palevia dello shopping dopo illento
declino deldopoguena. Neglianni 7o,
linvasivita veicolare aveva trasformato
laviainunassediattraversamentoedi
sosta, provocando la dismissione delle
attivitaterziarie presenti e il degrado della
zona; sinoai primianni 2000, quando la
municipalita promosse unariqualifica-
zione del centro cittadino medianteil
miglioramento delsistema degli spazi
pubblici, perrivitalizzareil cuore del cen-
tro urbano ericonnettere lintera citta con
ilmare, attraversando 'asse paralleloalla
costa rappresentato da George’s Street.
Dispositivo-chiave dell'intera strategia
ilpotenziamento del sistema della pedo-
nalita. La sezione stradale di George’s Str.
destinata aiveicoli € statanotevolmente
ridimensionata, garantendo comunque

&, infatti, "appropriazione del capitale
sociale e culturale territoriale, la sua tra-
sformazione in valore economico e, in
molti casi, lespulsione degli artefici di
questo valore sociale, ovvero i residenti
originari. Questo effetto non puo essere
una conseguenza “naturale” della rige-
nerazione urbana perché significhereb-
be limpossibilita di operare programmi
diriqualificazione che vadano a vantag-
gio dell’identita dei quartieri e dei resi-
denti artefici del loro valore.

Ancora, 'uso del termine in ambito ur-
banistico e programmatico & ancor pil
contraddittorio poiché la gentrification
nasce come fenomeno spontaneo e
non controllato che non pud essere as-
similato a tecniche e strategie di piani-
ficazione urbana. La gentrification &, al
contrario, leffetto di una mancanza di
politiche e strategie per la riqualifica-
zione che inducono gli attori locali ad
intraprendere iniziative spontanee o,
ancora, la conseguenza di programmi
amministrativi non attenti a mitigare
questi ormai ben noti effetti collaterali
della rigenerazione urbana. E in questa
prospettiva che emerge il ruolo chiave
delle politiche pubbliche e delle tecni-
che del sapere esperto nel monitorare,
prevedere e mitigare un fenomeno cosi
complesso e contraddittorio, favorendo
pratiche di riqualificazione urbana che
tendano a rafforzare il senso di identita
dei luoghi e che includano i residenti
nei meccanismi decisionali, come ga-
ranzia per uno sviluppo duraturo.e

['accessoai mezzi pubblici. Lariduzione
della carreggiata ha consentito lamplia-
mento dei marciapiedi su entrambiilati
eilridimensionamento dei parcheggitra
ilmarciapiede e la carreggiata. Peruna
maggiore sicurezza dei pedoni, l'asse
della carreggiata € stato frequentemente
disassato, cosidaridurre lavelocitadi
transito. Queste sempliciazioni hanno
permesso, senza modificareil profilo
della strada, di migliorare la fruizione
pedonaledella strada, di dareimpulso
alleattivita presenti e diincentivare l'inse-
diamentodinuove, che hanno presto sa-
turato pressoché tuttii pianitera, senza
innescare processi di sostituzione. Lare-
alizzazione di questa ampia passeggiata
pedonale, ridotta soloin conispondenza
degli slarghi destinati al carico/scarico,
associata allarretramento delle vetrine
delle attivita, ha consentito di aumentare
lasuperficie espositiva cosi da garantire
maggiorevisibilita (e incremento deivolu-
mi d’affari), superando la separazionetra
strada e negozi. Spazio pubblico stradale
e spazio commerciale a George’s Street si
fondono e sicompenetrano.e
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dalla torre residenziale collocata supe-
riormente al suo ingresso, sono le due
strade pedonali, sempre parallele, a
costituire i veri fulcri relazionali interni
delle unita residenziali. Viene cosi
riproposta l'idea della strada come
materiale che organizza, ad un livello
gerarchico inferiore, le funzioni che
generano relazioni di prossimita. Dise-
gnata come una lunga piazza rialzata,
alla quale si accede con una gradinata
che ne sottolinea simbolicamente
l'importanza, costituisce lo spazio
intorno al quale ruotano le residenze:
da qui si accede agli alloggi mediante
accesso diretto o tramite scale che,
nell'ipotesi realizzata, scandiscono
ritmicamente lo spazio invadendo
come vele le superfici pedonali, rimar-
cando cosi l'intenzione progettuale di
intrecciare spazio privato e collettivo;
sempre sulle strade pedonali si affac-
ciano prioritariamente le residenze, in
posizione arretrata ai piani superiori.
Ai lati della strada pedonale, ai piani
terra, alternate ai vuoti che consen-
tono affaccio e controllo, oltre che
accessibilita, sulle strade limitrofe, si
collocano le residenze destinate agli
anziani che piti facilmente possono
cosi godere dello spazio comune, e gli
spazi destinati alle relazioni sociali, a
servizi di quartiere, alle piccole attivita
commerciali e artigianali di prossi-
mita, andando a costituire, almeno

nel progetto, una diffusa presenza

di attivita incastonate nei volumi
residenziali stessi.

Nel Nuovo Villaggio Matteotti (1976)
G. De Carlo dissemina spazi per
servizi e commercio proponendo
regole dispositive e soluzioni del tutto
originali nel rapporto con la strada,
ricercandone la migliore collocazione
trai blocchi residenziali, le vie carrabili
e la rete pedonale, e ponderando di
volta in volta le opportune interre-
lazioni tra accessibilita, visibilita e
composizione formale. La scelta di
fondo consiste nell'inglobare gli spazi
peri servizi nei “campi d’edificazio-
ne” delle residenze, e nel collocare i
volumi commerciali in corpi separati
in aggetto sullo spazio stradale car-
rabile. Utilizzando variazioni di quota
per separare terrazze e passerelle
pedonali, allontana la strada carrabile
dall’edificio, in modo tale da costruire
spazi funzionali a una relazione di
vicinato generata da un possibile pro-
lungamento delle attivita domestiche
sugli spazi semipubblici, approprian-
dosi cosi con discrezione di scale e
terrazzi comuni. La strada carrabile
rimane sullo sfondo del sistema di re-
lazioni, pur sempre ben connessa alla
residenza e attrezzata per le esigenze
della sosta. La pedonalita invece fa da
padrona, investe ogni spazio con mo-
dalita ogni volta diverse, esplorando
ogni prospettiva e angolazione grazie
alla moltitudine di aree e percorsi
ritagliati tra i volumi, nel verde, sopra
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vamente vivibile e attraente proprio
secondo quell’idea di strada-giardino
o strada-soggiomno che ben allude
aquesta esigenza: sezioniridotte e
non rettilinee, segnaletica efficiente,
oculata disposizione dei posti-auto e
dell’arredo urbano, in particolare del
verde (anche in funzione dell’orienta-
mento), pavimentazione adeguata, e
cosivia.

Tuttavia, adottare questi materiali di
progetto non basta ancora a restituire
alla strada il senso di un luogo vivibile
e comunitario. La strada & infatti di-
ventata spazio a uso esclusivo della
circolazione veicolare anche perché

& mutato, sull’'onda dei principi della
cultura funzionalista, il suo rapporto
con la citta, in particolare con gli spazi
dellaresidenza e delle attivita ad essa
complementari. Di pari passo con la
forte dilatazione dello spazio aperto,
infatti, la strada € uno spazio sempre
piti largo e sempre pitl distante dalle
abitazioni, per effetto della diversa
sistemazione plano-volumetrica

dei blocchi edilizi che ha eliminatoiil
rapporto di contiguita tra questie la
strada lungo il perimetro dell'isolato
che connotava la citta pre-moderna.
In altri termini, sono saltate quelle
regole dispositive e morfologiche che,
nel passato, consentivano relazioni
funzionali e visive di prossimita tra
I'edificio e la strada, perle quali la vita
interna alle abitazioni era complemen-
tare e strettamente integrata sia con la
vita nelle corti interne semi-private sia
con quella che si svolgeva nello spazio

lo spazio stradale destinato alla sosta,
creando un’infinita possibilita di modi
e occasioni per reinventarsi luoghi e
modalita di appartenenza.

La complessita degli spazi dell’abitare
implicita nelle intenzioni progettuali di
queste tre esperienze siva purtroppo
perdendo in questi luoghi dove nuove
esigenze (mosse molto spesso da
paure e diffidenza) a distanza di anni
portano a snaturare 'impianto e
mancate realizzazioni ne inficiano la
funzionalita complessiva. Ma proprio
la complessita dei luoghi, a partire da
nuove istanze e nuovi strumenti, pud
essere un obiettivo del progetto di ri-
qualificazione urbana, non solo nelle
aree di maggior pregio storico, ma
anche nelle vecchie e nuove periferie,
che richiedono sempre pitl spesso
soluzioni progettuali per migliorare

la qualita della vita, tra esigenze di
“rammendo” di spazi pubblici (R.
Piano) e ricerca di nuove “porosita”
ecologiche, connettive e sociali (B.
Secchi). ®

LxFactory * Lisbona
Valentina Faina

[’azienda tessile “Companhia de Fiacao
eTecidos Lishonense” rappresenta una
pietra miliare nella storia dellindustria
diLisbona. La fabbrica, attiva dal 1838
fino ai primi decenni del’goo, aveva
come sede uno spazio di 23.000 m? nel
quartiere industriale di Alcantara, dove
omonima valle confluisce nel Tejo. La
compagnia, come altre, non riuscia
superare le gravi crisi economiche che
colpirono il Portogallo nei primi decenni
del‘goo. L’area venne interessa da vari
progetti, che prevedevano la demoli-
zione degli edifici esistenti e che non
vennero mai attuati. Nel 2007 l'ing. José
Carlos Carvalho promosse il progetto

Lx Factory. L'idea, inusuale, era quella
diriutilizzare gli spazi lasciati vuoti per
uno scopo culturale, per linsediamento
di nuove attivita legate alla creativita e
ai nuovi modi di fare impresa, inclusoil
co-working. Nell'arco di pochi anni I'Lx
Factory € diventata uno tra i luoghi di
maggior successo di Lisbona.

pubblico della strada.

La conseguenza é che le strade
moderne sono pitlampie ma anche
pitivuote di gente. Non si pud del resto
ignorare come ragioni piti generali
abbiano contribuito a “svuotare” la
strada, tutte le strade anche quelle

dei centri storici: la crescita dell'indivi-
dualismo, della prosperita e, rispetto
al passato, il miglioramento della
qualita delle abitazioni assieme al
peggioramento nello spazio pubblico
delle condizioni di sicurezza personale
(nelsenso della safety); ragioni per
cuile persone trascorrono pititempo
allintemo delle case piuttosto chein
strada. Piti di recente, € intervenuta

la crisi del commercio di prossimita a
favore dei centri commerciali periferici,
i quali da un latoimpongono l'uso
dell’auto privata, dall’altro svuotano le
zone centrali di quei movimenti a piedi
dibreve raggio connessi agli acquisti e
alle spese quotidiane.

Alla luce ditutto cio, occorre che
Purbanistica e 'architettura tomino ad
assumere come oggetto di dialogo e
comune campo di azione il progetto
dello spazio della strada. Cio significa
innanzitutto non considerarla sempli-
cemente spazio residuo tra le case,
ma mettere al centro della riflessione
ilsuo ruolo di principio ordinatore

e organizzatore dell'insediamento,
attribuendole un valore fondante della
qualita complessiva dell’abitare.
Alcuniinsediamenti residenziali
nordeuropei realizzati gia qualche
decennio fa, cosi come (pochi) casi
“esemplari” nel nostro paese, sono
istruttivi a questo proposito: I'artico-
lazione dei fronti edilizi in rapporto
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babilmente non esaustiva, sequenza
delle diverse soluzioni adottate dal le-
gislatore nazionale, a partire dall’espe-
rienza dei Programmi di riqualificazio-
ne urbana, dei Programmi Integrati di
Intervento, dei Programmi di Recupero
urbano o dei Contratti di quartiere,
finoad arrivare alla previsione di un
Piano nazionale per lariqualificazione
sociale e culturale contenuto nella
recente legge di stabilita peril 2015.
Queste stesse direttrici, del resto, han-
no da sempre caratterizzato la difficile
disciplina dei centri storici, alla ricerca
diun bilanciamento fra 'esigenza

di salvaguardia e valorizzazione del
loro patrimonio storico culturale e la
necessita di una loro rivitalizzazione e
collegamento con il contesto urbano
nella suainterezza.

In questa semplice elencazione

degli strumentivi € un elemento
lessicale costante, cioé il riferimento
al“piano” o al “programma”, quale
sintesi di un’attivita che muova dalla
definizione di obiettivi e dirisultati, da
realizzare poi attraverso una serie di
interventi puntuali. In tale contesto, la
disciplina dell’edilizia diviene uno dei
mezzi per garantire la realizzazione di
tali risultati.

Lalegge del1978, comericordato,
inseriva il “recupero” urbano nel
disegno pitlampio del piano regola-
tore generale; gli interessi legati alla

Gli spazi che una volta occupavano i telai
della Compagnia, ora ospitano studi

di architettura, atelier di artisti, studi
digrafica... Il successo del progetto &
dovuto allautenticita e alla semplicita
delloperazione: si sono preservati e riu-
tilizzati non solo gli edifici industriali, ma
anche larga parte degli arredi originari;
gli interventi architettonici effettuati sono
stati minimali e coerenti. Cio ha permes-
so di mettere a disposizione spazi a costi
contenuti, cosi da consentire la nascita
di quelle attivita creative che altrimenti
non avrebbero potuto esprimersi: all’'Lx
Factory € possibile affittare un localea 7
08 euro mensili alm?, quando altrove
ilvalore di mercato si aggira intomo

a20 euro . Motivo per cui sono stati
soprattutto i giovani a trovare spazio

ea partecipare al progetto, rendendo
questa ex fabbrica tessile una fabbrica
di cultura, luogo d'incontro e incubatore
diriferimento peri creativi della citta. E
consentendo nuova occupazione per
circa 1500 persone.®

alprofilo e alla quota della strada,

con lareinterpretazione del portico

in relazione agli accessi ai piani-terra
e l'organizzazione discale e terrazze
aggettanti; la disposizione e 'accesso
ai garage, la cura nel disegno degli
accessi diretti dal piano stradale e la
creazione alivello strada di giardini
con basse recinzioni, spazi svantag-
giati sotto il profilo della privacy ma
attraenti per molte persone grazie
proprio al contatto diretto con i pas-
santi e con le attivita che si svolgono
in una strada viva e vivibile; discrete
estensioni dell’attivita commerciale
sulla superficie stradale ma anche, per
contro, inedite “introflessioni” della
strada nello spazio privato destinato
all’esposizione e alla vendita. Del
resto, € proprio nella strada residenzia-
le, dove rivendicazioni collettive e in-
dividuali siincontrano pili che altrove,
che dovrebbe concentrarsi lo sforzo
progettuale nei confronti di tutti quegli
spazi intermedi di transizione nei quali
ambiguamente il dominio pubblico
(della strada) pud sovrapporsi senza
conflitti con il dominio privato (della
casa) o semi-privato (del negozio), e
viceversa; dove, pertanto, possono
essere sollecitatiil coinvolgimento
attivo degli utenti-abitanti nella cura

e gestione di questi spazi nonché com-
portamenti rispettosi e responsabili.
Dispositivi progettuali di straordinaria
efficacia, ma deltutto ignorati da una
prassi standardizzata e appiattita sul
rispetto di norme e regolamenti a loro
volta frutto di convinzioni culturali
insensibili e inadatte a cogliere le di-
verse potenzialita d’uso dello spazio,
le forme possibili della sua demarca-

conservazione, al risanamento, alla
ricostruzione e alla migliore utilizza-
zione del patrimonio urbanistico esi-
stente trovavano nel piano una sintesi
con le ulteriori istanze convergenti sul
territorio. A questa visione sistema-
tica delrecupero si sono affiancate,
neltempo, soluzioni ulteriori che,
anche attraverso la previsione di
meccanismi divariante al p.r.g., hanno
attenuato la logica della progettualita
rischiando non solo diallontanare i
singoli interventi di riqualificazione e
recupero dall’asse del piano ma altresi
diattenuare l'efficacia propulsiva di
programmi finalizzati a un reinseri-
mento delle aree interessate nella
dinamica dello spazio urbano.

Alla difficolta diindividuare strumenti
giuridici efficaci si & contrapposta la
forte spinta all’attivita edilizia che, in
uno con l'intento ripetuto di affidargli
ilrilancio del’economia nazionale, &
divenuta progressivamente centrale
nella definizione delle strategie peril
territorio (si pensi ai c.d. piani casa).
Nonostante le incerte risposte del
diritto, esiste perd una domanda cre-
scente di “rivitalizzazione” degli spazi
esistenti che, seppur positiva, rischia
diingenerare conflitti fra i diversi
interessi che gravitano sul medesimo
spazio. Il richiamo al passato (e ai suoi
insuccessi) dimostra che il governo

di questamoderna complessita non
ha necessariamente bisogno di nuovi
strumenti giuridici; sembrainvece piti
utile rinnovare il percorso intrapreso

zione eidentificazione.

In conclusione, se la strada urbana
rappresentasse, laddove le condizioni
contestuali lo consentono, un effettivo
“prolungamento” dell’alloggio e piti
in generale uno spazio condiviso
capace di rendere compatibili diverse
rivendicazioni d’uso e accessibilita,
essa contribuirebbe in diversi modi
alla qualita dellavitain citta: come
uno spazio abitabile, dove il traffico
motorizzato sensibilmente ridotto e
rallentato non impedisce alle persone
divedersi, awicinarsi, sentirsi tra loro
e svolgere varie attivita quotidiane o
partecipare ad occasioni ed eventi par-
ticolari; come risorsa del paesaggio ad
alto valore simbolico e identitario, luo-
go che realmente “appartiene” a chivi
abita; come fattore di rivitalizzazione
economica delle attivita insediate, che
si avvantaggiano proprio della perce-
zione di sicurezza e vivibilita da parte
di chi sosta 0 cammina per strada;
infine, come palestra di educazione
alsenso civico, in quanto “soglia” di
transizione tra lo spazio collettivo e lo
spazio privato, vale a dire luogo dove
si stabilisce, per usare le parole di Her-
man Hertzberger, “cid che individuo

e collettivita hanno reciprocamente
da offrirsi”. Ed & questo forse, oggi pitl
che nel passato, il ruolo principale che
l'architettura e urbanistica dovrebbe-
ro avere nella costruzione del progetto
urbano. e

dalla legge del 1978 che, mediando
frala componente autoritativa, con-
sensuale e solidale dell’'urbanistica,
proponeva di intervenire al recupero
eallariqualificazione delterritorio

nel pitiampio sistema del piano. La
“tradizione” si arricchisce pero delle
esperienze sperimentate con succes-
so dal piti recente diritto urbanistico.
In questa prospettiva, le deroghe alla
disciplina ordinaria, la semplificazione
amministrativa, la previsione di misure
premiali, le tecniche perequative
divengono funzionali alla realizza-
zione di una strategia che trovaiil
proprio asse portante nel piano, senza
comprometterlo. L'attivita edilizia
torna a essere il mezzo perraggiunge-
re lobiettivo e nonilfine versoil quale
modellare l'intera azione. Le nuove
forme del consenso e della parteci-
pazione garantiscono a fenomeni
spontanei dirigenerazione urbana di
potersi confrontare con i saperi esperti
(tecnici, politici e amministrativi)

nella sintesi dei diversi interessi che
soloil piano riesce efficacemente
acompiere, tornando cosi a essere
espressione delricordato legame fra
societaseius.®
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non perdere”, sia esso pubblico
(tipicamente quelli europei) o privato.
| canali di finanziamento sono infatti
aumentati e diversificati, perdendo
iltradizionale carattere ordinario o
strutturale, a vantaggio di modalita
occasionali, legate a bandi e a progetti
regionali, nazionali, europei.

Tuttavia, in assenza di un piano, inte-
so0 come quadro generale e integrato
delle azioni da intraprendere, non

c’é possibilita di collocare l'interven-
to finanziato in modo da renderlo
coerente con obiettivi prefigurati (0
anche solo con le altre iniziative) e di
massimizzame l'utilita.

Governo debole e auto-mobilitazione
individualistica

A partire dagli anni novanta si
compiuto definitivamente anche quel
processo che, in assenza di efficaci
politiche di governo pubblico, ha
indotto gli individui all’auto-mobili-
tazione (Pizzomo e Secchi, 1995) nel
tentativo di soddisfare i propri bisogni
abitativi e immobiliari.

Nel settore della produzione immo-
biliare, con la progressiva liberaliz-
zazione del credito, I'attore pubblico
ha cessato di finanziare gli interventi
perfinanziare gli individui, siano essi
famiglie, imprese o, pill spesso, pro-
motori. Si & cioé rinunciato a produrre
quelle parti di citta pubblica (ad es. gli
insediamenti Peep e Pip) la cui indivi-
duazione e realizzazione necessitava
della visione d’insieme che solo il pia-
no urbanistico poteva garantire; cosi
facendo si & perd rinunciato anche
aorientare le dinamiche di sviluppo
urbano attraverso la localizzazione

e realizzazione di nuove importanti
componenti insediative e infrastrut-
turali, da sempre, quantomeno

nelle migliori pratiche, utilizzate nella
consapevolezza della loro importante
funzione morfogenetica rispetto alle
dinamiche della citta.

Accanto a questa tendenza, negli
stessi anni, si & radicata in ampi settori
l'idea che il modello di citta caratte-
rizzato dalla dispersione insediativa
fosse non solo ineludibile ma addirit-
tura auspicabile, in quanto fenomeno
foriero della modernizzazione ed
emblema della contemporaneita.

Gli esiti di questi profondi mutamenti
sono stati la frammentazione scoor-
dinata delle trasformazioni promosse
tanto dai privati che dal pubblico,
frutto di logiche, strategie, obiettivi
occasionali e non convergenti.
Emerge cosi un quadro profonda-
mente mutato anche solo rispetto a
pochi decennifa, in cui a fronte della
progressiva attribuzione all’'urbanisti-
ca della responsabilita della soluzione
degli evidenti e crescenti problemi
della citta e del territorio, sembra
essersi persa la capacita di elaborare
piani e progetti urbanistici, cioé di
assicurare una visione integrata d’in-
sieme, multi-scalare e multi-settoriale,

Collana Strategie Urbane
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in grado diridurre i conflitti e prevenire
gli effetti perversi, minimizzare i costi
e massimizzare i benefici, tutelare cid
che deve essere tutelato e valorizzare
cio che ha valore. Solo un piano cosi
inteso diviene [’ ipotesi di un assetto
futuro auspicabile e condiviso, capace
di mobilitare e orientare 'azione dei
diversi attori, nellambito del quale
ciascuno possa trovare collocazione

e sviluppare sinergie con il sistema,

0 quantomeno evitare che la singola
azione venga vanificata da azioni

e interventi non coerenti messe in

atto da altri attori. Il tutto, cioé, nella
prospettiva del perseguimento del
bene comune.

Crisi dei saperi tecnologici e perdita di
know-how ssistemico

[l problema della perdita del know-
how disciplinare, pur se poco inda-
gato, rappresenta uno degli ulteriori
aspetti sui quali verosimilmente sara
necessario riflettere maggiormente

in futuro, nel nostro paese piti che
altrove. Una difficolta le cui ragioni si
possono ricercare, almeno in parte,
entro il quadro evolutivo (o involutivo)
descritto sopra, ma che ha anche altre
radici a partire dalla crisi profonda di
molti saperi disciplinari.

Oramai da quasi due decenni K. Ke-
niston anima, muovendo dall’ M.I.T.,
una riflessione come sintetizzata in
“The crisis of the Engineering Algori-
thm?”, ripresa e sviluppata in Italia da
S. Tagliagambe, secondo cui l'inerzia
dell’approccio (anche formativo) di
molte discipline le ha rese idonee a
risolvere problemi specialistici sempre
piti sofisticati ma incapaci di far

fonte alla complessita crescente dei
fenomeni che la societa pone.
Aquesta tendenza si affianca
equivoco di fondo, invalso tanto nel
mercato professionale (complici gli
ordinamenti professionali) che nel
mondo accademico, inbase al quale il
contributo chiesto dall’'urbanistica alle
diverse discipline sociali e tecnologi-
che, troppo spesso legittima i porta-
tori degli specifici saperi disciplinari
coinvolti (agronomici, antropologici,
architettonici, giuridici, economici,
ingegneristici, sociologici, ...) a con-
siderare il loro ruolo non concorrente
bensi surrogatorio di quello proprio
dell’urbanistica.

Si pensi, ad esempio, alle ricadute
ditale equivoco sul dibattito intorno
alle smart cities, incentrato spesso
“sui nuovi dispositivi di tempistica

ai semafori o di pagamento della
sosta che renderebbero pitl 0 meno
«intelligente» una citta”, col risultato
di “offuscare il significato di una
rivoluzione tecnologica, ma soprat-
tutto economica e sociale, che sta
cambiando la configurazione stessa
dei territori” (Bonomi, Masiero, 2014).
Analogo rischio sembra correre il
concetto di “agopuntura urbana”
(Lemer, 2003) che anziché inserirsi
nella visione organica e d’insieme,
necessaria tanto nell’antica arte
medica che nella trasposizione fattane
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alla citta da Jaime Lemer, viene usato
per legittimare interventi micro-ur-
bani caratterizzati da occasionalita e
autoreferenzialita.

Le nuove sfide in periodo di crisi

La rappresentazione sin qui proposta,
associata ai nodi problematici

rilevati, ha ricadute significative

sulla capacita, locale e nazionale, di
cogliere 'opportunita rappresentata,
per le citta e i territori, dallimportante
stagione apertasi nell’ultimo decennio
per effetto della crisi che ha investito
le economie del mondo occidentale.
Crisi che & stata colta appieno come
opportunita di revisione radicale del
modello di trasformazione urbanisti-
ca in molti paesi europei, non solo

in quelli nei quali l'impatto € stato
meno traumatico o comunque pit
prossimi al suo superamento, come la
Germania e la Francia, ma anche nei
paesi pitl duramente coinvolti, come
l'Ilanda o il Portogallo.

In questi contesti molte municipalita
hanno da tempo acquisito la consa-
pevolezza dell’insostenibilita non solo
ambientale, urbanistica e funzionale,
ma anche sociale, del modello fino ad
allora perseguito. In questi contestila
domanda di piano e di progetto, come
spesso accade quando il mercato
lasciato solo si rivela incapace di dare
soluzione a problemi che hanno natu-
ra collettiva, & divenuta esplicita ed &
stata pienamente colta dall’operatore
pubblico, sempre pitlimpegnato
daun lato a garantire la visione
d’insieme necessaria a far fronte a
problemi e bisogni crescenti, vecchi

e nuovi, dall’altro a ricercare nuove e
pitiidonee soluzioni ai problemi che
si presentano a macro e a micro scala.
La valutazione delle soluzioni locali
awviene cosi in base alla loro capacita
di concorrere allimplementazione di
quel progetto di futuro di cui le citta di
sono dotate.

In tali esperienze la dipendenza

da finanziamenti esogeni, peraltro
sempre pili esigui (prevalentemente
comunitari), ha stimolato una partico-
lare oculatezza nella loro allocazione
e nella selezione delle azioni, favo-
rendo lo sviluppo di peculiari abilita
nella massimizzazione dei benefici
conseguiti, secondo la prospettiva
delineata da Lemer che individuavaiil
fine dell’agire locale nel perseguimen-
to degli effetti positivi sul sistema nella
suainterezza.

Sono almeno due i temi comuni ricor-
renti nelle migliori esperienze awviate
con la nuova stagione apertasi suc-
cessivamente al 2008: in primo luogo,
la nuova centralita assunta dal tema
dello spazio pubblico, inteso come
luogo della socialita e dell’interazione
ma anche con funzione di supporto
alla mobilita dolce. Il secondo tema,
invece, riguarda il ruolo e le forme del
riuso dei volumi e dei contenitori di-
smessi, la cui ri-funzionalizzazione si
fonda su nuove pratiche diintervento
soft, a basso costo; modalita sinora
inedite, esito di approcci creativi che
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hanno assicurato esiti particolarmente
flessibili e originali, destinati a loro
volta a stimolare la traduzione della
creativita in impresa, dove si dissolve
la distinzione tra tempo della produ-
zione e tempo della ri-produzione,

tra spazio pubblico e spazio privato,
accomunati dalla ricerca di qualita

e fortemente orientati dall'intento

di massimizzare 'accessibilita e
l'integrazione. Spazi flessibili non spe-
cializzati, nei quali spesso viene meno
la separazione e distinzione fisica tra
ideazione, progettazione, produzione,
commercializzazione; luoghi in cui
sono numerose le attivita di servizio,
garantite da altre imprese o gestite

in forma di coworking o semplici
laboratori comuni a disposizione delle
attivita presenti.

Il compito dell’operatore pubblico, ap-
parentemente limitato laddove si tratti
delrecupero del patrimonio privato,
sembra ridursi a semplice facilitatore
dei processi, in grado di rimuovere i
vincoli non pili necessari, di garantire
condizioni di contesto favorevoli a
processi che appaiano spontanei,
autoalimentati e capaci diinnescare
dinamiche cumulative virtuose.
Raramente pero il ruolo consiste sem-
plicemente nell’assecondare processi
spontanei; in primo luogo perchévié
una intensa attivita di selezione delle
idee proposte, valutate in base alle
chances di successo cosi come alla
loro coerenza rispetto agli obiettivi
strategici prefigurati, che tuttavia non
sono immutabili e rigidi rispetto a
istanze nuove 0 non previste e che

in ogni caso devono essere messia
sistema tanto alla scala micro-locale
che sovralocale. In secondo luogo,
viene svolta una intensa attivita fina-
lizzata a stimolare il coinvolgimento

e aformulare proposte mediante un
ampio ricorso a concorsi diidee e, so-
prattutto, attraverso un’intensa attivita
partecipativa, sia istituzionalizzata
che dando voce alle forme spontanee
di aggregazione associativa.

Da ultimo, il ruolo dei soggetti

pubblici si manifesta nello stimolo
agli investimenti privati mediante la
riqualificazione dello spazio pubblico,
creando cioé nuove convenienze
affinché il patrimonio privato venga
recuperato. In questa azione un
aspetto non marginale & rappresenta-
to dall’utilizzo del diffuso patrimonio
immobiliare pubblico che recupe-

rato (e non alienato) viene affidato
allinsediamento di attivita artistiche,
laboratoriali, ristorative o commerciali,
perlopil temporanee, finalizzate a
rivitalizzare, riqualificare e animare il
quartiere, la piazza o la strada oggetto
dell'intervento. A Lisbona, significati-
vamente, il sindaco Antonio Costa si &
spinto sino a spostare per alcuni anni
gli uffici del proprio gabinetto dalla
sede storica, situata in quello che F.
Pessoa declamava comeil piti bel
palazzo della citta, al degradato Largo
do Intendente, favorendo anche in
questo modo un rapido recupero del
quartiere e innescando un processo
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che sta coinvolgendo l'intera proble-
matica zona della Mouraria.

Tutto cid mentre le municipalita
proseguono in una intensa attivita di
adeguamento e attualizzazione del
piano generale, affrontando il tema
dei limiti e dell'insostenibilita @nche
funzionali) delle forme insediative

a bassa densita sviluppatesi nei
decenni precedenti alla crisi econo-
mica; proseguendo nell’attivita di
ri-costituzione delle reti ecologiche (a
Lisbona perseguito sin dagli anni’90);
esplorando nuove forme di mobilita
pubblica a basso costo, dopo che
lintera rete ferroviaria & stata moder-
nizzata e trasformata in un efficiente
servizio metropolitano regionale e,
nel contempo, proseguendo in una in-
tensa azione di contrasto alla mobilita
veicolare privata, spesso basato sulla
riduzione del numero di corsie stradali
destinate, a Dublino come a Lisbona,
alla mobilita dolce e alla dotazione di
parchi e spazi verdi. Infine, ma nonin
termini di importanza, ponendosi il
problema di quali strategie adottare
perridurre il disagio sociale, funziona-
le efisico-spaziale dei molti quartieri
poveri delle periferie.

strategie urbane, per ricomporre il
puzzle

| temi e i problemi descritti sono
comuni anche al nostro paese e
impegnano nella ricerca di soluzioni e
strategie, investendo in elaborazioni
progettuali ancor prima che in risorse
finanziarie.

Tuttavia, per intraprendere il percorso
virtuoso di altri esperienze euro-

pee, occorre in primo luogo uscire
dallimpasse che sembra caratteriz-
zare il dibattito e le azioni politiche,
ancora oscillante tra una posizione
attendista, che conta cioé sul supera-
mento della crisi per poter ri-avviare
le dinamiche pregresse, (nell'incon-
sapevolezza peraltro del significativo
ruolo svolto nel provocarla: Harvey,
2012), una posizione fondata preva-
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lentemente su ingenti investimenti
nelle grandi opere, nella prospettiva
che queste producano l'effetto di
traghettare dalla stagnazione e quella,
infine, sempre pil diffusa nei tessuti
sociali delle citta, ma poco rappre-
sentata in ambito politico, tecnico

e amministrativo, che invece pone
domande immediate di cambiamento
in sintonia con le esperienze straniere
descritte.

E a queste domande, spesso pill
evolute di quanto non lo siano le
risposte date, che occorre guardare
per riformulare "approccio al governo
delle citta e del territorio, avendo
chiara la responsabilita derivante dal
mancato recepimento di tali istanze o
dalla loro vanificazione conseguente
all'incapacita di governarle.
«Strategie urbane» intende ripartire
da qui, nel tentativo di animare la
riflessione e il dibattito, non solo con
contributi teorici e ricostruzioni di
esperienze in corso altrove, ma anche
attraverso la formulazione diidee

e ipotesi progettuali che muovano
dall’incontro tra sapere esperto e
sapere diffuso e 'elaborazione di
soluzioni consapevoli e condivise.®
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