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La nostra azienda ha raggiunto un altro traguar-

do importante; dopo essersicertificata secondo
le norme UNI EN [50 9000 il 28,04,1994, ha
ottenuto il 16.08.1999,il riconoscimento del

rispetto dei requisiti specificati nell'all. XIII della
Direttiva 95/16/CE dall'IMQ. Questacertifica-

zione permette alla VERGATI, tra le prime
aziende in Italia, di collaudare gli ascensori

senza dover rispettare l'Ente omologatore
{(ISPESI, Ispettorato del lavoro),
In oltre 20 annidi attività abbiamoaffinatoil
know-how le risorse che permettonodi inserire

in qualsiasi stabile un ascensore che porti la
firma VERGATI.

Sappiamo risolvere qualsiasi problema: dalla

piccola abitazione privata al grande appalto

[l'azienda è iscritta all'Albo Nazionale Costruttori

cat. 5D per 1,5 mld).
La gammadi prodotti comprende: montavivande

per mense, montacarichi per uso industriale,
ascensoridi tutti i tipi compresi i panoramici,
servoscale per disabili, scale e tappeti mobili,

parcheggi automatizzati.

La nostra sede operativa si trova a Rubano, a

pochi chilometri da Padova e Vicenza, in un’area
coperta di circa 1000 mq.

Un'ampia sala espositiva di cabine e pulsantiere

permette al cliente di scegliere il materiale più

gradito e personalizzare l'ascensore secondo
il proprio gusto. | nostri uffici tecnici e commer-

ciali sono a disposizione per l'elaborazione di

progetti e offerte di fornitura.
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SismiCad 11.
Completo, potente, facile.
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Prestazioni al Top e rigore formale.

SismiCad è un programma di calcolo strutturale per
elementi in cemento armato, murature, acciaio e legno.
In SismiCad11, la nuova versione totalmente riscritta di
SismiCad, troverete moltissime novità. Eccone alcune:

- nientefili;
- input semplificato;
- sparse solver;
- nuove relazioni di calcolo;
..@ tanto altro ancora,

Nuovo SismiCad11.
Ti sorprenderà per la sua semplicità.
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Valuta le caratteristiche tecniche:

 

www.coricrete.it/doc/sismicad11.pdf

 

Scarica la versione dimostrativa : www.concrete.it/sismicad11
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Presentazione

iè difficile attenermi a un ruolo pura-

menteistituzionale nell'aprire questo

convegno, perché il tema oggetto

della discussione è affascinante e molto vasto.|

terminiusati neltitolo nascondono un universo

di problemi che esulano dalle discipline di cui

ci occupiamotradizionalmente. Forse varrebbe

la pena di individuare una mappadi temi da af-

frontare in una serie di appuntamenti futuri.

Cominciamocol dire quali sonogli elementi

più macroscopicidelle difficoltà che si incon-

tranonell'affrontare qualsiasi deontologia che

riguardi il paesaggio. Tuttele ipotesidi trasfor-

mazionedelterritorio di questi anni vedono

l’organizzarsi di comitati e gruppi che sono

contro qualsiasitipo di trasformazione; non lo
dico in termini polemici, dico che ci muoviamo
tutti all’interno di un immaginario collettivo che
esprime unanimemente e costantemente delle

formedi disagio nei confronti di qualsiasi pro-
posta che tenda a prefigurare un cambiamento.

Nel contempo questo disagio è altrettanto criti-

co neiconfronti della realtà così com'è.| sinto-

mi di questa difficoltà possiamo vederli ogni

giorno sulla stampa. Possiamo analizzarli sem-

plicemente come dato sociologico, come una

difficoltà della politica, ma possiamo anche

esaminarlo come formadidifficoltà condivisa

cla molti soggetti, e quindi in qualche modo da

tener presente nell'immaginareil futuro.

Come sappiamo, questo problema dell’imma-

ginareil futuro — che coinvolgetutti e in partico-

lar modo coinvolge noi che ci occupiamopro-

fessionalmente di immaginareil futuro — non

può vederci semplicemente dediti alla contem-

plazione del problema.Se c'è una mancanzadi

autorevolezza delle pubbliche amministrazio-

ni, una mancanzadi programmazionee di pia-

nificazione dei sistemi finanziari, un venir me-

no dell'idea stessa di opera pubblica, un’inca-

pacità di affrontare la questione della carenza

infrastrutturale di questo paese, resta comunque

importante esaminare comei progetti che di

volta in volta si mettono in campo possanoin-

terferire e intervenire su questo sistema.

Il problemadella carenza infrastrutturale non è

semplicemente un problema quantitativo: sono

convinto che il nostro paese scontiun ritardo

enormeper quanto riguarda le tecniche del pro-

getto. Anche semplicemente osservando le cro-

nache giornalistiche, quasi ad ogni opera pub-

blica corrisponde un comitato «contro»(che sia

la Romea commerciale, la Pedemontana,il Pas-

sante di Mestre o qualsiasi by-pass 0 circonval-

lazione); non si discute maisul merito del pro-

getto, nonsi discute mai sulle tecniche del pro-

getto: questo è al centrodelritardo strutturale,
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enorme,di questo paese. Cisi ferma a un dibat-

tito spesso ideologico — sì o no alla cosa, sì o no

alle soluzionio alle devastazioni, a seconda dei

propri pregiudizi — senza mettere a fuocoil fatto

che il ritardo infrastrutturale non riguarda solo la

mobilità, riguarda la concezionestessa di infra-

struttura.

Comehoscritto più volte in questi ultimi mesi,

andandoa rileggereil significato che del termi-

ne «infrastruttura» dà il vocabolario scoprirem-

moche un’infrastruttura riguardail benessere

della collettività: benessere in sensolato e in

senso economico, ma che non produce diretta-

mentereddito.

È evidente che, per questa via, è possibile pen-

sare che il paesaggio in quantotalesia infra-

struttura:il paesaggio è ciò che consentea noi

di esistere, dii coltivare quel benessere — sia in

senso economico chein senso più lato che ci

consente di vivere.

Allorail ritardo infrastrutturale delle nostre aree

riguarda anche la manutenzione delle acque,

riguarda anche la concezione di un progetto

territoriale nel suo complesso,inteso come sup-

porto o infrastruttura di base della vita. Se pro-

viamo a pensarlo così, potremmo verificare co-

meunaserie di tecniche applicate nel passato

abbiano dimostrato, nel tempo,la loro infonda-

tezza.

Faccio un esempio: per molto tempo si è pensa-

to che un sistema idraulico dovesse spostare
l'acquail più rapidamente possibile per abbat-

tere i costi dimanutenzione del viaggio. Questo

ha portato a un processo di cementificazione

generalizzata dei canali e corsi d'acqua, produ-

cendoeffetti disastrosi, per due motivi: anzitutto

perché portando l’acqua troppo velocemente

verso il mare si creavano punti di imbuto nella

rete che non consentivano lo smaltimento dei

picchi, con conseguenti fenomeni di allaga-

mento;dall'altro, l'eliminazione della vegeta-

zione degli argini per facilitare lamanutenzione

ha fatto sì che lungoi corridoi venisse menola

presenzadella diversità biologica e quindi il si-

stema,dal punto divista ecologico generale,

andasse incontro a una specie di collasso, di

impoverimento generale. Tecniche del progetto

applicate in base a criteri economicisticistretta-

mente contabili hannofinito invece per impo-
verire ulteriormenteil sistemainfrastrutturale.

Inoltre, percorrendo in uscita l'attacco della Ro-

mea con Marghera, comepiù volte ci ha fatto

notareil prof. Carnevale, possiamo vedere co-

me tutto il sistema della rete di adduzione

dell'energia a Porto Marghera sia devastante per

la struttura paesaggistica di quel po’ che resta

della campagnaalla periferia di Mestre.

Altra piccola questione:le strade possono esse-

re realizzate utilizzando come parametrodi

esproprio quello del minimo ingombro neces-

sario perla realizzazione dell’opera, e questo fa

sì che i rilevati di terra siano semprei più ripidi

possibile, che quindi non riescano maia costi-

tuirsi come formadi dialogo conil territorio: la

«sezioneallargata» di cui tutti gli architetti par-

lano non è cosa concreta, perché ci sono alcuni

vincoli nel sistema normativo che codificano le

tecniche.

Dalle mie osservazioni, che sembrano ideologi-

co-ideali in senso generale, in realtà, possiamo

far discenderetutta una serie di questioni cheri-

guardanoil nostro comportamento comepro-

gettisti. Comeprogettisti che riescono a leggere

problematicamente le questioni che emergono

e confrontarsi coni desideri collettivi. In che

modoè desiderabileil futurodi questo nostro

territorio? E in che modo, però, queidesideri so-

no elemento chesi radica nel conflitto sociale,

normativo,istituzionale dentroil quale abitia-

mo? Perché noi abitiamo questo conflitto:il di-

sagioda cui ero partito all’inizio è, semplice-

mente,l’espressione dell'abitare un conflitto,

dentro il quale anche noici aggiriamo comein

un labirinto, ma non riusciamo — ahimè — in

questi anni, a mettere a fuoco qualè il centro

della discussione, qualè l'obiettivo del nostro

fare comeprogettisti,

Molto spessoil radicamento sociale è andato

perduto: siamo una società spappolata dal pun-

to di vista della capacità di vedere,di identifica-

re il territorio come bene comune(la salute del

territorio è il bene comuneprincipale dicuidi-

sponiamol) e quindi, per questa via, dal punto

di vista della capacità di rivedere e di rimettere

in discussione un modello di sviluppo. Perché

alcune di quelle tecniche, alcune di quelle de-

vianze nasconoall’interno di un modello di svi-

luppo che ha sempre consideratole risorse na-

turali comerisorse di tutti, e quindi infinite, e

quindi da usare comesi vuole; le risorse naturali

non considerate come «valore» non apparten-

gonoall’immaginario collettivo, se non quando

scompaiono. Questo modello di sviluppo non è

mai riuscito a mettere a fuoco — lo ripeto ancora

una volta — l’idea cheil territorio nel quale vi-

viamoè la principale risorsa pertutti noi, e il

principale bene comune,
lo credo che su questo tipo di considerazioni bi-

sognarifondare ogni deontologia del paesag-
gio.*

Testo ricavato dalla registrazione verbale nel corso

del convegno.
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a figura del progettista — che esso operinell’ambito di un singolo progetto o nelset-

tore delle infrastrutture o nella pianificazioneterritoriale — è, per diverse ragioni, in-

vestita di una responsabilità etica pesante: l'atto progettuale imponeinfatti inevita-

bilmentei suoieffetti, positivi o negativi che siano,sulla tutta la collettività e per molto

tempo. Lealtre arti non pongonogli stessi problemi che ponel'architettura: un errore in

un libro o in un quadroresterà sempre confinato all’interno di un libro o di un quadro;

l'architettura è invece l’unicaformad’arte chesi è costretti a subire, per il semplice fatto

che la sua fruizione nonsi può scegliere. La visita a un museo,l'audizione di un concerto,

la lettura di un libro sono scelte motivate da un desiderio individuale; ma nell’architettura

siamo, nostro malgrado, immersi, per il fatto stesso di essere immersi nella città e nel terri-

torio, Ogni singolo progetto, di conseguenza,lascia dietro di sé dei segni, delle tracce, o

più in generaledelle situazioni paesaggistiche, destinate a permanere per decenni, e in di-

versi casi addirittura per generazioni.

Per questa ragione la deontologia professionale,intrinsecaall'idea stessa di professioni-

smo, deve essere intesa in questo settore come qualcosa che superi il mero intento di indi-

care unagriglia di comportamentiche indirizzi l’attività professionale orientandoe cor-

reggendo l'atteggiamento dei progettisti: essa deve configurarsi piuttosto come unatteg-

giamento mentale, un «modus operandi» che imponea chi progetta una presenza e un'at-

tenzione costanti. Il progetto deveessereil risultato di una ricerca chesi spinga oltre la so-

lidità e l'eleganza del manufatto, e che arrivi a comprendere più generalmente la conside-

razione della dimensioneetica che ogni intervento sul territorio deve avere;e il progetti-

sta non deveessere solamente un tecnico o unesteta, ma una figura completa e consape-

vole, anche in senso culturale, che agisca non in base a modelli standardizzati, ma chesia

in grado di mettere a frutto in ogni progetto un metoclo impostato sulla conoscenzae sulla

ricerca.

In quest'ottica, assume particolare evidenza il ruolo fondamentale che ricopre la ricerca

nell’ambitodell'attività di formazione delle nuove generazionidi progettisti, che si svolge

ormai dadiversi anniall'internodell’Università IUAV di Venezia. Tale attività trova la sua

prima espressione nelle tesi progettuali realizzate presso il Dipartimento di Costruzione

dell'Architettura, in particolare quelle che hanno comeoggettoil tema del ponte.Il ponte,

infatti, non è solo il terreno concui di preferenza ci siamo misurati nel corso della nostra

attività professionale e accademica, ma è anche un oggettoditrattazione particolarmente

stimolantee significativo, per il fatto stesso di costituire un elemento primario dell’archi-

 tettura delterritorio; esso ci offre poiulteriori stimoli perché la sua progettazione necessi-

ta, nella ricerca di nuove forme espressive, delle competenzeaffiancate di professionisti

dell'architettura e dell'ingegneria.

L'attività della scuola di architettura di Venezia ha l'ambizioso obiettivo di condurrele

nuove generazioni lungo un percorso organico di studio, teso non solo a svilupparele

competenze tecnichee a stimolarele abilità creative dagli studenti, ma anche a educarli

alla consapevolezza estetica, culturale e ambientale, attituclini che stanno a monte della

progettazione in sensostretto, Strumento di tale formazione è un metododi ricerca che ha

i suoi presupposti nell'analisi del contesto territoriale, imprescindibile per una correttari-

sposta alle aspettative della comunità, che sia al tempo stessorispettosa dell'ambiente e

della fisionomia anchestorica del paesaggio. Complessi sonoi fattori implicati: essi van-

nodallastoria locale allo studio dei materiali e delle tecnologie maggiormente risponden-

ti ai valori estetici e sociali; dalle normative in materia di urbanistica alle condizioni geo-

logiche della zona; fino a una fondamentale considerazionedell'aspetto idraulico, che è
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unodeiprincipali fattori nella scelta della tipologia della struttura da realizzare.Taleri-

cerca deve coinvolgere anche i membri dell’Amministrazione Locale,di supporto nel su-

peramentodei problemi posti da una progettazione chesi misura con situazioni reali: i la-

vori degli studenti sono concepiti nell'ottica della possibilità di una realizzazione concre-

ta, e per questa ragione pensati e voluti sempre in connessione diretta con le esigenze del

territorio. Solamentesulla base di queste premesse è possibile per gli studenti determinare

tra le diverse alternative quale sia la migliore per la creazione di un elemento funzionalee

compiere una scelta ragionata riguardoalla definizione di una forma che deve essere

espressioneestetica di una precisa logica strutturale, in un insieme che tenga contodi fat-

tori quali i materiali, sequenzacostruttiva, costi, durabilità dell’opera,oltre a dettagli co-

struttivi, colori, superfici.

Queste considerazioni, espresse finora solamentein linea teorica, coinvolgono ricerca

didattica e professione in un trinomio di elementi costituzionalmenteinscindibili: per me-

glio illustrarei risultati di questa sinergia, vorremmofare alcuneosservazioni sul rapporto

di alcuni ponti — antichi e moderni, realizzati o progettati, oppure oggetto di rappresenta-

zioneartistica — con il contesto circostante.

Presentiamoinnanzitutto, a dimostrazione dei principi che guidano la formazionedei gio-

vani progettisti dell'Università IUAV,tre progetti che costituisconola tesi di laurea di alcu-

ni studenti del corso di Teoria e Progetto dei Ponti; essi vogliono essere solamente una rap-

presentazionelimitatissima della varietà delle tematiche progettuali affrontate. Centoset-

tanta tesi di laurea sui ponti in quindici anni. Il primo esempio, una passerella pedonale

progettata nell’a.a. 1996-97 da Bibi Frusciante, appartiene a un contesto a noi vicino, cul-

turalmente e materialmente:i Giardini Treves di Padova(figure 1 e 2). Il progetto nasce dal-

la necessità di confrontarsi con un'ambientazione decisamente impegnativa dal punto di

vista storico-architettonico: esso si colloca in un luogo famosoperi sentieri progettati da

GiuseppeJappelli, dominato dalla Basilica del Santo e daaltri edifici di valore e immerso

nella vegetazione. La struttura della passerella pedonale,strallata e configurata «a boome-

rang», non è pretestuosa, ma continua la geometria deisentieri, creando una connessione

logica conil giardino «progettato»; la volontà di perpetuare gli elementi storici attraverso

l’uso delle moderne tecnologie prosegue nell'associazione di un impalcatoin legno ad an-

tenne in acciaio, che si inseriscono nell'insieme con eleganza e leggerezza.

L'esempio successivo ci porta geograficamente più lontano;si tratta di un tema di grande

impegnoperle notevoli implicazioni storiche e simboliche che presenta: il progetto pro-

posto, nell’a.a. 1998-99, dalla tesi di Marina Susa e Marco Roccaperla ricostruzionedel

cinquecentesco ponte di Mostar, distrutto dalle artiglierie croato-bosniache nel novembre

1993(figure 3 e 4). Fondato su una ricerca che approfondisce conrigore anche una nutri-

ta serie di aspetti storico-culturali, il progetto non vuole semplicementericostruire l'unità

fisica dell’insediamento e la continuità del tessuto urbano, cancellate dal crollo dell'unico

ponte che univale duerive della Neretva, ma si propone simbolicamente comepuntodi

incontrotra il passato,il presente e il:futuro di unacittà e della sua eterogenea popolazio-

ne. La soluzionedi ripristinare, in una struttura in vetro e acciaio,l'originaria forma ad ar-

co, ricorda, nell’immaterialità e nella mutevolezza della superficie, la fragilità di ogni in-

tervento possibile; la sua voluta discontinuità, rispetto alla pietra della tradizione costrutti-

va balcanica, esprimel'intenzione di non mascherarei segni della tragedia, ma al tempo

stesso configura un'immagine leggera e aerea cheriporta al tema delviaggio. Vale la pena

di sottolineare che,aldi là di ogni interpretazione simbolica,i progettisti si sono curatidi

accertare l'effettiva realizzabilità dell’opera attraversoil dialogo con aziende delsettore.

Un contesto urbano del tutto differente è il punto di partenza della tesi di Edj Leder(a.a.

2004-05), per un ponte ciclo-pedonale a Palermo:essoattraversa viale RegioneSicilia,

una grossa arteria della città (figure 5-7). Il progettosi pone dueobiettivi: da un lato intende

costituirsi come una presenza esteticamentesignificativa, un segno riconoscibile nel paesaggio

urbano;dall'altro essa mira a un'integrazione con l'ambiente nel sensodello sviluppodiatti-

vità economichee dirisorse sociali. La proposta consiste in un ponte strallato,il cui elemento

strutturale più importante in terminiestetici è l'antenna, concepita come una torre luminosa,

che crea unacontinuità congli edifici circostanti, stagliandosi, al tempostesso, con la suaal-

tezza, sulle montagnee sull’orizzonte marittimo dello sfondo.
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5-7. Un ponte ciclo-pedonale a Paler-

mo. Edj Leder (2004-05).

 Be 9, Sgurgola (Roma), rendering

del nuovo ponte.  



 

10 e 11. Borgo Tossignano (Bo) e ade-

guamento funzionale del ponte antico

con passerella pedonale posta in adia-

cenza.

12. Ponte pe-

donale a Dui-

sburg di Jérg

Schlaich

1999,

  

13. Tarr Steps sul fiume Barle.

 

14, Ponte Suransus di Conzett,

Bronzini, Gartmann. Riamala, Sviz-

zera, 1997,

 

Questi sono solo alcuni esempidi un lavoro che è in atto oramai da anni all’interno

dello IUAV; essi ben rappresentano alcune delle problematiche fondamentali cheil

progettista di ponti e il progettista in generale si troverà a doveraffrontare realmente:

si tratta, come si vede, nondi esercitazioni teoriche, ma di qualcosa che prefigura

una vera e propria attività professionale.

Tale attività si dovrà confrontare con un insieme complesso di problematiche,la cui

soluzione richiede non solamente una solida preparazione ingegneristica, ma anche

una sensibilità che nonsi fermi al puntodivista estetico; presenteremo in questa sede
una serie di progetti che mostrino quanto possanoessere disparate le situazioni chei

professionisti si trovano a dover fronteggiare.

Oltre alla necessità di creare un'interazione armoniosatrastruttura e paesaggio,si

dovrà far sì che le ragioni funzionali del progetto coesistano conle preesistenzestori-

che;tali obiettivi sono di particolarerilievoin Italia, dove la frequenza di paesaggie

di monumenti particolarmente meritevoli di tutela costituisce un grande puntodi for-

za da unlato e una fonte di estrema vulnerabilità dall’altro e fa di ogni progetto una

vera e propria sfida all'abilità dei progettisti, mettendone a cimento la preparazione

culturale insieme alle capacità tecniche.

Il problemadi una corretta interpretazione del rapporto tra ingegneria, architettura e

territorio, nell'ambito di un contesto che vede sovrapposti alle esigenze naturalisti-

che e ambientali anche aspetti storici e culturali, è esemplificato da un ponte recente-

mentecostruito a Sgurgola (Roma)in una posizione assai delicata: essosi trova infatti

in adiacenza a un ponte medievale, vicino ai ruderi di un monastero (figure 8.9).

Si tratta di un'opera di «compensazione» peril treno ad alta velocità;il progettoini-

ziale, bocciato dalla Sovrintendenza, è stato soppiantato da uno, nostro, in cui inge-

gneria e architettura concorrono a tutelare le esigenze del committente, senza andare

a scapitodell'identità e della bellezza del luogo. TroppospessoinfattiinItalia siè fi-

nora sottovalutata la grande occasionechel’alta velocità offre di realizzare dei pro-

getti in relazione conil territorio:si tratta di un'occasione che altrove (Repubblica

Ceca,Francia, Spagna) ha avutoesiti straordinari, per qualità dei progetti e persensi-

bilità dei progettisti, All'estero questo tipo di problematicheè stato colto e affrontato

con grandeefficacia, che induce ad auspicare che presto questo atteggiamento pren-

da piede anche da noi, adeguatamente incoraggiato dalla diffusione, attraverso le

grandi scuole di architettura, di una cultura del costruire fondata su una continuari-

cercascientifica, formale e storica. Tale ricerca costituisce il presupposto fondamen-

tale, ad esempio,diun altro nostro progetto perl'allargamento,in vista dell’inseri-

mentodi una passerella ciclopedonale, di un ponte situato a Borgo Tossignano,in

provincia di Bologna(figure 10 e 11); si tratta di un manufatto non antichissimo, ma

provvisto di una forza e dignità sue particolari: tali caratteristiche, insiemealla parti-

colare collocazione del manufatto, richiedevano un intervento non invasivo e soprat-

tutto reversibile, secondo un’attuale linea di tendenza che riguardai restauri non solo
architettonici.

Non sempreperò l'architettura strutturale ponedi fronte alla necessità di inserirsi ar-

moniosamente in una natura dotata di una sua forza intrinseca e di creare una sorta

di identità tra «naturale» e «artefatto»: la progettazione modernaciponein diversi

casi anche difronte a una situazione opposta, in cui deve essere il manufatto a riscat-

tare esteticamente e culturalmenteil paesaggioincui si inserisce. Esempio di questa

situazioneè lo straordinario ponte pedonale fatto a Duisburg da Jérg Schlaich nel

1999, recentemente in mostra a Venezia e a Milano (figura 12). Si tratta di un ponte

sospeso, chesi solleva azionandoi tiranti dei duepilonie lascia apertoil passaggio

alle navi. Essosi trova nella periferia anonimadellacittà, della quale vienea costituire

un elementoforte, che qualifica il luogo e lo valorizza, stabilendo un felice dialogotra

ingegneria, architettura e ambiente. L'espressione più estrema di questo atteggiamento

si può riconoscerenelle opere di Santiago Calatrava, autore di straordinarie quanto ec-

cessive «sculture a scala urbana»: basti ricordare lo Stadio di Atene.

Per quantoriguardala situazioneitaliana, un ulteriore fattore conil qualeil progetti-
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sta deve imparare a rapportarsi nella concretezza della progettazione è quello dei

vincoli imposti dalle normative.In Italia, ad esempio, non sarebbestata possibile la

realizzazionedi strutture comeil passaggio Tarr Steps sul fiume Barle, in Inghilterra

(figura 13), che ripropone formepreistoriche secondo una concezione moderna, il

ponte Suransuns, di Conzett, Bronzini e Gartmann a Riamala in Svizzera, una passe-

rella leggerissima a bandatesa, caratterizzata da un'assoluta permeabilità visiva (fi-

gura 14). Le normative vigenti nel nostro paese,infatti, imporrebbero parapetti deci-

samente invasivi o addirittura, nel caso in cui il ponte fosse carrozzabile, guard-rail

tali da stravolgere completamente le forme armoniosee il felice inserimento nel

contesto naturale circostante. Un altro aspetto della professione su cui i giovani pro-

gettisti devono essere condottia riflettere seriamente è dunquela necessità di con-

frontarsi con questioni di natura culturale nonsolo in sede di progettazione, ma an-

che di normativa.

Una prospettiva «culturale», che la deontologia dovrebbe imporre nel rapporto con

il territorio, risulta essere centrale anche per quel che riguarda il rapporto con l’ac-

qua: la vediamo esemplificata nel progetto, attualmenteinfase di realizzazione,di

un ponte lungo la S.P. n. 27, sul Brenta in località Giarabassa (figura 15), o in quello

del ponte a Corte di Piove di Sacco, doveil tema dell'arco, con la sua chiusura parti-

colare, reinterpreta il paesaggio, riflettendosi nell'acqua con movimento quasi dina-

mico(figura 16). L'arco bensi inserisce anche nello scenario dolomitico di sfondo

all'attraversamento del torrente Boite a Cibiana di Cadore(figure 17 e 18). La natura

bivalente dell’acqua, vivificante se la si rispetta, letale quandola si offende è uno

degli aspetti deontologici imprescindibili per chi intenda progettare ponti.

Tali implicazionirisultano con particolare efficacia da alcuni esempidi rilettura arti-

stica riguardanteil tema del ponte. Tra questi segnaliamo con particolare piacere un

dipinto del Canaletto in cui è raffigurata una vista di Porta Portello, ben nota a chi ha

frequentato la facoltà di Ingegneria di Padova(figura 19). È fondamentale nel dipinto

il rapporto della struttura con l'acqua; la scalinata richiama la compenetrazionedei

due elementi, quello architettonico e quello naturale: essa appare non solo comeil

mezzo concreto concui l'uomo entra ed esce dal fiume, ma come uno strumento

che egli utilizza per confrontarsi direttamente con esso. Tale rapportoè stato valoriz-

zato anche dall'uso attuale della porta, che è pedonalizzata, e che si mostra così co-

me doveva esserealle sue origini, quando il passaggio era pedonaleo tutt'al più a

cavallo. Ancora Canaletto ci offre un altro esempio del rapporto della struttura con

l'ambiente nella raffigurazione, del 1755, del ponte di Walton (Inghilterra) (figura

20). L'elemento centrale affiancato dalle arcate laterali, prosegueinfatti in una lunga

teoria di archi; la struttura dell'arco (per usare le parole di Leonardo, «la sommadi

due debolezze che diventa una fortezza»), ripetuta in serie nel contestoterritoriale,

si fa qui elemento paesaggistico caratterizzante.

Tutte queste considerazioni devonoindurcia sentire con particolare coscienza che

la responsabilità nei confronti del luogo in cui viviamo nonè altro poi che una re-

sponsabilità nei confronti del nostro futuro; e che una corretta interpretazione del

trinomio ricerca didattica professione è premessa fondamentale per assolvere a tale

responsabilità. Solo la ricerca instancabile di nuove soluzioni, che siano il più possi-

bile fondate sulla concretezzadi situazioni reali, ma che non prescindano mai dalla

considerazione intelligente degli aspetti teorici e culturali, può fornire alla professio-

ne gli strumenti adeguati per risolvere i problemi posti di volta in volta dalla proget-

tazione; solo mezzididattici funzionali possono trasmettere il metodo risultante da

tale ricerca ai giovani professionisti; e la professione, a sua volta, attraverso un'inter-

pretazione consapevole del proprio ruolo, deve fare proprie le acquisizioni della ri-

cerca, ma anchecostituire per essa uno stimolo e un'ispirazione, attraverso un'inte-

razione continua. La collaborazione su questitre livelli è il fondamento indispensa-

bile alla realizzazione di opere che migliorino l’ambiente in cui viviamo,si pongano

cometratti distintivi del nostro paesaggio e rappresentino ai massimi livelli la nostra

cultura e la nostra abilità. e
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i fronte alla vastità del tema che misi proponediillustrare, e al numero
delle questioni che esso richiama, vorrei operare subito alcune scelte pre-

liminari. Sebbenela città contemporaneasia posta al centro del ragiona-

mento che qui propongo, non nesarà del tutto esclusa la città moderna(città d'an-

tico regime).

All’interno del lungo arco cronologico che definisce l’età contemporanea,e fa-

cendoriferimento ad alcuni casi europei, possiamo individuare quattro grandi

fasi rinconducibili a salti di scala, vale a dire momenti di discontinuità e di cre-

scita accelerata! Alla fase ottocentesca (1789-1902), che sta alle origini della

città contemporanea, possiamo far seguire quella del primo Novecento (1902-

1939). Non v'è dubbio, tuttavia, che entrambe siano caratterizzate da un feno-

menoben preciso:il superamento dellimite urbanotradizionale (figure 1 e 2). Il

terzo periodo va individuato nel dopoguerra, quandole urgenzedella ricostru-

zione postbellica obbligano a ripensare i modi dell'espansionee a segnareil li-

mite dell’area urbanizzata per la prima volta non in funzione difensiva, ma per

rendere «vivibile»la città. È infine negli anni Ottanta del Novecento(la quarta

delle fasi trasformative in questione) chesi affermano due modelli di urbanizza-

zione:la città monumentale (quella delle olimpiadi o delle esposizioni univer-

sali, per esempio)e la città diffusa (per meglio dire, come suggerisce Bruno Dol-

cetta, la campagna urbanizzata).

AIdilà di questa sintetica periodizzazione, vorrei proporre alcunecategorie inter-

pretative, alcune questioni per così dire trasversali: in quanto comuni ai diversi ca-

si-studio, esse lasciano intravvedere una continuità di temi che va oltre i momenti

di rottura sopra individuati. Raccolgo cosìl'invito a «costruire una mappadelle

questioni» che ci è stato rivolto da Carlo Magnaniin apertura del convegno.Per

esigenze di sintesi mi soffermerò in questa sede su due temi: l'oscillazione delli-

mite della città e l'ampliamento urbano cometerreno di confrontotra il pubblico

e il privato(gli interessiprivatie diritti della collettività).

I] quesito fondamentale ruota intorno al concetto di limite inteso nella sua acce-

zione più ampia possibile: non solo in sensofisico, come perimetro che separa un

ambito urbanizzato da un territorio rurale. Tutto ciò richiama problemidi defini-
zione (che cos'è unacittà, oggi, in che rapporto sta conil territorio?) e questioni

concettuali di fondamentale importanza. Possiamo dire chela città del XX, e an-

corpiù del XXI secolo, perla frammentazioneinsediativa sul territorio che la ca-
ratterizza, è ancora riconoscibile in quell’unità fisica, istituzionale e amministrati-

va ereditata dall'età comunale? Che cos'è dunquela città di cui parliamo?

Quello di definire la città è sembrato a lungo un falso problema:si pensi a quanto
suggerito a suo tempo da Roberto Sabatino Lopez(la città come «stato d'animo»),

secondo il quale nessuna formula poteva racchiudere la complessità del fenome-

no urbano. Eppure, negli ultimi anni si moltiplicano bilanci storiografici, riflessio-

ni teoriche;e riaffiora puntualmenteil problema della definizione?. Nel frattempo,

nuovi termini (metropoli, megalopoli) sonostati introdotti a sostituire quello tradi-

zionaledi città?.

Che cosapossiamodire, allora, di quella gerarchiatra città grandi/medie/piccole

chedurantetuttal'età moderna era così pregnante da condizionare la rappresen-

tazionedelle città e del territorio? Ancora per buonaparte del Settecento le città

erano sistemi chiusi, dominati dal limite (istituzionale, amministrativo fisico)

all’interno del quale avvenivano i cambiamenti; erano inoltre ben distinte dal

«contado». La città contemporanea nasce dal superamento dellimite tradizionale,

quando questa distinzione tende a scomparire. Se l'elementofisico che più di

ogni altro caratterizza la città d'antico regime i suoilimiti è la cinta muraria, la
sua assenza denota dunqueil passaggio all’età contemporanea. Demolite le mura
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(o spogliate delloro significato), la questione cruciale da affrontare riguardala cucituratrail

«dentro»e il «fuori» la città. Diverse sono le soluzioni sul tappeto: famosa quella del Ring

viennese, «l'esempio forse più clamoroso di repentina risposta al problemadiridestinare lo

spazio smilitarizzato compresotra il murodi cinta e i borghiesterni» (figura 3)‘.

Unasecondaquestione chevorreiaffrontare, legata alla primadell’oscillazionedellimite, è

quella dell'ampliamento urbano.Il temadella crescita urbana è stato molto frequentato da-

gli studidi storia della città5. Si può dire chela disciplina poiin Italia definita “urbanistica”

sia nata proprio in risposta agli interrogativisollevati dalla crescita della città in età contem-

poranea. Nonè casualeil fatto chela storia urbana abbia visto unafase di accelerazione

(perritmo di pubblicazioni sul tema) dagli anni Cinquanta del Novecento®:i problemi con-

tingenti, soprattuttodicrescitafisica, stimolanoa riflettere sul proprio passato (basti pensare

all'analisi di Bruno Zevi su Ferrara).

Recentemente analizzati nelle loro dinamiche trasformative con un'ottica comparativa, al-

cuni casi di espansione urbana d'età moderna (da Ferrara a Guastalla, da Venezia a Li-

vorno)” hanno, ancora unavolta, suggerito di ripensare ad alcune categorie interpretative,

ad alcune definizioni. Come quella di «piano», o di pianificazione urbanistica: un anacroni-

smose rapportatoall’età moderna. È necessario,in altre parole,riflettere su che cosa signifi-

chi, prima della caduta dellimite urbano, progettare una città e secondo quale gradodi inte-

razione tra pubblico e privato. Non un «piano», ma uno schemadisviluppo urbano che la-

scia ampimargini dilibertà agli investitoriprivati; strumentoflessibile, modificabile a secon-

da delle situazioni.

Che cosa cambia,in definitiva, dalla città moderna a quella contemporaneasotto i puntidi

vista che abbiamo considerato? È possibile, cioè, trovare elementi di continuità con i modi

di intervenire sulla città d'antico regime?

Innanzitutto la scala dell'intervento: in età moderna nonsi va maioltre il limite delle mura,

ancheneirari casiin cui il progetto si estendeall'intera città. Contro la parzialità delle rea-

lizzazioni, nella città contemporanea si manifesta la grande capacità attuativa delle previ-

sioni urbanistiche, e con una rapidità eccezionale delle trasformazioni: fattori «dinamici»,

dunque, di segno oppostorispettoall’inerzia dispiegata dalla città modernadi fronte ad ana-

loghi processidi crescita. Uno degli elementi che identifica maggiormentela città contem-

poranearispetto a quella d'antico regimeè inoltre la presenzadi attrezzature urbanedi va-

rio genere(figura 4): dal XIX secoloin tutta Europasirealizzano grandi impianti d'uso collet-

tivo e reti di servizio: disegnanoaree privilegiate, o marginali; propongonodiversi rapporti

tra pubblicoe privato nell'evoluzione dell’insediamento.

E restandonell’ambito dell'interazione tra pubblico e privato, non v'è dubbio che cambino

anchegli strumenti d'intervento. Prendiamoil caso di Rue de Rivoli, come esempiodigran-

delottizzazione cittadina. L'amministrazione statale cede ai privati un terreno destinato

all'apertura di una strada:fin qui nulla di diverso dalle grandi lottizzazioni d'età moderna.

Viene però imposta la realizzazionedi edifici costruiti secondo un disegnopreciso.Si entra

neldettaglio:il pubblico detta le normeesecutive anche in ambiti prima lasciati alle opzioni

dei privati. Del tutto analoghi sonogli obiettivi sottesi al piano di HaussmannperParigi.

Nella città che è considerata l'emblema della modernità, l'esempio cui riferirsi8, una serie di

imposizioni sugli acquirenti delle particelle fa sì che i nuovi palazzi siano imprigionati in

una grigia normativaferrea: il paesaggio urbano è interamenteridefinito dalla lungaserie di

immobili regolari, a cinque o seipiani, costruiti lungole strade.

Quello di Parigi è un modello cheè stato definito «dirigistico»: un caso estremodi sviluppo

promossodalla mano pubblica, dovei privati non possonocheinserirsi «in una cornice pre-

determinata, imposta dall’alto»9. A Londra i termini sono rovesciati: le dinamichedicrescita

e trasformazione dipendono dai disegni della proprietà fondiaria. Il pubblicostabilisce soloi

regolamentiedilizi; tutto il resto, compresoil disegno di nuovestrade,è lasciato alla sfera

privata. Grandi realizzazioni immobiliari sono qui condotte secondola logica dell'estate (fi-

gura 5).

Parigi e Londra nella costruzione di nuovi quartieri si presentano comecasi opposîti: a Parigi

i privati seguonoil pubblico; a Londra le dinamiche di crescita e trasformazione discendono

direttamente dall'azione degli investitori immobiliari. Un dualismo che permanea tutt'oggi:

da un lato il pubblico detta le norme; dall'altro, specie se in assenza di un piano generale,si

afferma la forza autonomadelsingolo estate governato da proprie logiche decisionali e for-

mali: ciò che permettedi realizzare grandi interventi unitari in tempi relativamente brevi.

Daquesto dualismo,al dilà deicasi-limite qui presentati(Parigi, Londra), la costruzione del

paesaggio urbano, così comeil mododi concepirela crescita di moltecittà grandi e piccole

che sianorisultano, ancora, fortemente condizionati. €

13 Galileo 176 + Giugno-Luglio 2006

4. Veduta dall'alto delle Halles di Parigi prima

 

della loro demolizione.
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Lottizzazione suburbana di Denmark Park

Estate, Londra, 1895.
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. La scansione cronologica qui propostafa riferi-

mento a D, Calabi, Storia della città. L'età contem-

poranea, Venezia 2005, p. 9.

. Per unariflessione più ampia, anche relativamente

ai nuovi manuali sulla storia delle città, rinvio al

mio «Città e “quasi-città": i giochi di scala come

strategia di ricerca», in L'ambizionedi essere città.

Piccoli, grandi centri nell'Italia rinascimentale, a

cura di E. Svalduz, Venezia 2004, pp. 7-43.

. Cfr. G. Zucconi, La città dell'Ottocento, Roma-Ba-

ri 2001, pp. 40-42.
. Ibid., p.27.
. Cfr. il saggio introduttivo di M. Folin a Sistole e

diastole (titolo provvisorio), a cura di M. Folin, Ve-

nezia 2006(in via di pubblicazione).

Cfr. C. Giovannini, /taly, in European Urban Hi-

story. Prospect and Retrospect, R. Rodger (a cura

di), Leicester 1999, pp. 19-35; D. Calabi, «La storia

urbanain Italia», in Città e storia (bollettino AISU),

I, 2 (2002)

Vedii testi indicati alle note 3 e 6.

Sui casi di Parigi e Londrariflettono sia Calabi che

Zucconi, nei testi sopracitati.

Zucconi, La città dell'Ottocento cit., p. 36.
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La città |Bruno Dolcetta
Direttore del Dipartimento di Urbanistica

e le trasformazioni Università IUAV di Venezia

in atto

 
Vorrei fare alcune considerazioni sulla forma della città, partendo dalla definizione

«Deontologie peril paesaggio». «Deontologia» pensosignifichi che esistono dei codici,

con compiti e doveri; l'orizzonte «deontologie peril paesaggio» comportariflessioni sul

mododiverso, perle diverse professioni, di svolgere attività che poi incidono sull’organizza-

zione delterritorio; deontologie sono anche questioni specificamente di gruppi: esistono

deontologie per le professioni, i cui sistemi di controllo rispettoall’azione,all'etica del fare,

sono interne ad un gruppo. Credo chesia ancheinevitabile, però, lo scambio di codici, e

credo chela discussione dei codici degli altri sia di un qualche interesse. Abbiamo necessa-

riamente deontologie che si affermano con maggiorforza rispetto ad altre, a secondadeltipo

di potere che una professione, in quel momento, ha assunto.

Leggerelacittà e le trasformazioni in atto: su che orizzonte? Non è una cosa semplice. Credo

che, come sempre succede,sia di un qualche interesse guardare a un orizzonte largo, come

indispensabile scenario di riferimento per capire quello che succede vicino a noi; mi riferi-

sco a un orizzonte mondiale della città contemporanea, diciamo europea in senso lato, nel

senso che la città contemporanea europea ha a che fare con un'area molto vasta, fin dove è

arrivata la colonizzazione, che è stata un fenomeno importantissimo dall’800 al ‘900,

Nell'esperienza che andiamo conducendo, cercando di impadronirci dei sintomi che,a li-

vello internazionale, si annunciano,io credo che esista una divaricazione crescente fra i mo-

delli storici della città e la sovrapposizione di modalità recenti, semplici, omologantie tra-

volgenti, che si stannoreplicandoin tutte le città che mi è capitato di vedere in questi ultimi

anni. Le città consolidate, storiche, quelle che noi riconduciamoa questo termine, densedi

suggestioni, di grandissimo interesse, sono caratterizzate da altissime densità raggiunte con

compattezzefortissime di case basse, di due o tre piani. Pensiamoal tessuto di Nuova Dehili,

alle città islamicheo ai nostri centri storici fino all'800: abbiamo citato Haussmanne Parigi

riguardo alla compattezza del tessuto medioevale sul quale intervengono NapoleoneIII e

Haussmanncon grandeefficacia ed efficienza, e sono essenzialmente le modalità secondo

le quali si costruisce lo spazio urbano, diverso e distinto dall'esterno, chiuso entro mura,e

comunqueentro limiti perentori, che nascesu se stesso e contienealtissime densità, moda-

lità tecniche costruttive alla scala dell'esperienza dei millenni precedenti.

Quello chesi nota ora, in quasitutti questi tessuti, là dove esistono società dinamiche,è so-

stanzialmente un fenomenodi verticalizzazione.Le variabili decisive sonola disponibilità

delle tecniche di costruzione, per la maggior parte prefabbricata, con tecnologie molto sem-

plici, ripetute, vincentirispetto a contenimentodeicosti e velocità di realizzazione. L'organiz-

zazionedelcapitale finanziario si muovesolo su blocchi di investimento cospicui: ha neces-

sità di fare investimenti di 150 miliardi all’anno e averedi ritorni immediati; gli interventi sono

controllatissimi dal punto di vista dei tempi. C'è una domandafortemente crescente e non au-

tonoma, ma completamente guidata da promotori che hanno la capacità di individuarei luo-

ghi dove fare, e come fare e quanto fare e non hanno, sostanzialmente, contraddittorio sul pia-

no della offerta e domanda: c'è una domandagenerica e un'offerta specifica,e l'offerta guida

assolutamente, brutalmente, la domanda. Basta pensare alle borse immobiliari che vanno in

giro peril mondo,in cui si presentano questi operatori immobiliari: l’Italia di fatto non è pre-

sente, né come offerta, né come luogo dove vale la pena di investire, in quanto non ha una

omologazionenel rapporto fra promozione, capacità di investimentoe velocità di realizza-

zione. Insommai grandi operatori immobiliari saltanol’Italia, si occupano marginalmentedi

Romae Milano,e soltanto di palazzi per uffici con standard internazionali. Non è detto che

questa marginalizzazione delteatro italiano sia negativa, ma resta un fatto assodato.
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Ci sonostati, recentemente, rapporti nel nostro Dipartimento conla Cina e la Corea (risalgono a

prima che cosa diventasse «di moda» e ora sono rapporti fortemente consolidati). Sia nella dinami-

ca straordinaria della Cina che in quella, non meno dinamica, della Coreasi stanno realizzando

trasformazioni profondedell'esistente con distruzione sistematica e rapidissima deltessuto storico

centrale e sostituzione con processidi verticalizzazione ad ognilivello. Contemporaneamentel'of-

ferta che viene realizzata in termine di hausing sull'esterno è sostanzialmente monotipo, con den-

sità elevatissime, senza alcuna concezione di quello che noi chiamiamo standard, qualità abitativa

e così via: dunque unarisposta massificata. Abbiamo conosciuto, un paio di settimane fa, un colle-

ga, che ci ha messoa disposizione la documentazionedelle 15 ultime città nuove che ha fatto ne-

gli ultimi 10 anni intorno a Seul (la più grande era di mezzo milionedi abitanti). Sitratta della sosti-

tuzione totale del paesaggio urbanoconedifici monotipo,alti 25 o 30 piani, che proiettano coni

d'ombrasu tuttoil suolo, a qualsiasi ora del giorno e in qualsiasi giorno dell'anno. Quindisiverifi-

ca una verticalizzazione dell’area centrale, con la creazionedi singoli oggetti ancheefficaci e piut-

tosto belli, ma comunquesempreverticali. Ormai bisognaspecializzarsi nel fare grattacieli, se si

vuole vivere nella dimensione internazionale.

Il procedimento dell’andar fuoridellimite si attua concittà di quest'ordine, similmentestrutturate,

che sonodepositi di edilizia residenziale creati da promoter. Questo nella città emergente. C'è un

altro tipo di mentalità, ma non voglio esprimere giudizi, perché nelle deontologie bisogna vedere

quale tipo di codice risponde a questotipodi azioni. Si tratta di una sostanzialeriedificazione del

concettostesso dicittà, col centrofatto di grattacieli,

e

il resto distribuito neitessuti estesissimi do-

minati dalle automobili, come succede nelle città americane.

Guardando al mondo, semprepiùsi coglie la diversità dello spazio europeo.Si stanno confrontan-

do due modelli sostanzialmentediversi: il primo è quello che ho appenadescritto, il secondo è an-

corala resistenza del modellodicittà sostanzialmente di matrice «europea»: tutto quello che, nel

tempo,l'Europa ha immaginatoconriguardoallacittà resiste, sostanzialmente, anchese,più si va

all'esterno più è parziale la resistenza,più si resta al centro più questa resistenzaè forte. La resi-

stenza ad ogni cambiamento è tipicamente europea, nel senso chealtroveo c'è l'incapacità di ave-

re una qualsiasi resistenza al cambiamento(è il caso di Pechino, dove qualcuno vorrebbe resistere,

manonha nessunapossibilità di farlo), oppure c'è un'adesione complessiva al cambiamento(il fu-

turo è visto come migliore, come una soluzione tecnica, accettata nel senso del progresso). Nella

città europea,invece, c'è la residenza dei modelli. Questo probabilmente perché, nella spintaal

cambiamento,l'irruzione di nuovi modelli è intervenuta nella seconda metà del secolo scorso:la

capacità di trasformare, ovvero la teorizzazione del cambiamento è intervenuta a seguito dell’uni-

ca vera grande, profonda rivoluzione cheè stata quella industriale della seconda metà dell'800.

Quindi il cambiamento profondodella città in Europa, purin scala diversa e menodevastanteri-

spetto a quella che sto descrivendo,è già avvenuto in un altro contesto e in un altro periodo. Ades-

so la città sta avendo, all'esterno del contesto europeo,lo stesso tipo di spinta al cambiamento.

Questo ragionamentosul grattacieloè, in realtà, un sintomo importante:la verticalizzazionesta

avvenendo,seppurein limiti modesti, persino a Mestree si sta diffondendol’idea che la verticaliz-

zazione sia un valore della modernità.

Lavorare dentrola città 0 lavorare fuori? Negli altri paesisi lavora dentrola città, pertrasformarla

radicalmente,e fuori della città con grossi investimenti per l'espansione. Inveceil caso veneto è

specialissimo ed è contrassegnato dalla scomparsa della categoria rurale, come classe sociale e

comeattività. La trasformazioneè esplosa negli anni ‘60: protagonista nonè statala città, ma il

mondorurale, che improvvisamenteha fatto irruzionenella storia del paesaggio e ha costruito

un suo modo, che è un modo anche urbano. Col termine«città diffusa», oggi, si usa un termine

fuorviante rispetto alla sostanza del fenomeno:la famiglia contadina ha scoperto la possibilità di

aumentareil reddito e cambiare modello di vita attraverso l'ondadi diffusione dal centro alla pe-

riferia del processo industriale e ha costruito il proprio modo, senza aver nessun bisogno della

città. La città ha espulso una serie di attività esterne, a partire dal modello tradizionale, ma tutto

il resto è stato costruito conl’ottica rurale: sono due modelli che si contrappongono,e noi abi-

tiamo questo conflitto.

Pertanto le deontologieperil paesaggio sono complicatissime perché in tutto questo è mancata la

progettualità di grande respiro:si è formato invece un grandissimo mosaico.Interpretare, ridurre ad

unità, se può servire, è probabilmente compito delle generazioni future. Ma il Venetoè fatto così. *
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I segni sul paesaggio: Giancarlo Carnevale
Direttore del Dipartimento

“LLestionÌ di Progettazione Architettonica

interdisciplinari

|

‘n’versità IUAV di venezia

 
| concetto di paesaggio naturale appare, ormai da molto tempo, nonappro-
priato per descrivere l’ambiente nel quale viviamo. L'uomo ha continuato a

marcare profondamenteil territorio nel quale ha vissuto, stratificando ogni

sorta di segni e modificando, spesso in modoirreversibile, i luoghi nei quali si è
insediato. Alcuni di questi segni hannoil carattere della necessità: sono legati al-
la sopravvivenza, riguardanole colture, la ricerca di materiali necessariallosvi-
luppo,i tracciati dei movimenti,il controllo di forze naturali, il rimodellamento

delle orografie, gli stessi insediamenti; sonoi segni di una progressiva e continua

domesticazione del naturale che veniva così antropizzato. Maaltri segni, sin dal-
le origini della storia, hanno uncarattere diverso, non necessario, appaiono co-

me tracciati rituali, propiziatori, come consapevoli intenzioni plastiche, come

gesti simbolici, sembrano assumere una valenzaestetica esplicita: il desiderio di

affermare, affidandosialla forma, un qualche portato culturale.
Oggisi va diffondendo un modello di pensiero più consapevole, in modo tanto

 

rapidoe pervasivo da sorprendere anchecoloro chesi erano inizialmente impe-
gnati a promuovere tale cultura. Ci rendiamo conto che l'ambiente va conserva-

to in un equilibrio complesso,chele risorse naturali non sono inestinguibili, che
consumare comporta modificazioni irreversibili: insommasi fa largo una co-
scienza ecologista che solo qualche decennio addietro pareva appannaggiodi

       
  
 

pocheelite fondamentaliste.

Ma questa consapevolezza, pur ponendo qualche freno allo sfruttamento indi-

scriminato dell'ambiente, non riesce a fornire dei modelli di intervento in positi-

vo, piuttosto elabora precauzionie vincoli, sistemi di divieti incrociati.

Neiprocessidi sviluppo che, soprattutto in questi ultimi tempi, sonostati affron-
tati, il Progetto, inteso comeattività di previsione e controllo delle modificazioni

da addurre nell'ambiente,

ha dovuto confrontarsi sem-

pre più spesso con la gran-

de scala territoriale: non so-

lo gli insediamenti urbani

hanno assunto dimensioni

estesissime, tanto da model-

lare la geografia dei luoghi,

ma i potenti sistemi infra-

strutturali e gli spazi del

moto hannodistesofitti reti-

coli su territori vastissimi,

costellandoli di piccoli e

grandi segni che alteranoi

paesaggi rimanendovi, per

così dire, infissi.

Stiamo producendo innu-

merevoli modificazioni

nell’ecosistema nel quale ci

muoviamo senza aver an-

cora messo a punto una
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strategia di intervento che possa garantire non solo la soste-

nibilità di tali processi, ma soprattutto la qualità.

Che poi la qualità di un intervento sia, in ultima ragione, la

migliore garanzia di sostenibilità è un assioma che sta ormai

affermandosi nelle coscienze di molti.

Dunqueè questoil terreno sul quale misurarsi: accettare che

ogni volta che si interviene nel disporre modificazioni

nell'ambiente nel quale viviamo,lo si debba fare conla re-

sponsabilità profonda di chi sta fissando, nel tempoe nello

spazio, una complessa testimonianza di una cultura condivi-

sa, di un collettivo atteggiamentodiciviltà.

Eppure permane, pericolosamente, un approccio al progetto

a grande scala, ancora profondamenteirresponsabile, carat-

terizzato dal desiderio di segnareil territorio con formeisola-

te, non correlate al complessoe stratificato sistema che or-

mai siè fissato in ogni contesto «naturale»: ogni volta si in-

terviene comesesifosse isolati e totalmente liberi di espri-

mere una propria interpretazione dell'ambiente nel quale ci

si inserisce. Apparedifficile sottrarsi a questo atteggiamento

che si rinnova continuamente, quasi come se ciascun pro-

gettista fosse in possesso degli strumenti necessari per «leg-

gere» le complessità dei luoghi e disponesse della capacità

di sintesi atte a produrre l'intervento di modificazione.

Certo che chi interviene deve modificarei luoghi, ogni pro-

getto è un atto di più o meno ingegnosa violenza, ed è altret-

tanto certo che l'analisi del sito costituisca un passaggio pre-

liminare e propiziatorio indispensabile, ma quello che appa-

re necessario è un diverso atteggiamento mentale.

Bisognerà semprepiù spesso pensare al progetto comealla

messa in opera di un sistema di connessione, un evidenzia-

tore cherisarcisca l'ambiente già alterato.

Risarcire vuol dire anchericucire, riprenderei fili spezzati e

ricollegarli.

Questo approccio,perla verità gia più volte segnalatonei

migliori progetti contemporanei, potrebbe anche offrire

straordinari orizzonti disciplinari, anzi, interdisciplinari, in

quanto richiederebbe un'attenzionenella lettura dei contesti

che non può appartenere a una sola competenzascientifica.

Siamo tutti capacidi vedere ciò checi interessa, percui sia-

mostati preparati a esercitare attenzione, sensibilità, ma è

dall'incrocio di diverse attitudini al sentire che può derivare

una più completa comprensione dei campidi intervento.

Potremmo azzardare una previsione, che in qualche misura

è anche una speranza: che dovremo abituarci sempre più a

riconosceresistemi stratificati di modificazioni nell'ambien-

te nel quale ci muoviamo, che la capacità di connessionein-

terdisciplinare ci potrà aiutare a svelare vincoli e dipendenze

essenziali nel definire il Progetto, e che, infine, si riesca a

operare progettualmente cercandodi dare valoreall’esisten-

te senza introdurre necessariamente nuovi contenuti seman-

tici, ma limitandosi al recupero delle latenze.

Ognivolta che si provaa scrivereil termine: «progetto di aree

dismesse», il computer, inesorabilmente, corregge dismesse

in dimesse, Ci sembra di intuire che abbia ragione ancora una

volta nell’indicare la giusta strategia da adottare in futuro. «
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Paesaggi d'America: Francesca Bisutti De Riz
Dipartimento di Americanistica

dagli spazi simbolici Ispanistica e Slavistica

ai «simboli-nello-spazio»

 

1. F.E. Church, Our Banner in the Sky,

1861 (Terra Foundation for American Art,
Chicago).

 

2. A.B. Durand, Progress (The Advance of

Civilization), 1853, (Warner Art Museum,
Tuscalosa).

 

3. J. Gast, American Progress, 1872, (Li-

brary of Congress, Washington).

4. Yellowstone North Entrance, 1903.   

Università Ca’ Foscari di Venezia

 
n temposi definiva «paesaggio assoluto» la rappresentazionepittorica nella quale è il pae-

saggio,e soloil paesaggio,a costituire il soggetto del quadro.Cisi potrebbe aspettareditro-

vare molti dipinti di questo genere nell'America dell'Ottocento, ancora largamente disabita-

ta. Invece — a parte le importanti eccezioni — non ne esistono quasi. Strana cosa per un paese

dall’estensione immensa che ha necessariamente dovuto fare della geografiail sostituto della storia;

strana cosa per un paesecostretto a investire così tanto nella categoria dello spazio, visto che, in quel

mondonuovo,la categoria del tempo non era semplicementea disposizione. Agli occhi degli Ameri-

cani, la natura non era tanto oggetto dello sguardoestetico, o dell'osservazione empirica, o dello stu-

dio naturalistico: era primadi tutto oggetto della deontologia, intendendo con questo terminela
scienza chetratta dell'ente reale non quale è ma quale deveessere.

L'esempio più significativo che io conoscadi paesaggio deontologico in questo senso è unatela di

piccole dimensioni dipinta da Frederick Edwin Church(figura 1). In un primo momentoci apparesì

come un paesaggio puro, anzi «assoluto», comepotevaesserlo l'ablativo latino, completamente

sciolto dai legamisintattici con quanto lo circonda. Ma se mettiamo in motoil nostro secondosguar-

do e se teniamopresenteil titolo (1/ nostro stendardo nel cielo) e magari anche la data, il 1861, anno

dell'inizio della Guerra di Secessione, vediamotutta un’altra cosa, e cioè la bandieraa stelle e strisce,
la bandiera dell'Unionedegli Stati del Nord. Tecnicamente,si tratta di una ingegnosa anamorfòsi;

simbolicamente,si tratta di una metafora nazionalista potentissima, di una chiamata alle armi (/n hoc

signo ...). Ci sono elementi compositivi e temi ricorrenti: l'ampiezza della porzioneriservata al cielo,

l'andamento orizzontale delle linee di forza prevalenti che enfatizzanol'illimitatezza dell'estensione,

il ramo spezzatoe rivolto verso il basso, immancabile indice della corruzione e decadenza dell'Euro-

pa, che dovevauscire dal quadro e restare semmai solo come memento negativo. Mala cosa forse

più interessanteè la «letteralizzazione» della metafora: la bandiera, il simbolosotto il quale racco-

gliersi, è fatto di cielo, materialmente;l'orizzontefisico/geografico coincide con l'orizzonte del sogno

americano; il linguaggio della propagandaè inscritto nel paesaggio,è tutt'uno conil linguaggio della

natura, cla questo indistinguibile.

Merita forse ricordare che sonostatigli Americania sistematizzare la pratica del «paesaggiosinteti-

co» in pittura, ovveroil paesaggio composito, che non corrisponde a nessun tratto di territorio vera-

mente esistente, ma che riassume in modoartificioso i diversi elementi caratteristici della scena ame-

ricana e ne offre una sintesi per giustapposizione. Nonsitratta di altro che dell’applicazione, anche

qui letterale, del motto nazionale £pluribus unum. L'America doveva essere il prodotto unitario del

concorso di realtà eterogenee. Poichéesisteva il pericolo che queste realtà diverse, ben caratterizza-

te, etniche e localistiche potessero affermarela propria «specialità» e la propria indipendenza e quin-

di, conla loro forza centrifuga, compromettereil progetto dell'unità territoriale e ideologica, ecco che

gli artisti vennero incoraggiati a produrre scenariunitari, centripeti, che «sintetizzassero»i vari ele-

menti disparati in un insieme cheesaltasse la bellezza dell'America. Un dipinto di Asher Brown Du-

rand del 1853 può fornire una buona esemplificazione(figura 2). Nessuno degli elementi rappresen-

tati è riconoscibile e collegabile a un modello reale, ma l’effetto d'insieme è quello della maestosità

americana. Difatto gli unici a essere veramente americani, in questa tela, sonogli indigeni, nascosti

nella wi/derness, nella natura selvaggia del proscenioa sinistra e costretti al ruolo di muti, passivi te-

stimoni di quello chesi sta svolgendosottoi loro occhi, nello scenario vero e proprio,dovei bianchi

operosie gagliardi hanno unaparte attiva e sono intenti a costruire case e a tracciare strade. Gli india-

ni e la natura selvaggia sono quasi in ombra. La luce del sole inondae trasfigura la parte «civilizzata»

del quadro.Il proscenio sta per diventare un «fuori scena». E se la rappresentazione non bastasse, ce

lo chiarirebbeiltitolo, che è Progress (The AdvanceofCivilization), conil suo sattointesosottotitolo:

«The Indians have a non-progressive mind», sono incapacidi concepire e perseguireil progresso e

dunqueinevitabilmente destinatialla sparizione. Il «messaggio nel paesaggio» era dunquequesto:il

paese è bello nei dettagli ma è ancora più bello nell'insieme. Perciò un luogovalel'altro e se vuoi che

questa diventi la tua terra patria, senza chei tuoi padri ci siano vissuti, devi essere disposto a muoverti

da un postoall’altro!

5. E. Saarinen, Gateway Arch, Jefferson National Expan-

sion Memorial, Saint Louis (1963-65, progetto1947).
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Un efficace emblemadel patto tra progresso e mobilità lo abbiamoin

undipinto di John Gastdel 1872, popolare nel gusto e naif nell'esecu-

zione ma noncerto ingenuo nel concepimento (figura 3). Curiosa com-

binazione di sermo humilis e sermo gravis, un po' allegoria e un po'

manifesto, ci presenta una «Madama America» a metà stradatra l’ange-

lo e la dea, che guida e assiste la marcia della civiltà. Porta in fronte la

stella dell'Impero e regge, oltre al libro della scienza, una ghirlanda,

chesirivela in realtà essere la matassadelfilo del telegrafo, che srotola

con grazia dietro di sé. Sono passati dieci anni dalla bandiera fatta di

nuvole, la guerra civile è stata vinta dai Nordisti industrializzati e la

conquista del Westè al suo momentodi gloria: è dunqueoradi rivede-

re i rapporti di equilibrio tra le parti e di dare meno spazio al cielo e

all'ideale e più spazio alla terra e al materiale. Adesso il paesaggio si
può finalmente popolare e antropizzare. Sembra una gigantesca sacra

rappresentazione, anzi profana, contutti i ruoli rappresentati: cacciato-

re, contadino, soldato, emigrante, avventuriero. C'è anche l'Indiano,

che a questo punto nonse ne sta più acquattato, ma fugge, comesileg-

geva nel testo accompagnatoredeldipinto, «verso la tempestae i flutti

dell'oceanopacifico. Fugge davanti alla visione prodigiosa, perché la

stella è troppo lucente perlui». Anche questa è una formadi deontolo-

gia del paesaggio, una rappresentazione non di comeesso è madi co-

me deveessere. E convieneforse sottolineare che la parola «deontolo-

gia», in ambito anglosassone, indicava la teoria che poneval’origine e

il fine della morale e deldiritto nel principio utilitaristico.

Così, di spazio in spazio, idealizzato o utilitaristico, l'America nelfrat-

temposi è fatta. E ha potuto cominciare a guardarsi indietro, nonché a

rivedere il proprio metodo di auto-rappresentazione simbolica. Para-

dossalmente, un ruolo importante ha rivestito in questo senso un euro-

peo, Eero Saarinen,il progettista del Gateway Arch di Saint Louis. Co-

meinterpretare quest'opera? Arco di trionfo magniloquente e un po'

narcisistico? Metafora e parodia del cancello di ingresso di un vecchio

ranch? Memoria del portale dello Yellowstone Park?? (figura 4) Il Ga-

teway Arch (figura 5) non è certo l'arco trionfale di una vittoria ormai

compiuta, celebrata all'interno dell’urbe. L'arco antico ti portava dalla
periferia dalla quale arrivavi vincitore versoil palazzo,il centro del po-

tere. L'arco di Saarinenti porta dalla tua realtà compiutaall'ignoto, cioè

a quello che devi ancora scoprire. È porta di uscita, spartiacque e ponte

tra i due mondi, l'est e l’ovest. È voglia di nuovoe allo stesso tempoè

nostalgia di ogni passo compiuto.

La Hudson River School, la Scuola a cui appartenevanoi pittori di pae-

saggio che ho ricordatoall’inizio, così chiamata perchéil fiume Hud-

son era stato la prima frontiera, ha perso4ungola strada tuttoil suo ar-

mamentario sintetico-deontologico prima di arrivare alla seconda fron-

tiera, il Mississippi-Missouri, 1'A// MenRiver. E a Saint Louis, sulla riva

del fiume, puntodi raccolta e stazione di partenza peri milioni di uomi-

ni che andavanoverso il West, è stato pianificato nel 1935 un parcona-

zionale che commentasse appunto l'espansione verso Ovest. Quiè sta-

to costruito (1963-1965) l'arco di Saarinen?,il monumento per un so-

gno,del quale l'architetto ha rappresentato, con astrazione geometrica,

il momentoiniziale, lasciando una traccia là dove era stata la soglia del

viaggio e simbolicamente riproponendola come nuovo ricomincia-

mento che può semprerinnovare se stesso. Ha, per così dire, riposizio-

nato gli Americanilà dove erano partiti per la grandle avventura!.

Pochi annipiù tardi, Robert Venturi ci avrebbe insegnato da Las Vegas

che era giunta la fine delle «forme-nello-spazio», ormai superate dai

«simboli-nello-spazio»*(installazioni pubblicitarie, «capannoni decora-

ti» ecc.) per effetto del dominio dell'automobile e dello sguardo in rapi-

do movimento che riduce ogni cosa a superficie (figura 6). In questa

prospettiva,il segno/sognodi Eero Saarinen ci appare forse un importan-

te momentodi trapasso al posimoclerno perché mantienela sostanzadi

una forma e insiemela suggestività di un simbolo. «
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6. Caesars Palace, Las Vegas (foto Federico Zignani).

Note

1. Su questi temi si vedano soprattutto Barbara Novak, Nature and Culture: American

Landscape andPainting, 1825-1875, Oxford University Press, New York 1980; Ni-

neteenth-CenturyAmerican Painting, a cura di Barbara Novak e Elizabeth Garrity

Ellis, Sotheby"s Publications, Londra 1986; Angela Miller, Everywhere and Nowhe-

re: The Making of the National Landscape, «American Literary History» 4, 1992, pp.

207-229 e Empire ofthe Eye. Landscape Representation andAmerican Cultural

Politics, 1825-1875, Comell University Press, Ithaca 1993.

2. Devo questo suggerimento a Costanza Pera.

3. Saarinen avevavinto il concorso per il monumento nel 1948. Deceduto nel 1961,

non ha potuto assistere alla realizzazione dell’opera.

4. Si potrebbe dire chel'arco/porta, invitando gli Americani a ripercorrere idealmente

la strada della migrazione all’ovest, opera nel paesaggio storico-geografico di

Saint Louis quel «recupero delle latenze», quel «ricucire, riprenderei fili spezzati e

ricollegarli» di cui parla Giancarlo Carnevale nel suo intervento | segni sulpaesag-

gio: questioniinterdisciplinari, qui pubblicato.

5. Robert Venturi, Denise Scott Brown, Steven lIzenour, Imparando da Las Vegas.Il

simbolismo dimenticato della forma architettonica, Gluva Editrice, Venezia 1985, p.

27 (Edizione originale 1972).

6. Sui «segnivirtuali» nel paesaggio urbano della Las Vegas di oggisi veda Giovanna

Franci, DreamingofItaly. Las Vegas and the Virtual Grand Tour(fotografie di Fede-

rico Zignani, postfazione di José Gamez), University of Nevada Press, Reno e Las

Vegas 2005.
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Qualità architettonica

del paesaggio e ruolo

della committenza

olti anni fa mio nonno aveva

una casa al mare, in Sarde-

gna, dove da bambina tra-

scorrevo le mie estati. Era una casa mol-

to semplice proprio sulla spiaggia; un

vigneto la collegava ai primi corruga-

menti del terreno che, alle spalle della

casa,saliva erto fino a una cresta domi-

nata da unatorre postalì a guardia dei

mori. Verso sud-ovest, invece,la vigna

diventava duna ondulata, e poi c’erail

mare. La casa si trovava in una bellissi-
ma baia, delimitata da due lunghe pun-
te di granito rossastro, deserte, chesiri-

flettevano nel mare limpidoportato dal
Levante o che venivano spazzate dal
vento di maestrale.

La mia nozione di paesaggio naturale si

è formata in quel luogo. Esso era carat-
terizzato da un'armonia semplice,fatta
di proporzioni tra gli elementi naturali,

l'intervento umano appena accennato.|

dettagli erano tutti lasciati alla grazia
della natura, ed erano perfetti.
Quella era la prima di una serie di baie

che si incontravano uscendo dal paese
con la strada sterrata, ed era come an-

dare versoil nulla, perché oltre il mare,
le roccee la vegetazione mediterranea,

nulla vi era.

Era un paesaggio di una bellezza strug-

gente e aspra:i sardi, all'epoca, ancora
non amavanoil mare e, con l'eccezione

di mio nonno,costruivano le proprie

case lontano dalle spiagge e le addossa-

vano ai paesi.

Le coste sarde eranoall'epoca domina-

te da unospirito di natura che sembrava

invincibile. Pensare alla natura come a

una manifestazione invincibile è molto
importante nell'immaginario infantile:

insegnaa rispettarla e ad averne un ra-

gionevole timore,

Mancai da quel luogo per alcuni anni, e
vi tornai che avevo quasi finito il liceo.
Vidi che sui due piccoli promontori di

granito eranostate costruire delle brutte

villette, in una specie di offensivo stile

mediterraneo, che nulla aveva a che fa-

re con l'edilizia essenziale del paese,

addossato dietro la torre di guardia, na-

scostoalla vista.
Le nuove costruzioni rendevano d'un

tratto le propaggini rocciose, su cui esse

poggiavano, piccole e incongrue. La sa-

Costanza Pera
Vicepresidente

Commissione infrastrutture e Cultura

Ministero Infrastrutture e Trasporti

 
gomae la vernice metallica di alcune automobili parcheggiate strideva con il granito. Pe-

raltro, vedendo ormai rannicchiate sopra quelle punte delle case, lo sguardo cercava an-
che dei camminamenti, se non delle strade, e dei giardini, che non c'erano ancora e che

avrebbero assestato un ulteriore colpo a un paesaggio che fino al mio precedenteviaggio

in quel luogo era incontaminato,conl'eccezione della piccola casa sulla spiaggia, che
sembrava indicare che esso, nonostante il vento e il mare spesso impetuosi, poteva essere

vissuto serenamente.Lì restavanoi ricordi della mia infanzia e qualcuno ne aveva turba-

to la scena.
La bella curva della dunaera stata intaccata per costruirvi un bar e degli spogliatoi. La vi-
gnaerastata tagliata per farvi passare una strada per arrivare in automobile a ridosso del-

la spiaggia.

Quelle trasformazioni erano uno deisegni di avvio di un processo che ha interessato tutta

Italia e che avrebbe portato molto lontano. Rispetto ad allora è oggi moltopiù difficile nel

nostro paese osservare un ambienteal puro stato di natura. Dopo quelle trasformazioni

sarebbe stato menoistintivo immaginare i mori battere le coste per trovarvi ricchezza,i

poveri pescatori frangersi sullo scoglio di Mangiabarchealritorno da una spedizione ma-

gari sfortunata, o qualche amante disperato guardare le profondità delle pareti a picco

del Nido dei passeri.

Ciò che sembrava immenso sarebbe divenuto misurabile. Le strade avrebbero presto

continuato ad avvicinare la successione delle baie al paese e ciò le avrebbepresto riem-

pite di case per vacanze. Così è successo.

La committenza dell'epoca — il comune di Calasetta (da cala diseta), i primi impresari

edili dell'isola e la Regione Sardegna — considerava questosviluppo altamente desidera-

bile e non solo nonvi misero freni, ma lo incoraggiarono construmenti urbanistici che

oggi definiremmoscriteriati.

Da quella visione, imprevista e improvvisa, nel senso che essa si sovrapponeva d’un col-

po all'immagine impressa nei miei ricordi alla partenza da quel luogo alcuni anni prima,
maturai la convinzione che la tutela del paesaggio italiano era una questione essenziale
per conservarela possibilità di godere di un bene che consente di misurasi con la gran-

dezza della natura e con le trasformazionilente operate da questa e dalla storia dell'uo-
mo.La perdita diffusa dei valori paesistici avrebbe causato uno strappo molto grave, im-
poverendo la società di qualcosa di essenziale.

Horitrovato la potenzae il senso di quelle immagini originarie negli Stati Uniti, all’in-

gresso del Yellowstone National Park. Essofu istituito con straordinaria lungimiranza nel

1872 da un committente di eccezione:il Congresso degli Stati Uniti. La corsa all'oro nei
territori dell'Ovestsi era appena conclusae già l'assemblea che rappresentavail multifor-
me popolo americano decidevadi dedicare al beneficio e al godimento dei propri rap-

presentati e delle future generazioni una cospicua porzionedi territorio americano, che
racchiudeva bellezze naturali di incomparabile bellezza. Le parole della leggeistitutiva
sonoscolpite sul portale di ingresso al parco, e fanno una grande impressione, soprattutto

se collocate nell'epoca in cui furono pensate. Yellowstone National Parkè il primo dei
grandi parchistatunitensi, il primo in assoluto, che io sappia, nel mondo. Ad esso ne se-
guirono moltialtri, istituiti di pari passo con il procederedell’industrializzazione e

dell’urbanizzazionedelterritorio.

Mabentrent'anni prima dell'approvazionedella legge per Yellowstone National Park,il
New York Evening Post aveva cominciato una campagnaperla creazione di un grande

parco nell'area urbana di Manhattan: l'argomento divenneil principale tema delle ele-

zionia sindacodella città di New Yorknel 1851. Il vincitore del concorso pubblico di

progettazione, F.L. Olmsted, venne selezionato nel 1858.

Una grande committenza, che rappresentavale energie creatrici di un popolo in tumul-

tuosacrescita, si preoccupava di darealla città un assetto assolutamente audace(si pensi

anchesolo all'estensione del parco in rapportoallo stato della città)il cui respiro è anco-
ra notevolissimo dopo un secolo e mezzo, esprimendole proprie ambizioni politiche e
sociali.

Gli esempi potrebbero essere pressoché infiniti perché tutta la storia dell’architettura, e in
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buonaparte quella dell’arte, è la storia dei desideri e delle ambizioni, espliciti o

recondite, della pertinente committenza.

Tra le possibili immagini da citare si può scegliere quanto avvenne al cambiodi

secolo negli Stati Uniti e in tutta Europa, quandosi poseil problemadidare alle
infrastrutture un significato non solo funzionale e, percitare l'esempio più clas-
sico tra i molti possibili, nascevano i grandi progetti per le stazioni ferroviarie,

che divenivano elementidi riferimento del paesaggio urbano.

Ancora:la scelta di localizzare a Berlino la grande sala da concerti e la bibliote-

ca statale a ridosso del muro che segregava la parte Estdella città e di costruire

unedificio ardito, dal profilo inconfondibile e dinamico, è stata la scelta di una

committenza che volevaindicare il desiderio di attrarre con la musica la cul-
tura la parte dolorosamente separata della città. La sala da concerti di Hans

Scharoun doveva essere un landmark che indicavail richiamo della civiltà oc-
cidentale a chi viveva oltre un confine detestato.

Concludo infine con un esempioitaliano: la metropolitana di Napoli. Una me-

tropoli che si dibatteva in una gravissimacrisi sociale e civile ha deciso, una de-

cina di anni fa, che la nuova metropolitana doveva essere una realizzazione

nella quale la città potesse identificarsi in termini di espressività e creatività

contemporanea. E la municipalità ha anche capito che per le nuovestazioni si

presentavano due scelte: considerarle un luogodi ulteriore e ordinario degrado
o scommettere sulle stazioni come centro di riqualificazione dei quartieri inte-

ressati. Questa è stata la strada intrapresa e oggiil risultato è complessivamente

stupefacente. Opere d’arte contemporanea ornanole stazioni e rendonogli

spazi sotterranei luoghi accattivanti da cui non è necessario fuggire, le opere

sonorispettate da tutti perché apprezzate e benvolute come omaggioalla città,

nelle aree periferiche dove l'intervento stato allargato agli edifici prospicienti

le fermate, si sono innescati processi di cura e di recupero del patrimonio im-
mobiliare di grande rilevanza sociale. Inoltre, elemento non meno importante,

questa metropolitana può essere utilizzata anche da chi normalmenterifugge

dagli analoghi spazi sotterranei per problemi di natura psicologica:i suoi spazi

sonoinfatti distensivi e attraenti, lontani dalle tetre cupezze della metropolita-

na, ad esempio, di Roma.

Questa lunga introduzione è pertentare di rendere più concreti alcuni concetti,

cheil lettore può meglio definire o rielaborare secondo la propria esperienza:

e il paesaggio è una nozione soggettiva, che rappresenta qualcosa in quanto

oggetto di percezione. Esso dà luogoa stati d'animo,riflessioni, consapevolez-

za sul ruolo dell'intervento umanonella natura e sull'evoluzione degli ecosiste-

mi nel tempo. Nel paesaggiol'individuo misura e riconoscese stesso e i pezzi

del mondo cui appartiene. Un'inimmaginabile realtà senza paesaggi, o un
mondofatto solo di slabbrate tangenziali e svincoli a più livelli, sarebbe una
realtà incubica nella quale sarebbe impossibile vivere degnamente.
s La committenza — intesa come coloro i quali decidono cosa fare in un deter-

minato luogo — è il motore della qualità percettiva 0, al contrario, del degrado

di questa funzione inscindibile dal vivere civile;
la committenza pubblica ha una speciale responsabilità quando determina

le soluzioni per l'ambiente urbano o perla trasformazione di quello naturale.

Essa determinainfatti lo spazio pubblico, cioè di tutti. In questa definizione

devono essere inclusi anche gli spazi pubblici costituiti dalle infrastrutture,

con particolare riguardo a quelle di trasporto, spazi e luoghi nei quali ciascuno

di noi trascorre un tempodi vita sempre più prolungato e nei quali il cittadino

moderno forma una parte rilevante del proprio gusto e della propria percezio-

ne dell'intervento pubblico e della propria — importantissima — relazione con

esso.
e A secondadella scala di intervento e di lettura la responsabilità della com-

mittenza pubblica dovrebbe imperativamentetradursi nella ricerca di qualità

paesistica e/o architettonica, che una committenza consapevole assume sem-
pre e comunque come motivo ispiratore delle scelte alle varie scale per assicu-
rare cheil valore delle proprie decisioni permanga nel tempoe perassicurare
cheil proprio intervento — finanziato con fondi pubblici, cioè di tutti — trasmet-

ta senso cdlel rispetto per il denaro comunee sensodirispetto peril cittadino
che spendeil proprio temponell'uso di quelle opere pubbliche;

la committenza è veramente tale se ha qualcosa da comunicare e trasmette-
re. Unaistituzione priva di consapevolezza del proprio ruolo e di finalità chia-
re, oppure mossa da ambiguità e secondi fini sarà un committente incerto e,

sotto il profilo di cui discutiamo, tendenzialmente pernicioso, Esso non si
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preoccuperà di un risultato di qualità e duraturo

madi cose inconfessabili, con tutte le conse-
guenzedel caso;
e anchela qualità architettonica, ovviamente, è
una nozionesoggettiva e la sua ricerca è forse per-

sino più difficile di quella della qualità paesistica.
Mi soffermo ora su quest'ultimo punto, particolar-

mente controversoe attuale.

Nonesiste, ovviamente, un metro per misurare la

qualità architettonica. Può esistere però un meto-
do per ridurreil rischio di insuccesso. Nell'indi-
carnei requisiti mi riferirò implicitamenteai vizi

più diffusi della committenza pubblicaitaliana.
Chi ha orecchie per intendere intenderà:
e la programmazione:la qualità non si improvvi-

sa e la programmazione,triennale e annuale, se-

condo le norme vigenti, è strumento indispensabi-

le per precisaregli obiettivi, individuare i vincoli e

reperire la copertura integrale del fabbisognofi-

nanziario;

° la competizione progettuale: le idee migliori na-

scono dal confronto. La pratica del concorso di

architettura per le opere pubbliche, infrastrutture

comprese, è ancora troppo saltuaria e ingiusta-

mente considerata una perdita di tempo;

* il coinvolgimento dei soggetti interessati e porta-

tori di interessi: in tutti i paesi europeiè la prassi or-

dinaria per ottenere la migliore definizione possibi-
le degli obbiettivi e per rendere un'opera pubblica

un consapevole patrimonio comune.In Italia la co-

dadi paglia di molti committenti pubblici rendeil
trasparente confronto sulle scelte da compiere una

possibile miccia da cui tenersi lontani. | risultati, in

termini di tempie qualità sono noti, salvo poi ab-

bandonarsi al lamentoperi laccie i lacciuoli;

® la qualità tecnica e la cura del dettaglio proget-

tuale: perché una buona idea può essere stravolta

in fase di realizzazione e perché la qualità richie-

de sapienza nei dettagli; essi sono quelli che l’oc-

chio coglie alla vista da vicino e solo il dettaglio

puòrisolverele insidie dei problemi di manuten-
zione;

e la qualità dell'appalto dei lavori: il progettoe il
contratto con l'impresa di costruzione, il giusto
prezzo perlavori circostanziati nei materiali e nei

tempi di esecuzione, le vere penali, se iltempo e la

remunerazione sono corretti, peri ritardi. Un'opera
pubblica che non vede mai la sua conclusione na-

sce vecchia e inadeguata alla realtà che nelfrattem-
po è mutata: sarà perciò disprezzata e diventerà

non più un'opera di tutti ma di nessuno;

* chiarezza nelle responsabilità di gestione: pro-

blema tipicamenteitaliano; chi realizza deve po-

ter gestire ovvero chi gestisce deve indirizzare la

realizzazione fin dall'inizio. L'alternativa è

un'opera magari bella che nonserve allo scopo e

che dopo pochi anniè fatiscente perché chi la ge-
stisce non ha i mezzi per la manutenzione o ha

dovuto cambiarne aspetti rilevanti per adattarla ai

propri scopi gestionali.

Sonosei punti che possono apparire banali se non
si è mai fatta esperienza sul campo o troppo ardui
se si teme la chiarezza. Un buon committente
pubblico è quello che non si tira indietro e li af-
fronta tutti con determinazione.
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Punti di vista sul paesaggio Esther Giani

Architettura Dipartimento di Progettazione Architettonica

Deontologia del paesaggio,

ovvero interdisciplinarietà

Parco umido in Cassa di Colmata ’A’ a Fusina

(Marghera-Venezia). Progetto in convenzione

tra luav-Dpa e Regione del Veneto (2004-05)

e SIFA, Sistema Intergrato Fusina Ambiente

(2006-in corso).
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Università luav di Venezia

del progetto  
e occasioni di incontro e scambio di esperienze sono sempre da incoraggiare, so-

prattutto quando il tema deldibattito è di natura interdisciplinare. Il paesaggio è in-

fatti un argomento trasversale a molti saperi coinvolti nelle trasformazioniterritoriali

in atto, in questo senso, dunque, è necessario moltiplicare le sedi di dialogo e confronto

per poter condividere metodologiee risultati di esperienze progettuali.

Lo luav ha da qualche annoeletto a ricerca di ateneo il tema delle infrastrutture e aree di-

smesse, 0 — perdirla conil prof Carnevale direttore del Diparimentodi progettazionee re-

sponsabile scientifico di una una delle suddette ricerche — ‘aree dimesse”. In particolare

l'area del distretto industriale di Venezia, Porto Marghera, appare emblematicasia perla

cronica necessità di un adeguamentodella rete viaria e della riconversioneinfrastruttura-

le, sia per la dismissione di aree e manufatti che obbligano le amministrazioni pubbliche e

gli operatori economicia interrogarsi sulle trasformazioni possibili e auspicabili.

L'luav in generale,e il Dpa in particolare come luogo deputato alla ricerca, si vanno im-

pegnandoin una analisi e in una sperimentazione progettuale continua su questi temi,

promuovendo e cercando opportunità di collaborazione con quanti sono coinvolti e inte-

ressati in queste trasformazioni, cercando di connettere i molti saperi scientifici che ne-

cessariamente una dismissionee riabilitazione di una area industriale (e spesso molto in-

quinata) intercetta. Va sostenuta, in questa prospettiva di intersezioni disciplinari, la cen-

tarlità del Progetto di Architettura, il quale può e deve assumere un ruolo di coordinatore,

quasi di regista, di mediatore super partes capace di coniugare i molti saperi coinvolti e

tradurli in proposte sostenibili, compatibili con i vari soggetti interessati e con l’ambiente.

Va aggiunto che queste sperimentazioni applicate a temi concretie reali, devono riporta-

re, all’interno della Scuola, occasioni di crescita e di sviluppo tanto per la formazione

quanto perla ricerca. *
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Punti di vista sul paesaggio Andrea Manganaro

= Dipartimento di Costruzioni e Trasporti
Ingegneria n

Scopi e funzioni dell’ingegneria

nell’interpretazione

delle trasformazioni urbane  
toricamente,le discipline ingegneristiche si caratterizzano perla

pragmatica ricerca della massima funzionalità e della massimaeffica-

cia. Va da sé cheil susseguirsi delle trasformazioni urbane comporti-

no inevitabilmente l'insorgenza di nuove esigenze,cui l'ingegneria è per

definizione chiamata a rispondere.

Le trasformazioni urbane possono essere essenzialmente riconducibili a

due categorie: i nuovi interventi, derivanti dall'attuazione deiPiani Territo-

riali di governodelterritorio, e gli interventi di adeguamento funzionale e

fruitivi delle realtà urbaneesistenti, tra cui si annoveranotrale altrele risi-

stemazioni viabilistiche,l'individuazione degli itinerari ciclo-pedonali, ecc.

Particolarmenteinteressanteè il caso dell'adeguamento della viabilità alle

trasformazioni della realtà urbana sia naturali (caratteristiche del traffico)

che «rivoluzionarie» (metrobus).

Dal puntodivista etimologico,si definisce strada «l’area ad uso pubblico

destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali» (art. 2,

comma1, C.d.S.). Il problema nuovodelle realtà urbaneè quello diverifi-

care la compatibilità tra le categorie ditraffico ammessealla circolazionesu

strada, oggi contraddistinte da una sostanziale differenziazione qualitativa

in termini di caratteristiche prestazionali (autovetture, mezzi pubblici, mo-

toveicoli, biciclette, pedoni).

Le due grandezze discriminanti sono: la geometria e la velocità operativa,

eminentemente dipendenti dalle prestazioni veicolari (dimensioni, velocità,

tecnologia) e dalle caratteristiche geometriche e funzionali delle stradeesi-

stenti. Spesso accade che, a parità di geometria trasversale della sezione

stradale, la modificazione delle caratteristiche fruitive del traffico passante

determina uno spostamento degli equilibri tra utenze primarie e secondarie

(deboli). Per conseguenza, il «nuovo» compito dell'ingegneria stradale ur-

bana è quella di adattare gli spazi disponibili alle rinnovate esigenzaviabili-

stiche e funzionali deltraffico, di pari passo conle trasformazioni correnti

delle realtà urbane.*
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1. Intersezione a rotatoria a Porta Trento.

 
2. Corsie del metro-bus in Piazzale Santa Croce a Padova.
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Punti di vista sul paesaggio

Urbanistica

Le politiche della casa

e la costruzione del paesaggio

 
2. Detroit, area residenziale (area di lato 2.300 m).

 

Andrea Sardena

Dipartimento di Urbanistica

Università IUAV di Venezia

n approccio interessante al tema della trasformazione del

paesaggio veneto legato alla «politica» della casa è quello

del confrontotra la città dispersa del Veneto(o città infini-

ta, città dispersa,città diffusa, città regione, città indefinita) e le aree
residenziali delle grandi città clegli Stati Uniti.

Da unlatoil territorio statunitense, che nasce dalla pianificazione

che assume come modello organizzativo la rete stradale, dall'altro

il territorio veneto che rincorre collegamenti infrastrutturali tra le

parti di città già esistenti per cercare soluzioni sostenibili solo suc-

cessivamente.

La struttura urbana dellecittà statunitensi è dettata da unalogicadi

mercato cherisale alla legge del 1785 che vede la sovrapposizione

asettica di una griglia a maglia ortogonale,su tutta la superficie ter-

restre, senza considerazione del genius loci, né dei caratteri che

rendonoi territori unici: idrografia, geomorfologia, temperatura,ri-

lievi, avvallamenti, e così via, a tal punto che l'osservatore non rie-

sce più a riconoscereil progetto della città ma solo la pianificazione

della sua superficie.

Si è dunque indotti a pensare che nonesista più un'idea di paesag-

gio locale, e che nel pensare dei progettisti (ma più propriamentesi

tratta di promotori e investitori immobiliari) delle città americane

nonesista un'idea fondante che guida la progettazione dandole un

significato rivolto al territorio e alla sua struttura.

Cosa succede nel Veneto? Chi 0 cosa disegnail territorio?

La pianificazione delle aree residenziali venete è stata caratterizzata

negli ultimi 20 anni da piccole lottizzazioni secondo una dinamica

di tipo immobiliare privato che ricalca il modello statunitense, dove

i promotori immobiliari sono i principali attori della costruzionedi

paesaggio nelle loro città. E quale dunqueil ruolo dell’Attore pub-

blico se, rivolgendo lo sguardo al mercato «pubblico» della casa,si

ritrovano dinamicheidentiche a quelle private? E qual è dunquela

dimensione e la forma scelta come modello peril nostro paesaggio,

si tratta di una questione congenita, legata alla struttura socio-eco-

nomicadel nord est,fatta di mille piccole imprese di costruzione?

Forse occorre ripensare a una nuova politica della pianificazione

delle aree residenziali — e poi più in generale dell’urbanizzazione

del territorio — che permetta di affrontare le problematicherelative

all'evidente saturazionedegli spazi e alla chiara volontà di preser-

vare le aree agricole tuttora presenti tra le lottizzazioni e alla conge-
stione infrastrutturale.

È necessario riprendere un'ideafortedi paesaggio, che sia consape-

vole del disegno della trama delterritorio e che trovi motore e pro-

mozionenell'azione pubblica, divenendo orientamentoindistinto

ancheper il mercatoprivato.

Proporre un nuovo modellodicittà e di pianificazione delle aree re-

sidenziali è forse l’unico modoperritornare a esseregli attori prin-

cipali (i pianificatori e i progettisti e non i promotori immobiliari),

nella costruzione di un nuovo paesaggio veneto, o almeno di quello

che ne rimane. *
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Punti di vista sul paesaggio Tommaso Tuppini

Dipartimento di Filosofia

Filosofia università degli studi di verona

Paul Virilio pro-memoria

 
I mio intervento si è limitato a illustrare i contenuti del testo di Paul Virilio Velocità

e politica. Saggio di dromologia comparso in Francia nel 1977e inItalia, in tradu-

zione parziale, nel 1981 perla casa editrice milanese Multiphla. Le trasformazioni

della morfologia urbana europea e americana sono sostanzialmente inquadrate da

Virilio nel perimetro di sviluppo delle tecniche militari e dei dispositivi di distruzione

elaborati dal Medioevo (cui corrisponde la formadella città-fortezza) fino all’età con-

temporanea. Ciò che a grande linee è accadutonelcorso degli ultimi secoli è statoil

passaggio da unospazio caratterizzato dal muro/frontiera a uno spazio di rapida co-

municazione,dalla costrizione all'immobilità e all'occupazione di una determinata

località caratteristica del servaggio feudale e dell'Europa premoderna alla «conquista

della possibilità di andare e venire», alla costrizione alla mobilità. Il prodromo più

evidente di questo spazio della mobilità assoluta è stato perVirilio il bastione maritti-

model XVII secolo, soprattutto nella pratica militare del fleet in being britannico ca-

ratterizzata dall'uso di ordigni a grande rapidità. Lo sviluppo ultimo di questo spazio

a occupazioneincerta (non è più la determinatezza della posizione a essere impor-

tante e a strutturare lo spazio nella sua integrità) si ritrova nell’estrema contrazionedi

ogni località ineluttabilmente segnata in età moderna dal binomio fuoco/movimento.

Il fatto che i dispositivi militari contemporanei abbiano annullato la distanza locale

ha prodotto in ultima analisi qualcosa come uno schiacciamentol'unasull'altra della

sollecitazione e della risposta che, da un punto di vista semiologico, potremmo con-

siderare i mattoni costitutivi della più elementare esperienza e la cui nuova articola-

zione non può che avere avutoeffetti fondamentali di trasformazione anche sulle

strutture sociali più macroscopiche. Alla sollecitazione dell'attacco con armi super-

soniche non può conseguire alcuna risposta che nonsia dell'ordine dell'automati-

smo. La risposta che è coinvolta in questa relazioneesibisce il più assoluto mimeti-

smorispetto alla sollecitazione. Per ciò stesso l'annullamento dello spazio esteso si-

gnifica l'annullamento di ogni dilatazione temporale. Dalla città-fortezza alla città

senza luoghi, a-spaziale e a velocità assoluta. *
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Punti di vista sul paesaggio Davide Fornari

î Ò i di Teori iPsicologia Rasiatanta al pae Nr e tecniche

di comunicazione e trattativa

Paesaggi mentali Facoltà di Architettura

Università IUAV di Venezia

 
agli sviluppi delle scienze cognitive emergono le peculiarità di noi appartenentialla

specie homo sapiens: siamo animali dotati di percezioni sinestetiche, cioè senza un

canale sensoriale prevalente. La mancanza di specializzazione sensoriale ha stimola-

to e permesso la sopravvivenzadegli esseri umani: privi di un'econicchia,si sono distribuiti su

tutto il pianeta.

In questo senso gli esseri umani hanno provveduto a creare la propria nicchia, modificandoil

paesaggio: con un'altra delle peculiarità specie specifiche — la progettualità — hanno saputo va-

lutare ciò che ancora non era,le possibilità alternative,le fantasie.

Nelle arti visive del XIX e XX secolo, Salomon Resnik rileva un rapporto diverso fra uomo e

paesaggio,di «empatia», piuttosto che di dipendenzafisica. L'uomosi rispecchia nella natura,

proprio quandohainizio il lungo percorso che le scienze cognitive chiamano disembodiment:

gli esseri umani hannoiniziato a vedereil paesaggio,l’ambiente naturale da cui provenivano,

come una tela bianca, un nulla, il vuoto in cui produrre i propri cambiamenti per garantirsi

condizioni di vita migliori.

Alla luce dei cambiamenti climatici e dei cataclismi, che sono eventi di rottura a livello dipsi-

cologia di massa,assistiamo oggiall'emergenza del valore «paesaggio»: la tutela dell'ambiente

comincia a essere percepita come undiritto/dovere. L'effetto carenza di alcunerisorse saràil

probabile casus di conflitti a venire. In questo senso si dà la grande occasionepertutti noi di

una maggiore consapevolezza del paesaggio e della nostra azione/interazione su di esso.

Ludovica Scarpa, con James Hillmann,ritiene che la bellezza dell'ambiente costruito in genere

sia una forma del più generale diritto a sentirsi bene. L'architettura in particolare è una metafo-

ra del potere in quantotrattativa continuatra la progettualità degli esseri umani e l'ambiente

naturale. Se la bruttezza e la trasandatezza sono formedi anestesia verso il mondo,si tratta di

«battersi per le proprie percezioni» per ottenere il mondo che vogliamo.

Gino Pagliarani proponeva di ritenere ogni nostra azione valida se finalizzata a un progetto

bello a sufficienza,riferito al concetto di «Puer cultura»: immaginare agni azione alla lucedel

suo effetto sul domani, in un'ottica di sostenibilità.

Gilles Clémentconil suo Manifesto del terzo paesaggio rivolge un invito ancora più interessan-

te: tutelareil territorio non raggiunto dall'azione antropica, né rurale né urbano. Una porzione

di territorio sempre più piccola, che non conosciamoproprio perché non vediamo, e che pure

ospita la massimaparte della biodiversità. Il terzo paesaggio è intorno a noi, e non ce ne accor-

giamo.
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Punti di vista sul paesaggio

Pubblicistica

Infrastrutture ed editoria
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Moira Morsut e Monica Bosio

Dipartimento di Progettazione Architettonica
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I ruolo centrale cheil progetto delle infrastrutture può e deve as-

sumenella gestione delterritorio come momentodi attenta pia-

nificazione, in grado di dar luogo a realizzazioni di grande inte-

resse, è ormai ampiamente riconosciuto dalla cultura architettoni-

ca europea.In occasione della mostra «Infrastrutture e paesaggi

contemporanei» tenutasi nel 2001 presso lo luav!, è stata avviata

un'attività di ricerca tesa a comprendere se, e in che modo,l’edito-

ria di architettura,italiana ed europea,sia in gradodi orientareil

dibattito disciplinare sul progetto della mobilità. | dati raccolti sono

stati elaborati, suddivisi per temi e confrontati attraverso grafici in

gradodi restituire chiaramente anchela frequenza degli articoli e

quindi, in qualche modo,l’«interesse»rispetto ai diversi temi e nei

diversi paesi.

Attraverso questa prima lettura, che potremmodefinire «statistica»

e successivamente attraversoil confrontotra gli articoli, è emerso

come,in generale,il dibattito offerto dalle riviste sul tema delle in-

frastrutture raramentesia in grado, o si pongal’obiettivo,direstitui-

re la complessità, anche procedurale, che caratterizza questo tipo

di interventi. Così, ad esempio, nella lettura dei progetti checi vie-

ne trasmessa dalle pubblicazioni, appare complicata, e spesso in-

fruttuosa, anche solo la ricerca di «tracce» che possano suggerire lo

sviluppo cronologico da progetto a manufatto. Inoltre in Europa e

in particolare negli ultimi anni nel nostro paese, appare evidente

come sempre minorattenzione venga dedicata alle implicazioni di

carattere gestionale o economico,alle procedure e strumentirea-

lizzativi pubblici o privati e alla comprensione di qualesia stata la

fase di sintesi in grado di organizzaree gestireil difficile dialogo

all’interno della sempre più forte settorializzazione degli attori

coinvolti. Tutto questo in favore di una lettura prevalentementesti-

listica e quasi esclusivamente concentrata sul singolo manufatto e

sull'autore, dati certamente importanti ma nonsufficienti alla com-

pleta comprensione delle difficili dinamichecheil progetto delle

infrastrutture impone.

In definitiva è certamente auspicabile, e necessario, un approccio

che sappia essere maggiormente propositivo, che si ponga l’obietti-

vo di individuare principi e strumenti di giudizio e capacedi porta-

re le riviste ad assumere un ruolo trainante nel complesso panora-

ma che stiamo affrontando. *

1. Mostra(a cura della prof. arch. Serena Maffioletti e del prof. arch. Stefano Roc-

chetto) che costituisce parte della ricerca di interesse nazionale COFIN«La città

metropolitana di Venezia:i sistemi delle infrastrutturee i luoghi della centralità»

{responsabile prof. arch. Marino Folin).
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Il quarto ponte

|

Mara Rumiz
Assessore ai Lavori Pubblici

sul Canal Grande

|

comune divenezia

  

Area dell'intervento (questa foto e quelle che seguono sono

di Filippo Leonardi per Direzione Lavori Pubblici, Gomunedi
Venezia).
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Strutture metalliche del basamento.

      

Rendering del ponte (elabo-

razione grafica del Centro

Produzione Multimediale, Co-

mune di Venezia).

Informazioni

Condeliberazione della Giunta del settembre 1996 l’Amministrazione Co-
munale accettava la donazione da parte di Santiago Calatrava di uno studio
di fattibilità del quarto ponte sul Canal Grande,di collegamentotra Piazzale

Romae la fondamenta prospiciente il Palazzo delle Ferrovie, conformealle
previsioni di piano.

Il progetto preliminare è stato redatto dal Comunedi Venezia ed stato ap-
provato dal Consiglio Comunale nel maggio del 1999. In seguito a procedu-

ra di evidenza pubblica, nel novembre del 1999 è stato affidato a Santiago

Calatrava l’incarico di progettazione definitiva ed esecutiva.Il progetto ese-

cutivo è stato approvato nel febbraio 2001 e quello esecutivo nell'aprile del

2002. La gara d'appalto è stata vinta dall'impresa Cignoni, che ha iniziatoi
lavori nel novembre del 2002.

La lunghezzadel ponte, iniziando dai gradini, è di 94 metri(81 solo la parte

in acciaio). La larghezzavaria: inizia da 5,58 metri, a metà ponte è di 9,38
metri.

L'altezza raggiunge i 9,28 metri.

La particolarità del progetto del ponte, che si può bendefinire un prototipo,
è data datre caratteristiche:

* i materiali usati: calcestruzzo armato, acciaio, pietra d'Istria e vetro, che

difficilmente si trovano assemblati. In particolare: le fondazioni sonoin ce-

mento armato; dello stesso materiale sono anche le spalle del ponte. Tali

spalle sarannopoirivestite in pietra d'Istria. La parte strutturale arcuata del

ponte è in acciaio. La pavimentazioneè fatta in parte in vetro temperatoe in

parte in pietra d'Istria. Vetro e pietra d”Istria si alternanosia sui gradini che

nella zona centrale del ponte;

® le forme: le unghie delle due spalle; i rivestimentiin pietra d'Istria compo-

sti da elementi lapidei sagomati; i singoli pezzi coni quali è realizzata la
struttura portante ad arco in acciaio; i parapetti in vetro; i corrimanoin otto-

ne; i quattro monoliti sagomatiin pietra d'Istria costituenti la parte terminale

dei parapetti. Tali forme potrebbero essere più facilmente assimilabili a ope-

re d’arte che a quelleedili;

* gli elementiin acciaio della struttura portante: ognuno diverso dall'altro e

certamente non reperibile sul mercato. Ciò ha comportato indubbie diffi-

coltà in ordine alle tecniche di assemblaggio e di saldatura.

L'intervento è stato oggetto di adeguamentinel corso della sua realizzazio-

ne, anche se non si è modificato nella sostanzail progetto. Anzi, la forma

estetica, i particolari architettonici, le scelte progettuali sono totalmenteri-
spettati.
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La singolarità e complessità dell’opera, composta da elementi non reperibili

dla produzioni di serie, unita alla complessa calcolazionestatica dei vari ele-

menti non standardizzati ha comportato una complessa e costanteattività di

verifica e messa a punto dei singoli elementi costruttivi e di ogni dettaglio.

Un accennoparticolare va posto sul tema del superamentodelle barriere ar-

chitettoniche. Il progetto iniziale non prevedeva alcun intervento in proposito.

A seguito di numerosi confronti con le Associazioni maggiormente rappresen-

tative delle persone diversamente abili, l'Amministrazione Comunale ha con-

venuto sull'opportunità di ricercare una soluzione diversa rispetto al servosca-

la prospettato. Si sono esaminate diverse ipotesi, fino a individuare un disposi-

tivo traslante(il cosiddetto ovetto rosso), il cui progetto è stato approvato dalla

Giunta nel gennaio del 2005.

Considerazioni
Un po’perle innegabili difficoltà registrate in fase di costruzione, che hanno

comportato allungamento dei tempi e accrescimento deicosti, un po’ per un

vizio tutto veneziano di guardare con sfavore e con sospetto a qualsiasi nuova

impresa,il quarto ponte viene vissuto più come un problema che comestraor-

dinaria opportunità. Questo spiace, tanto più che c'è una grande attenzione

nazionale e internazionale per quest'opera, mentreincittà si registra fastidio e

insofferenza.
lo, sinceramente, mi sarei augurata che l’opera fosse inaugurata prima dell'in-

sediamento di questa Amministrazione, visto che, peraltro, tutte le scelte erano

state compiute precedentemente. Questo lo dico perché, effettivamente, qual-

che opzione diversa avrebbe potuto essere proposta in fase di progettazione.

Voglio essere più chiara. Dopoil Ponte di Rialto, costruito nel 1588/1591 e il

Ponte degli Scalzi del 1934, la realizzazione di questo ponte sul Canal Grande

è di straordinaria importanza perla città. C'è, inoltre, tutto il tema del Ponte

dell’Accademia, nato nel 1932 come ponte provvisorio, già ricostruito nel

1984. Lo dico, così, quasi sorvolando:forse si sarebbe potuto pensare di rea-

lizzare, prima di ogni altro, il nuovo ponte dell’Accademia. A questo biso-

gnerà, comunque, pensare se, comespero, verrannoripristinati i finanziamen-

ti della legge speciale.
Il ponte, proprio perle sue caratteristiche e per essere una grande operaarchi-

tettonica contemporanea puòesseredi stimolo e può produrre unasvolta po-

sitiva perla città.

La sua realizzazione aiuta a sfatare l'idea di una Venezia volta soltanto a rimi-

rare il suo splendido passato e incapace di accogliere e realizzare i progetti

dei grandi architetti: l'ospedale di Le Corbusier, la sede di architettura di Mi-

ralles.

Ricordo,peraltro, che anche l’altra grande opera contemporanea chesi sta

realizzando,l'ampliamento del Cimitero di S. Michele, progettato da Chipper-

field, è stata decisa dall’Amministrazione Comunale.

lo sono convinta che Venezia, intesa come centro storico, abbia tutte le carat-

teristiche per presentarsi come prototipo della città contemporanea:del resto,

le politiche che si stanno attuandoin tuttii centri storici, a partire dalla pedo-

nalizzazione, non sono mirate a riprodurre il modello veneziano? Il campo

comeluogodi incontro,i percorsi sicuri per ibambini che vannoa scuola,i

trasporti pubblici come unico mezzopergli spostamenti...

Proprio per questo ho un unico, vero rammarico:il quarto ponte sul Canal

Grande - il primo che si incontra arrivando dalla terraferma — avrebbe potuto

essere uno straordinario biglietto da visita, un promo, per veicolarel’idea di

una Venezia contemporanea, pienamente accessibile. In questo senso mi

spiace cheil tema della piena accessibilità non sia stato indicato come uno

degli elementi da considerare nella progettazione.

Non è tanto e non è solo il tema dell'abbattimento delle barriere architettoni-

che per coloro che hannodifficoltà motorie; un ponte accessibile a tutti, per-

sonein carrozzella, bambini, anziani, turisti conil trolley, avrebbe potuto rap-

presentare l’immagine di quella che io spero possa essere/diventare la Vene-

zia delfuturo. s
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Le opere alle bocche

di porto per la regolazi

 

Boccadi porto di Lido, vista dal mare.A sinistra il rinforzo del molo

sud per la realizzazione della spalla. AI centro l’isola «novissima». A

destra il porto rifugio e la conca di navigazione. Fonte: Archivio Ministero del-

lle Infrastrutture, Magistrato alle Acque di Venezia, concessionario Consorzio Venezia Nuova.

  

Bocca di porto di Malamocco,vista dal mare. La scogliera esterna

ultimata e, sullo sfondo, i lavori per la realizzazione della conca di

navigazione.

 
Bocca di porto di Chioggia. In primo piano la scogliera esterna ultima-

ta. A sinistra Chioggia e Sottomarina. A destra, sullo sfondo,i cantieri

perla realizzazione del porto rifugio e delle conche di navigazione,

peril ricovero e il transito delle piccole imbarcazioni, dei pescherecci

e dei mezzi di soccorso, quando le paratoie saranno in funzione,

 

Maria Giovanna Piva
Presidente del Magistrato

alle Acque di Venezia

Gli interventi di salvaguardia

del Magistrato alle Acque di Venezia

Il Magistrato alle Acque di Venezia è da anni impegnato nella rea-

lizzazione di un sistema complessoe integrato di salvaguardia della

città di Venezia e della laguna.

Secondo la Legge Speciale n. 798/84,infatti, il Magistrato alle Ac-

que opera al fine della salvaguardia di Venezia e della laguna ri-

spetto agli obiettivi della difesa dalle acque alte e delle mareggiate e

del riequilibrio ambientale, cioè del recupero della qualità delle ac-

que lagunari, della morfologia, dell'ecosistema nel suo complesso,

contrastando le cause che ne hanno provocatoil degrado.In questi

anni per quanto di nostra competenzaè stato fatto moltissimo. Basta

ricordare i 46 chilometri di nuove spiagge perla difesa dei litorali;i

1.000ettari di barenericostruite o difese; i 100 chilometridi rive di

centri urbani lagunarirestauratie rialzati; le ex discariche in laguna

messein sicurezza; i 32,5 chilometri di canali industriali impermea-

bilizzati per evitareil rilascio nelle acque lagunari delle sostanze in-

quinanti contenute nei suoli.

Nel quadro della salvaguardia, la realizzazione delle opere alle boc-

che di porto per la regolazione delle maree in laguna è in corso ormai

da tre anni. Infatti, nell'aprile 2003 è stato dato il via alla realizzazio-

ne di questo progetto, in grado di assicurare la difesa di Venezia e de-

gli altri centri urbani lagunari da tutte le acque alte e soprattutto di

preservare questo territorio da un evento devastante di marea, che

mette in discussione le stessa sopravvivenzadella città e della laguna.

Le opere alle bocche di porto

perla regolazione delle maree in laguna

Vale la pena, se pur schematicamente, di descrivere in che cosa

consistono le opere alle bocche di porto per la regolazione delle
maree e come funzionano.

Innanzitutto, bisogna specificare chesi tratta di un sistema di opere,

costituito da due componenti: una componentefa riferimentoagli

interventi di difesa locale delle zone urbane a più bassa quota di

Venezia e dei centri abitati lagunari; l’altra è invece costituita dalle

dighe mobili alle bocche di porto con la conca perle grandi navi e

le opere complementari, cioè le scogliere il rialzo di una partedel

canale di Malamocco(questo insieme di opere viene comunemente

chiamato «Mose»).

Gli interventi di difesa locale consistono nella ristrutturazione,

rinforzo e rialzo di rive e pavimentazioni delle aree urbane più bas-

se sull'acqua, in maniera compatibile con le condizioni altimetri-

che, architettoniche e funzionali del sito. Il rialzo fino a+110cmri-

spetto al mereografo cli Punta della Salute e la realizzazionedi que-

sti interventi è in atto da molti anni da parte del Magistrato alle Ac-

que di Venezia e dei Comunidi Venezia e Chioggia.

Le opere mobili, che rappresentano il «cuore» del sistema, sonoin-

vece costituite da schiere di paratoie localizzate alle tre bocche di
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porto che, in caso di alte maree, isolano momentaneamente la laguna dal mare. In condi-

zioni normali di marea, le paratoie sono piene d’acqua e adagiate nelle strutture di alloggia-

mento realizzate sul fondale; quando è prevista una marea superiore ai +110 cm,le para-

toie vengono svuotatedall'acqua mediante immissionedi aria compressa così da farle sol-

levare — ruotandoattraverso le cerniere con le quali sono vincolate alle strutture di alloggia-

mento — fino ad emergere e bloccareil flusso della marea. Successivamente, quando la ma-

rea scende, le paratoie vengono di nuovo riempite d’acqua e tornano ad adagiarsi nei pro-

pri alloggiamenti.

Le bocche di porto restano chiuse per la sola durata dell’acqua alta, in media quattro ore

e mezza, compresi i tempi pet le manovre di sollevamento e abbassamentodelle para-

toie, per 3-5 volte l'anno conl’attuale livello del mare. Quandole paratoie sono in fun-

zione,i porti rifugio e le conche di navigazione alle bocchedi Lido e Chioggia consento-

no a pescherecci, mezzi di soccorso e barche da diporto di poter entrare in laguna, così

comela conca di navigazione a Malamocco consenteil passaggio delle grandi navi e ga-

rantisce la continuità dell’attività del Porto di Venezia.

Lo stato attuale dei lavori

La realizzazione delle opere per la regolazione delle maree,fin dall'inizio nel 2003, av-

viene in parallelo alle tre bocchedi porto. | lavori rispettano il cronoprogramma approva-

to e si concluderanno nel 2011.

La prima fase è già stata ultimata ed è consistita nella costruzione di opere complementa-

ri: indagini subacqueeperrilevare eventuali presenze archeologiche o residuati bellici,

campiprovea terra e in mare perl’infissione dei pali che saranno necessari per il consoli-

damentodei fondali sotto gli alloggiamenti delle paratoie, scogliere curvilinee davantial-

le bocche di Malamocco e Chioggia.

La secondafase dei lavori, attualmente in corso, consiste nella costruzione delle opere

«di spalla» delle barriere di paratoie e delle opere ad esse connesse:l'isola artificiale alla

boccadi Lido,i porti rifugio e le conche di navigazione a Chioggia e a Treporti, la conca

di navigazione perle grandi navi a Malamocco,le opere di protezione dei fondali a mon-

te e a valle della barriera di paratoie.

La terza e ultima fase dei lavori consisterà nella realizzazione delle barriere vere e pro-

prie e deirelativi cassoni di alloggiamento, nonché la loro installazione.

Tra i lavoriin corso, ricordo la costruzione dei porti rifugio a Treporti e a Chioggia, com-

presa la realizzazione delle camere delle conche di navigazione; la costruzione della

grande conca di navigazione a Malamocco; la protezione dei fondali alle tre bocche di

porto; la costruzione dell’isola artificiale alla bocca di Lido;il raddoppio della radice del

molo di Lido-San Nicolò; l'impermeabilizzazione dei porti rifugio lato mare tramite l'in-

fissione di lunghi palancolati a Lido-Treporti e a Chioggia. Inoltre, sono in corso le opere

per la realizzazione della spalle (opere di raccordo tra le schiere di paratoiee il territorio)

nord a Chioggia e sud a Lido e Malamoccoed è stato avviato il sistema principale peril

funzionamento delle paratoie, cioè il gruppo cerniera-connettore. Da tempo sono con-

cluse le scogliere di fronte alle bocche di Chioggia e di Malamocco che hannola funzio-

ne di contribuire ad attenuarei livelli di marea più frequenti, quella di Malamocco anche

di creare un bacino di acque calmeperl'ingresso delle navi nella conca di navigazione.

Cosa rappresenta la realizzazione di queste opere

Le opere alle bocche di porto per la regolazione delle maree in laguna rappresentano

probabilmenteil progetto più studiato e verificato al mondo, che ha avuto più volte l'av-

vallo da partediistituti scientifici internazionali e dei massimi organismi tecnicidi con-

trollo istituzionale e che è stato incluso dal Governoitaliano nell'elenco delle opere in-

frastrutturali previste dalla Legge Obiettivo.

La scelta della soluzione adottata deriva da un lunghissimo e complessoiter tecnico e de-

cisionale - accompagnato da un intenso dibattito che si è svolto a livello locale, ma an-

che nazionale e internazionale — e dal confrontodi ipotesi progettuali differenti: anni di

studi, analisi, sperimentazioni, verifiche, prescrizioni e adeguamenti che hanno portato

alla definizione un progetto specifico.
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La decisione è stata presa, si sta lavo-

rando da tre anni e la realizzazione del-

le opere è oggi molto è avanzata. Or-

mai siamo davvero al «punto di non ri-

torno» proprio per la natura degli inter-

venti che sono già stati eseguiti e per

quantofino a oggiè stato finanziato,

speso e impegnato.

Gli interventi attualmente avviati ein

via di completamento sonoinfatti stret-

tamente interconnessi alla realizzazione

del Mosee le strutture realizzate fino ad

oggi sono specifiche di questo progetto.

Le modifiche eventuali al sistema di

opere in corsodi realizzazione possono

essere integrazioni che rafforzino l'at-

tenzione ai temi della complessità

dell'ecosistema lagunare, pur essendo

da esse indipendenti.

Il costo finale delle opere sarà di 4.100

milioni di euro; i finanziamenti fino a

oggi messi a disposizione ammontanoa

1.580 milioni di euro, di cui circa 1.000

sonogià spesi e impegnati.

È evidente che la realizzazione di que-

ste opere necessita di competenze pro-

fessionali di elevato profilo, data la par-

ticolarità e la complessità degli interven-

ti, oltre che di attività specializzate co-

stanti e continue, indispensabili a garan-

tire la manutenzionee la gestione delle

opere nel tempo. Vi è una immediata ri-

caduta connessa alla realizzazione delle

operechesi registra in termini di occu-

pazione:i 600 occupati diretti impegna-

ti oggi nei cantieri alle tre bocche di por-

to diventeranno circa 1.500 a lavori

completati occupati nella manutenzio-

ne e gestione delle opere.

Infine ricordo che recentementeè stato

sottoscritto un atto per la concessionedi

parte dell'area nord dell'Arsenale al Ma-

gistrato alle Acque, quale sede perle at-

tività di gestione e manutenzione del

Mose. In base alle destinazioni d'uso

previste dal Piano Particolareggiato per

l’Area Nord dell'Arsenale, nell’area dei

bacini di carenaggio verrannolocalizza-

te le attività per la manutenzionee nelle

Tese della Novissima la sede perla ge-

stione delle opere per la regolazione

delle maree.

La scelta, oltre a rappresentare un'acca-

sionerealedi rilancio dell’area, può co-

stituire un volanoperil rilancio dell'Ar-

senale e un'ulteriore opportunità di svi-

luppo per il contesto socioeconomico

veneziano, consentendo l'attivazionedi

nuove professionalità e occupazioni
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Il nodoviario di

|

Enzo Siviero
Direttore del Dipartimento

San Giuliano A Mestre di Costruzione dell’Architettura
Università IUAV di Venezia

Lo strumento della convenzione Michele Culatti

per la trasformazione condivisa del territorio Architetto

 

1. Ortofoto area di progetto: attuale

ponte e i sistemi culturali limitrofi.

 

2. Schema della riorganizzazione strada-

le e posizionamento del nuovo ponte.

 
a qualità di un progetto non è un fatto marginale e affinché ciò si radichi nell'im-

maginario collettivo è necessario diffondere esempi concreti, capaci di essere

l'espressione colta dei nostri tempi. Perché ciò avvenga è necessario che esista

una buona committenza in grado di cogliere il senso dei luoghi dove il progetto,testi-

monedi cultura, si colloca.

Il binomio committente-progettista va visto in un'ottica deontologicamente perseguibile

attraverso un dialogo che ha comeoggetto lo studio tipologico, funzionale e formale del

manufatto. Rapporti capaci di mutuare funzione e forma e quindi coniugare le esigenze

del committente, che ha comeobiettivo la funzionalità del progetto, con quelle del pro-

gettista, che si misura con il complessosistemadi vincoli, si possono esplicareattraver-

so convenzioni con strutture accaclemiche ed enti preposti al governodelterritorio che,

custodi in diversa misura delle conoscenze e valenze deiluoghi, sono in grado dioffrire

quel valore aggiunto al progetto capace di determinare la qualità del rapporto opera-

contesto.

In tal senso un esempiodi dialogo sinergico è costituito dalla convenzionestipulata tra

l'Università IUAV di Venezia, Dipartimento di Costruzione dell’Architettura e Veneto

Strade Spa in relazionealla risoluzione del nodo viario di San Giuliano a Venezia. Con

tale Convenzionestipulata nel 2004 il Dipartimento di Costruzione dell’Architettura ha

fornito, attraverso studi preliminari, indirizzi progettuali utili alla risoluzione del nodo

viario di San Giuliano a Mestre alle porte di Venezia.

Infatti a San Giuliano, quartiere tra Mestre e Marghera,si articola un sistema viario che

dovrà essere in larga parte modificato nell'ipotesi della realizzazione di una linea ferrata

che collegherà la città lagunare con la terraferma. L'intervento prevede un progetto di

sistemazione viaria comprendente la costruzione di un nuovo ponte, che perla delica-

tezza del sito, è stato oggetto di un'approfondita ricerca tipologica, nonchéil tema di

fondo della convenzione. Tale ricerca proviene da un’ampia panoramicasulle possibili

soluzioni che tengono conto delle analisi prodotte dagli enti interessati, comunedi Ve-

nezia, Veneto Strade Spa, Soprintendenza, Magistrato alle acque, coordinate poi conil

DCA dell’Università IUAV di Venezia.

 

3. Rendering del progetto del ponte ad arco in calcestruzzo.

 
4. Rendering del progetto del ponte strallato.
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l’analisi del contesto del progetto

Il contesto del progetto, meglio definito all’interno di un quadro diriferimento ambien-

tale, comprende,oltre all'analisidei sistemie sottosistemi che lo compongono(fisico,

funzionale, biologico), quei «sistemi culturali» che afferiscono ad antropizzazioni sto-

riche e più recenti ma che, per funzionee tipologia, sono profondamente diversi (figu-

ra 1). Itre sistemi principali sono:il Parco di San Giulianoil cui progetto dell’architetto

Di Mambroè rivolto a riqualificare e ridefinire le peculiarità ambientali e paesistiche

di un'area di circa 70 ettari strategicamente situata tra Mestre e Venezia; il suo princi-

pale scopo è di invertire il processo di degrado dei suoi patrimoninaturali e culturali

esistenti sul bordo lagunare;il Polo industriale di Porto Marghera fortemente contesta-

to per i rischi connessial trattamento di composti chimici altamente inquinanti, oggi

sottoposto a periodici controlli da parte degli organi competentisi configura come una

serie di emergenzevisibili anche da Veneziatra cui spicca l'elemento simbolico ad ar-

co(a Fusina) che incide sullo sky-line del paesaggio;il «Forte» Marghera manufattodi

pregio storico nato per motividifensivi. Queste tre «emergenze», oltre al loro valore

intrinseco, vanno lette anche in chiave paesaggistica in quanto compongonovisiva-

mente l'ingresso al Ponte della Libertà e quindi preparano alla percezione di Venezia.

In tal senso qualsiasi intervento orientato a mettere in relazione questi «sistemi» di luo-

ghi stabilisce, sotto il profilo formale,il simbolo dell'accessoalla città lagunare: una

sorta di Porta della Città.

Il progetto viario

L'intervento di risoluzione del nodo viario nel suo complesso deve essere letto almeno

a duediverse scale: unaterritoriale, che si estende nell'entroterra collegandosia pree-

sistenze storiche, simboliche e funzionali e una, più urbana, con la realizzazione di un

nuovo ponte.

Il rapporto tra opera puntuale (ponte)e diffusa(tracciato viario) va visto non solo nella

capacità funzionale, ma nella possibilità di ricuciresottoil profilo formale nucleidi di-

versa dimensione e tipologia, riducendo al minimoi possibili conflitti. Assieme alla

riorganizzazionedell'impiantoviariosi integra l'ipotesi di un sistema munitodipiste

ciclabili e percorsi pedonali che garantisconosia la separazionedeitraffici, sia sposta-

mentiefficienti. Tali collegamenti mettono in comunicazione aree di scambio quali

parcheggie stazioni del tram, rendendola viabilità complessivapiù fluida. Ciò com-

porta la realizzazionedi opered’arte che, già in parte realizzate, costituiscono una se-

rie di elementi funzionali e formali che appartengonoo allinguaggio urbano e tecno-

logico, o a quello naturale.

 6. Rendering del progetto del ponte a unico arco metallico.
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Il progetto del ponte

La ricerca tipologica ha rappresentato il momento fon-

damentale nell'iter progettuale del ponte-viadotto,

consentendodi individuare le soluzioni più razionali

che sonostate concretamente sviluppate nel progetto.

Ha coinvolto infatti ambiti di natura diversa, da quelli

riguardanti gli aspetti compositivi e ambientali, a quelli

più rigorosamentestrutturali e di valutazione economi-

ca. Essa si basa sull'analisi delle interrelazioni tra le di-

verse variabili oggettive: caratteristiche fisiche, geolo-

giche e morfologichedell’area di progetto, possibilità

realizzative, limiti imposti dalle luci da coprire e dalla

viabilità, esigenze estetiche e vincoli imposti dall'am-

biente nel quale deve essere realizzata l’opera. Origi-

nariamente,viste le condizioni analizzate sono state

valutate diverse ipotesi progettuali che miravano al

mantenimento del ponte attuale che avrebbe ospitato

le corsie peril tram, mentre una nuovaoperad'arte sa-

rebbe stata al servizio dell'utenzastraclale. Tale ipotesi

è stata poi abbandonata a favore di un unico manufatto

in relazioneall'esigenzadirispettare le altezze minime

prescritte dalle Ferrovie dello Stato. L'andamento pres-

soché pianeggiante delsito, la complessità del disegno

degli elementinaturalie artificiali, la proposizionedi

opere d'arte in viadotto e le visuali su cui queste inter-

feriscono,il loro ingombroal suolo sono tutti elementi

su cui si è lavorato per gestire la qualità del progetto e

la sua capacità di conciliare funzioni di trasporto con

la valorizzazione ambientale della grande area verde

in corso di allestimento.

Considerato tale orientamentoe vista la necessità di su-

perare unaserie di ostacoli naturalie artificiali senza in-

terromperei consistentiflussidi traffico (ferroviario, vei-

colare e nautico), ci si è orientati verso la proposta di un

manufatto dalle dimensioni significative: uno sviluppo

complessivo di 400 m circa di lunghezza, e un'altezza

minimadall’intradosso dell'impalcato di 7.50 min cor-

rispondenza della ferrovia. Poste queste misure come

parametridi riferimento di massima, sonostate dlefinite

quattro alternative progettuali che per formae struttura

profondamente diverse.

Soluzione in calcestruzzo armato (figura 3) Gli archi

fortemente ribassati evocano ponti tipo tradizionale.

L'effetto complessivo è di un ponte fortemente miti-

gato all’interno della vegetazione.

Soluzione strallata (figura 4). Tipologicamente mol-

to caratterizzante, non ha riferimenti particolari che

richiamano gli elementi del sistema, e proprio per

questo diviene un elemento d'avanguardia rappre-

sentativo della modernità.

Soluzione tre arcate in acciaio a via intermedia(fi-

gura 5). Tale soluzione tende a richiamare il mecca-

nicismotipico dell’area di San Giuliano.

Soluzione con unica arcata a via inferiore (figura 6).

Anche questa ipotesi di chiama la modernità, ma
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7. Rendering del ponte ad arco in calcestruz-
zo, pocovisibile.

8. Rendering del ponte a tre arcate, scelto
dalla Soprintendenza.

9. L'arco di Fusina. Punto di riferimento pae-

saggistico per la Soprintendenza.

 

10. Ponte de la Barqueta, Siviglia, 1989, Juan

J. Arenas.

1. Il progettista, in questo caso, ha affrontato il pro-

blema dell'accesso pedonale al parco tematico

che ha ospitato l'Expo del "92. L'intervento vede

l'impalcato, che coincide conil passaggio pedo-

nale, abbracciato da due strutture di sostegno su

cui si imposta all'arco, dandol'idea di grandi porte

che invitano l’attraversamento.

l'idea di un arco unico nasce dalla volontà di non avere appoggiall’interno del canale.

Tra le quattro alternative, quella che appariva più significativa, grazie anche all’esito di un

referendum che ha visto il coinvolgimento dei cittadini veneziani, era la prima soluzione:

ponte ad arco in calcestruzzo armato.

Se dal puntodi vista economico tale soluzione rappresentava quella più vantaggiosa, dal

punto di vista paesaggistico rimaneva così mitigata da non rappresentareil senso dell’ac-

cessoalla città lagunare (figura 7).

Per questo motivo la Soprintendenza per i Beni Architettonici è intervenuta con un docu-

mento vincolante che spostava la preferenza verso la soluzionea tre arcate metalliche(fi-

gura 8), motivando la propria posizione in virtù della presenza dell'arco industriale di Fu-

sina che caratterizza in modosignificativo l’area d'intervento (figura 9).

Conseguentemente l'attenzione posta nei confronti della terza soluzione ha comportato

approfondimenti sulla sua fattibilità tecnica, in particolare valutandoil sistema ambienta-

le e geofondazionale. Da qui è stata rilevata la necessità di ridurre al minimo la presenza

di appoggiall'interno del canale al fine di evitare interferenze con il sottosuolo, optando

per una soluzione a doppia arcata anziché a tre, come proposto in origine.

Inoltre la soluzione a tre arcate poneva di fatto limiti alla sezione della strada: la carreg-

giata, infatti, dovendo contenerele corsie peril tram, imponeva una larghezza di impalca-

to del ponte pari a 38 metri mentre l'osservanza delle normative relative ai raggi di curva-

tura dovevano garantire un allargamento della sezione stradale in prossimità dell'area dei

Pili incompatibile con la realizzabilità tecnica dell'arco che in quel punto sarebbeestre-

mamente inclinato con conseguenti spinte troppo elevate sulle spalle. Tale problema è

stato risolto introducendogli archi all’interno dell'impalcato.Il passaggio dalla soluzione

a tre arcate tubolari all’esterno dell’impalcato a una soluzione a due arcate poste invece

all'interno dell'impalcato ha visto un'ulteriore trasformazione del progetto, che prende

 

 

   
ne del ponte a due archi con sezione scatolare.
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11e 12. Pianta, prospetto e sezione della versio-
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13 e 14. Pianta, prospetto della versione del ponte a due archi con sezione tubolare.

 

 
15 e 16. Sezione e rendering della versione del ponte a due archi con sezione tubolare.

spunto dal ponte di Juan J. Arenasrealizzata nel 1989a Siviglia: il Ponte de la Barqueta!

(figura 10).

Similmenteall'esempiodi Siviglia e viste le premesseditipo simbolico-funzionalee i vin-

coli imposti dalla geometria della sezione stradale nell'ipotesi progettuale del ponte di San

Giuliano si è approdati a una soluzione a doppio arco con sezionescatolare anziché tubo-

lare, doveall’interno della sua biforcazione è prevista la sede del tram (figure 11 e 12).

Gli esiti formali pur soddisfacenti nella composizione complessiva del manufatto ancora

si discostavanodalle linee ribassate dell'arco di Fusina.

L'approcciostilistico e formale al ridisegno del pontee il richiamo all'arco del polo indu-

striale hanno indotto alla riprogettazione del ponte ribassando gli archi e al ritorno della

sezione tubolare anziché scatolare (figure 13-16). Queste due trasformazioni congiunte

sonodi fatto operazioni compositive grazie alle quali si è pervenuti a un maggiore pro-

porzionamento della struttura rispetto al contesto paesaggistico nel suo complesso.

Dal puntodi vista tecnico il ponte, a via intermedia, ha uno sviluppo complessivo di

271.0 medè caratterizzato da due campate ad arco metallico con una luce di 127 m. È

costituito da un unico impalcato metallico con una misura della sezione trasversale pari a

38, 40 me ospita tre carreggiate separate in grado di consentireflussi di traffico di diverse

tipologie: al centro una corsia per ogni senso di marcia peril tram per untotale di 5,40 m;

all’esterno due corsie per ogni senso di marcia ciascuna di 3,75 m peri veicoli e un mar-

ciapiedesul lato sinistro di 1,50 m chesi ricollega conil sistema pedonale di accessoalle

varie funzioni dell’area, in particolare alle stazioni del tram e ai parcheggiperle autovet-

ture adiacenti all'area interessata.
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Conclusioni

Attraverso questo studio sul nodo viario di

San Giuliano e il vaglio delle alternative

propostesi è pervenutia stabilire degli in-

dirizzi progettuali che possono essere pro-

pedeutici alla realizzazionedell'intervento

nel suo complesso. Di fatto la ricerca tipo-

logica è stata matrice di un percorso esplo-

rativo, di un giocoa intarsio tra vincolie li-

bertà progettuale dove l'ottimizzazione

della viabilità prima e la progettazione del

ponte poi, possono costituire, se non para-

digmi, punti di riferimento per una ri-pro-

gettazione consapevole del nodo viario di

San Giuliano.

Questa esplorazione, dunque, iniziata con

l'individuazione del problemaviario e del-

le possibili soluzioni ha visto, in particolare

 

nello studio del progetto del ponte, la pos-

sibilità di conoscereil rapporto tra opera e

contesto da diversi punti di vista in fase

preventiva, momentoin cui risulta più age-

vole verificare l'insorgere di problematiche

tecniche e formali che altrimenti richiede-

rebbero onerosi interventi a posterioridiffi-

cilmente controllabili.

L'utilizzo della convenzione, concettual-

mentein linea conaltri strumenti che an-

chese orientati a finalità diverse (ad esem-

pio pianificatorie— VAS e finanziarie —

Project Financing) sono caratterizzati da

un'azione partecipata da parte degli attori

coinvolti, ha determinato, nel caso in esa-

me, un continuo evolversidell'idea proget-

tuale. Un'osmosi, dunque,in grado di in-

cludere i saperi e le competenze sedimen-

tate in particolar modoall'interno dell'Uni-

versità luav di Venezia, della Soprinten-

denza ai Beni Architettonici e Veneto Stra-

de Spa in un evolversi virtuoso verso una

committenza sensibile al progetto architet-

tonico comefatto culturale. *
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Il Passante

autostradale di Mestre

scelte di tracciato

e mitigazioni
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1. La «mano».

1. introduzione

L'esigenza di realizzare una nuovainfrastruttura stradale in prossi-

mità di Venezia deriva dalla crisi della tangenziale di Mestre, asse

di collegamento tra i due segmenti della A4, inadeguata a soppor-

tare l'importante flusso di traffico che la impegna (fino a 150.000

veicoli/giorno). L'area di Venezia-Mestre costituisce, infatti, il pun-

to di convergenza della direttrice adriatica e della direttrice pada-

na, e, dunque, lo snodo essenziale per lo smistamento deitraffici

lungo le due direttrici nord-sud ed est-ovest, e di quelli generati

dalla dispersionedelle funzioni metropolitane presenti nell'area

veneta costrette a usare la tangenziale e a mescolarsiai traffici au-

tostradali, non essendovinell’area viabilità alternativa.

Il sistema viario della tangenziale può essere assimilato - come

evidente nello schemadi figura 1 — a una mano,in essa conflui-

scono infatti cinque radiali: la Riviera del Brenta, la Miranese, La

Castellana, il Terraglio, la Triestina, la Romea. Su ciascuna delle

radiali si registrano un'intensa concentrazione residenziale e la

presenza di importanti insediamenti commerciali e produttivi.

Le conseguenze sono inaccettabili sia per i residenti, a causa del

livello di inquinamento e della continua paralisi del traffico locale,

sia per gli operatori economici, penalizzati per l'incertezza e per

l'entità dei tempi di percorrenza.

Al Passante — autostrada a tre corsie per senso di marcia — saràaffi-

dato il compito di assorbirei traffici di percorrenza medio-lunga,

lasciando alla tangenziale quelli di percorrenza breve-media,e

dunque con origine o destinazione i poli urbani e produttivi locali.

Nella presente nota vengono evidenziate alcunedelle difficoltà af-

frontate nel progettare una nuova infrastruttura per superarele ca-

| renze infrastrutturali della zona centrale del Veneto, carenze che

stanno condizionandolo sviluppo del modello e la qualità della

vita dell’area.

 

Gianmaria De Stavola

Responsabile progetto preliminare

Passante di Mestre

2. ll territorio

Il sistema insediativo dell’area centrale ve-

neta costituisce una realtà metropolitana,

considerata anche dalla legislazione nazio-

nale, dove però le funzioni direzionali ed

economiche tipiche della grandecittà sono

distribuite nel territorio. Tale dispersionesi

traduce in unaforte richiesta di mobilità in-

dividuale, con conseguente consumo del

territorio, che nel tempo ha prodotto una

saldatura dei vari insediamenti, creando un continuo urbano che va dai Colli Euganei

all’Adriatico.

Mettendo a fuocol’area di immediata influenza del progetto

del Passante — inscrivibile nel triangolo che ha i vertici a Pado-

va, Mestre e S. Donà di Piave — emerge un paesaggio di campa-

gna urbanizzata costellato di insediamenti sia residenziali che

produttivi.

Il sistema insediativo ha avuto origine nel dopoguerra dalla

tendenza ad abbandonare i poli urbani maggiori di Venezia-

Mestre, Padova e Treviso per rilocalizzarsi nei centri esterni di

cintura, con l'effetto di sovrapposizione degli ambiti d’influen-

za dei centri maggiori.

Il sistema insediativo si è posto a ridosso delle principali infra-

strutture viarie esistenti e il processo di decentramento dalle

aree urbane di Mestre-Venezia ha visto crescerei centri di Mi-

ra-Dolo-Fiesso d'Artico posti lungo la Riviera del Brenta; i cen-

tri di Chirignago, Spinea, Mirano posti sulla Miranese;i centri

di Maerne e Martellago, Scorzè, Noale posti sulla Castellana;i

centri di Mogliano e Preganziolposti sul Terraglio e nel qua-

drante nord-est i centri di Quarto d'Altino e Marcon.

 

Barriere Terminali

Stazioni Controllate

interconnessioni
Autostradali

fivincoli Liberi

    re}Sistema di gestione In chiuso

tt1:Blstema di gestione in aperto

———n  PRSANTE AUTOSTRADALE
1_1——r——tixema di gestione In chiuso   

2. Schema autostradale con il Passante di Mestre.
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3. Le alternative di tracciato

e le ipotesi di completamento

CR

Negli anni, prima di arrivare alla progettazione del

Passante definitivo, diversi soggetti hanno proposto

soluzioni alternative, che possono essere riassunte nei

tre corridoi ipotizzati nella cintura mestrina: quello to-

talmente esterno; quello dei Bivi; quello della tangen-

ziale. Il corridoio esterno, di lunghezza 32 km circa(figura

2), trova la sua funzionalità nell’eliminazione delle

barriere autostradali peri traffici di attraversamento,

che permangonoin ogni altra soluzione, nella gerar-

chizzazione della rete viaria tra sistema autostradale

di attraversamentoe viabilità di rango metropolitano,

nella possibilità di attivare un nuovo ordine urbano
LEGENDA esterno a Mestre, ponendosi al servizio di un'area va-

sta. In un contesto di spazi agrari e di insediamento

diffuso l'impatto sul territorio è significativo.

DT 0 - 500 veicoli

es 500- 1000 veicoli

GI 1000-1400 veicoli

[res 3 Il costo dell'intervento è pari a 750 milioni e i flussi di

3. Fussi di traffico 2007 con il Passante di Mestre.

La carenzadi pianificazione di questo modello ha prodotto uno sviluppo

urbanistico disordinato, senza adeguamentodella rete viaria, che ha de-

terminato molte situazioni di saturazione delle strutture esistenti, non

proporzionatealla domandadi mobilità.

I deficit infrastrutturali dell’area sono presenti ancheinaltri settori, quali

ad esempiole reti idrauliche (acquedotti, fognature, drenaggi), le reti per

l'energia elettrica e peril gas, la rete ferroviaria, la consegna delle merci.

In effetti, i sistemia rete di fatto non sonostati praticamente programma-

ti; ciò sarebbe ancora rimediabile con unridisegno attento, proiettato al-

le attuali e future esigenze,solo se fossero utilizzabili, individuabili e rea-

lizzabili dei corridoiperl'inserimento di nuovedorsali infrastrutturali.

Purtroppoi vincoli esistenti sul territorio, che pure ha una densità abitati-

va complessiva inferiore a quella di una metropoli, sono estremamente

importanti o addirittura insormontabili: l'edilizia residenziale, commer-

ciale e industriale è infatti inserita in zone di pregio naturalistici o agro-

nomico, con presenzadiedificistorici, vincoli paesaggistici, idraulici,

archeologici.

La domandadi corridoi infrastrutturali, per contro forte, trova nelle co-

munità locali forti opposizioni in difesa di loro interessilegittimi di non

essere penalizzate da inquinamentodell’aria, da rumori, da occupazio-

ne di suolo, da generazione di onde elettromagnetiche, dla divisioniterri-

toriali.

La progettazione del Passante di Mestre rappresenta il tentativo di me-

diazione tra interessi contrapposti: da un lato quelli portati avanti dalle

comunità interferite dal tracciato, dall'altro l'esigenza di realizzare una

nuovaarteria fondamentale per rimediare alla carenza di capacità del si-

stema viario. L'attenzione deiprogettisti si è in particolare concentrata

nella mitigazione degli effetti ambientali connessi con la realizzazione e

l'esercizio dell'opera, anche al di là delle ben conosciute questioni

dell'inquinamento atmosferico e del rumore, per consentire una localiz-

zazione in ambiti oggettivamentedifficili, non esistendo corridoiutiliz-

zabili per la presenza di un tessuto insediativo quasi spontaneo perché

scarsamente regolamentato,
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 traffico dopo la sua realizzazione sono schematizzati

in figura 3, nella quale risulta evidenteil trasferimento

di traffico esternamente a Mestre e il nuovo rango ur-

bano che assumonole radiali esistenti.

Il corridoio dei Bivi, nelle diverse soluzioni a due e

quattro corsie o in galleria di superficie, mantienele

barriere per i traffici di attraversamento conla relativa

congestione, riorganizza la mobilità solo perla città di

Mestre, mantenendoinalterati i rapporti con gli inse-

diamenti produttivi e abitativi rispetto al sistema auto-

stradale attuale, continuando ad appesantire le radiali

con un traffico improprio. L'impatto sul territorio è

quello derivante da un'infrastruttura viaria di rango

elevato che si incunea in un territorio urbanizzato e

presidiato da un sistema residenziale caotico.

Il corridoio dell'attuale tangenziale ha avuto nel tem-

po tre proposte: quella originaria (anni ‘70) del proget-

to autostradale delle complanari, bocciata dal Comu-

ne di Venezia; quella della blue Road (viadotto in asse

alla tangenziale), proposta nel 1998, che non ha avu-

to esiti progettuali significativi; quella del tunnel

profondo, di cui nel 2003 è stato sviluppato il progetto

preliminare dall'Anas, che stima il costo delle opere

pari a 1.345 milioni.

Il progetto ANAS prendeatto del progetto del Passante

e prevedeil tunnel a due sole corsie per senso di mar-

cia, contro le tre corsie necessarie in assenza del Pas-

sante. Si deve evidenziare cheil rinforzo della capa-

cità dell'asse della tangenziale tende ad acuirei pro-

blemi di sovraccarico e di congestione delle radiali.

Con l‘intesa Stato-Regione 8-8-2003 per il 1A pro-

gramma delle infrastrutture strategiche (delibera CIPE

n.121/2001), il confronto tra le soluzioni si è risolto a

favore di uno schema che ha posto comeprioritaria la

realizzazione del Passante,in virtù della sua capacità

di riorganizzareil sistema viabilistico metropolitano e
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di gerarchizzare le funzioni dei vari archi della rete, e come subordi-

nata la costruzione del tunnelsotto la tangenziale, nell'ipotesi che la

crescita della domanda di mobilità renda in futuro necessario poten-

ziare ulteriormenteil collegamento est-ovest.

Il Passante, infine, richiecle una serie di opere viabilistiche accesso-

rie al tracciato, le cosiddette opere complementari, oltre a quelle di-

rettamente connesse(svincoli, adeguamenti dei raccordi, deviazioni

in corrispondenzadelle interferenze), Si tratta di opere in continuità,

oppure distaccate dall'asse principale, inserite nel progetto generale

di riordino della viabilità dell'area con l'obiettivo di rendere coeren-

te e più solida la definizione dello scenario di progetto.

La distinzionetra flussi di attraversamentoe flussi locali produrrà in

ogni caso la razionalizzazione nell'uso della viabilità secondaria, ri-

ducendo i tempi di attesae i livelli di congestione proprio grazie alle

opere complementari.

Il quadro sud della rete viabilistica attorno a Mestre dovrà essere

completato dalla nuova Romea, segmento nord dell'itinerario adria-

tico, la cui attestazione è propostain varie posizioni lungo la AA.

Una prima soluzione prevedeil terminale della Romea a Marghera,

presso l'inizio sud della tangenziale, con completamento verso

nord-est con un tunnel sotto la tangenziale stessa, con imbocco

orientato verso a sud, alternativo a quello proposto dlall’Anas, che è

orientato a ovest.

La secondaipotesi disegna una nuovaarteria che da Malcontenta, a

sud di Marghera, prosegue fino ad agganciareil Passantein corri-

spondenza del casello di Spinea, sottopassando l'autostrada A4

pressol’attuale barriera di Villabona. Si noti che ANAS ha disegna-

to gli imbocchi ovest del tunnel di Mestre con una configurazione

parzialmente compatibile con l'interconnessioneditale soluzione.

La terza soluzione rovescia l'impostazione delle precedenti, che in-

dirizzanoi flussi adriatici dentro Mestre, a favore di un raccordo con

il Passante; quest'ultimo, arrivando da nord sull'A4 a Dolo-Ronco-

duro presenterebbe una biforcazione, con uno snodo autostradale

verso ovest (Padova-Milano) e un altro verso sud (nuova Romea).

Questa soluzione realizza il quadrante sud-ovest del raccordo ester-

no di Mestre, in congruenza conla richiesta di mantenereil traffico

all’esterno della conurbazione.

4, Scelte di tracciato e di dettaglio

La decisione di Governo e Regione di realizzare il Passante largo ha

richiesto al Progettista l'analisi di alternative e di scelte, sia di trac-

ciato,sia di dettaglio, fondamentali per attenuarne gli impatti.

In questa nota, per motividi sintesi, è possibile accennare solo ad al-

cuni aspetti dello studio.

Il Passante tiene contodi alcuni vincoli territoriali, veri e propri punti

dii cerniera peril ventaglio delle scelte di corridoio, che condiziona-

no fortementela scelta progettuale del suo tracciato:

e nella zona Sud, prossima allo stacco dall'A4 Padova-Venezia,ri-

sulta obbligato il passaggio tra gli abitati di Mirano e Spinea,in loca-

lità Fossa, pressol'esistente rotondatra le strade provinciali, unico

varco verso nord individuato tra la centuriazione di Padova e Me-

stre;

» nella zona Est deve prevedereil riaggancio sull’A4 a nord di Mar-

 
5. Vetrego (Mirano) con il passante.

con, a causa dei notevoli flussi previsti e delle edificazioni frontiste

presenti neltratto di autostrada esistente tra la Favorita e Marcon;

* fra Mestre e Treviso,l'asse del Terraglio, di eccezionale valenza

storico-paesistica, determina una barriera con un numerolimitato di

punti ove è possibile proporre un attraversamento conl‘autostrada.

Il Passante è stato disegnato con l'obiettivo di minimizzarein parti-

colare gli abbattimentidi edifici. Questo ha comportato molteplici

tentativi per individuare un corridoio che, nell’ambito degli stretti

vincoli geometrici imposti dalle norme sul tracciamento delle stra-

de, serpeggia sul terreno alla ricerca di varchi tra le zone edificate.

Gli edifici da abbattere sono risultati comunquedell'ordine di cin-

quanta e circail doppio sono quelli posti a meno di 60 metri dal

tracciato.

Nonè stata presa in considerazionel'ipotesi di sottopassare fascedi

territorio con gallerie scavate a foro cieco, dato che le difficili condi-

zioni geotecniche (battente idrico a piano campagna,terreni allu-

vionali scarsamente addensati) e il contesto peri-urbano rendono

impraticabile il controllo della stabilità e delle deformazioni del

fronte scavo, salvo l'installazione di cantieri importanti in superficie,

per trattare, con congelamento o coniniezioni, il cilindro orizzonta-

le di terreno sede dello scavo. Tali trattamenti sono necessariperle

dimensioni della cavità che inviluppa la sezione autostradale a tre

corsie, per la quale inoltre non ci sono significative esperienze con

scavo meccanizzato a scudo e a fronte chiuso. Tutto questo natural-

mente prescindendo dagli oneri economicidi gallerie naturali rea-

lizzate in tali condizioni.

La morfologia delterritorio è caratterizzata dall’orizzontepiatto,pri-

vo di punti di riferimento e di osservazioneelevati, per cui si è scelto

di operare con quote dei rilevati contenute, limitando a pochisettori

la tipologia con viadotto.È previsto,infatti, un solo viadotto disvi-

lupposignificativo, realizzato per scavalcare la ferrovia Mestre-Ca-
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6. Campocroce (Mogliano), inserimento del passante.

stelfranco; altri viadotti, di dimensioni più limitate, sono previsti in

prossimità del SIC di Salzano, del casello di Spinea e di quello di Mo-

gliano,

Per un terzo del percorso il Passante si snoda a quotainferiore al piano

campagna, avendo adottato le tipologie della trincea e della galleria ar-

tificiale, in corrispondenza delle intersezioni con la rete viaria principa-

le, a ridosso della quale è presente l'edificazione che caratterizza il ter-

ritorio.

In sintesigli effetti non mitigabili dell’opera sono:

e gli abbattimentidi singoli edifici, o di piccoli insiemi;

e il segno permanente chetaglia l’organizzazione delterritorio;

* l'occupazionedi suolo;

e l'interferenza con l'uso agricolo;

e l'interferenza conla struttura insediativa, in prossimità sia di centri

abitati, sia delle zone produttive.

Riconosciuti e valutatitali effetti, è stata ricercata l'integrazione della

struttura conil territorio.

 
6. Campocroce (Mogliano), sezioni della trincea autostradale.
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5. Progettazione delle integrazioni.

Esempi

Sonoillustrati due esempi di interferenze con zone abitate, trattate

dal progetto consoluzioni differenti, a Vetrego (Mirano) e a Campo-

croce (Mogliano).

Il tratto iniziale del Passantesi sviluppa alle propaggini sud-est del

territorio di Mirano, verso il cui centro urbanosiindirizza transitan-

do a ovest delle frazioni di Vetrego e Marano. Comeluogodi transi-

to, Roncoduro (attuale casello di Dolo-Mirano, in futuro Venezia

ovest) rappresenta la cernierafra sistemi paesaggistici, contigui, del

tutto diversi:

° la maglia centuriata dell'Agro di Padova;

* il parallelismo, rettilineo, di ferrovia Milano-Venezia e Auto-

strada A4;

° laSR1leiltracciato tortuoso del Naviglio Brenta, come spi-

na dorsale (per non dire corso cittadino principale) del continuo

insediativo di Stra, Fiesso d'Artico, Dolo e Mira.

Il varco nelquale si insinua il Passante è quello di Vetrego ovest, sul

quale è in corso di realizzazioneil sottopasso viabile sostitutivo del

passaggio a livello esistente della ferrovia MI-VEsulla strada provin-

ciale. L'edificazione della frazione è allungata lungola viabilità fino

alla ferrovia, per cui la scelta progettuale è stata di realizzare una

galleria artificiale di lunghezza 300 m, sottopassantesia la provin-

ciale, sia la ferrovia, e di ricostruire, sul tetto della galleria, l'organiz-

zazione urbana del margine ovest dell’abitato.

L'aspetto finale dell'intervento dimostra che la tipologia della mitiga-

zione consentel'inserimento del Passante restituenclo la fruibilità del

territorio (figura 4 e figura 5).

Nel tratto centrale il Passante, superato il fiume Zero, si avvicinaal

Terraglio (che viene sottopassato con unagalleria artificiale di 400

m) intersecandola stracla provinciale, che da Zero Branco raggiunge

la frazione di Campocrocee il collegamentotrale frazioni di Sam-

bughè e Campocroce.

Campocroce è compresatra le aree di interesse paesistico-ambien-

tale anche per la presenza di manufatti costituenti documenti della

civiltà industriale. Il paesaggio è quello dei campi aperti a seminati-

vo, marcati sporadicamentedafilari, con riferimenti di orizzonte ra-

di e con interessamentodlel rio Zermanson.

A fronte della richiesta di mantenereil collegamentotra le due fra-

zioni,il progetto ha valutato diverse opzioni, nell’ottica di limitareil

rumore percepito dairicettori e l'incidenza paesaggistica del nuovo

diaframmainterposto. La soluzione adottata(figura 6 e figura 7), te-

nuto conto dei diversi impedimenti locali e della prossimità della

galleria del Terraglio, appare coerentecon gli assunti di minimizzare

gli impatti. Viene,infatti, impiegato unsistema compositodi tipolo-

gie, che comprende la mitigazione con dune,il posizionamento del

Passante in trincea, con la nuova circonvallazione di Campocroce

in fregio, il modellamento delle parti di proprietà espropriate, l’inse-

rimento di un percorso ciclabile.

Dasottolineare che le dunee i terrapieni perdono, ovepossibile, la

conformazionerettilinea: le scarpate incorporano unaserie di fun-

zioni(anti-rumore, schermovisivo,filtro vegetale, rampe per sovrap-

passi) e vengono modellate e mosse in congruenza con le proprietà

e conle intersezioni.s
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luav, nuovo corso Renato Bocchi
Dipartimento di Progettazione Architettonica

di laurea in architettura Università IUAV di Venezia

per il paesaggio
Un primo provvisorio bilancio

 

1. Laboratorio integrato di Paesaggio, | semestre, a.a. 2005-06,

docenti: R. Bocchi, P. Biirgi, E. Fontanari, Pesaro, area del Capri-

lino, studenti: L.Castenetto e A. Lorenzi.

 

2. Laboratorio integrato di Paesaggio, | semestre, a.a. 2005.

06, docenti: R.Bocchi, P. Bùrgi, E. Fontanari, Pesaro, area di

Porta Garibaldi, studenti: P.Maccagnan e L. Mela.

 

 
| paesaggio ha ormai assunto una decisa centralità nella costituzione

morfologica della città e del territorio contemporanei. Le aree «vuote»,

un tempo spesso concepite come lacune nel tessuto della città compatta,

diventano oggi sempre più occasioni fondanti della nuova forma urbana;le

aree di margine,diinterstizio, di risulta, possono diventare aree strutturanti

la nuova«città-paesaggio»: una città tendenzialmente conformata dal pae-

saggio e dai suoi elementicaratterizzanti, in cui il progetto del vuoto può

diventare la materia primaria della costruzione urbana, una città, quindi,

che ritorna a fare dello spazio e delle relazioni geografiche i caratteri fon-

danti della propria forma.

L'architettura (degli edifici, degli spazi esterni, dei parchi e giardini, delle

infrastrutture) è chiamata a instaurare precise relazioni di forma coni carat-

teri del paesaggio, in termini di percezione, di conformazione plastica e

spaziale, di dislocazione, di misurazione,di collaborazione conle caratte-

ristiche geografiche e vegetazionali, e a determinarnele caratteristiche

stesse col suo intervento. Una cooperazionestretta fra le discipline dell’ar-

chitettura e delle arti paesaggistiche, dell'ingegneria del territorio, delle
scienze geografiche e urbane, appare imprescindibile per innovarei carat-
teri formali della città diffusa e della campagna urbanizzata, per valorizza-

re i segni fondantidell’idrografia o dell’orografia, per riscattare le vaste aree

abbandonate, degradate o dismesse, per recuperare un rapporto di forma

conle grandi infrastrutture, in un'ottica disincantata di progetto, a favore di

un intervento costruttivo di rigenerazione. Allo stesso modo appare impor-

tante recuperare memoria dei processi formativi del paesaggio attraverso

un approfondimento dell'eredità storica del paesaggio stesso e la capacità

di appropriarsi dei suoi valori estetici mediante appropriati strumentidi let-

tura, rappresentazione e interpretazione, per poi far tesoro di tali conoscen-

ze nel processo progettuale.
I] progetto didattico del biennio di «architettura peril paesaggio» varato

dalla Facoltà di architettura dell'Università luav di Venezia, prevede perciò

che lo studente segua un percorso formativo che gradualmente lo metta in

grado di intervenire sul paesaggio affrontando problematichea scale diffe-
renti e tematiche progettuali diverse (dall'intervento sugli spazi pubblici e

sui parchi urbani a quello sui terrains vagues e sulle aree industriali o mine-
rarie dismesse, dagli interventi sui waterfronts alla progettazione delle aree
interessate dalle grandi infrastruttureterritoriali, dagli impianti sportivi e
peril tempo libero 0,infine, al progetto della residenza in un'ottica integra-
ta col paesaggio) in stretta integrazione fra le discipline e secondo quattro

necessari momenti:
1. la conoscenzadell'origine e della storia delle idee sul paesaggio, con
primario riferimento alle discipline della storia dell'architettura, della città
e del paesaggio, dell'estetica ecc.;

2. l'acquisizione degli strumenti necessari alla lettura, comprensionee re-

stituzione, grafica e non, del paesaggio, con primario riferimento alle disci-

pline del disegno e della rappresentazionein senso lato (disegno rilievo,

fotografia, disegno automatico, tecniche artistiche ecc.);

3. la conoscenza dei fondamenti delle scienze della terra, ovvero dell’inve-

stigazione scientifica nel campo della geologia e geotecnica e più in gene-

rale delle discipline geografiche, botaniche, ecologiche;

4. l'acquisizione degli strumenti tecnici e progettuali per intervenire con-

cretamente sul paesaggio e peril paesaggio, con primario riferimentoalle

discipline della composizione architettonica e urbana, dell'architettura del

paesaggio, dell'ingegneria dell'ambientee delterritorio (ivi compresigli in-
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terventi sulle grandi infrastrutture), dell'urbanistica e pianificazioneterritoria-

le, ma tenendo conto anchedegli aspetti di sostenibilità degli interventi (tec-

niche del controllo ambientale, tecnologie per il risparmio energetico ecc.).

Questo è il quadro programmatico entro cui si muove il nuovo biennio di stu-

di all’Università luav di Venezia e che intendiamo continuare a verificare e

arricchire mediante un sistematico dialogo e confronto con le esperienze più

avanzate — didattiche e di ricerca — di altre università europee(alcuni proficui

seminari di confronto sono stati già effettuati per iniziativa della scuola vene-

ziana sottoil titolo «Dessinersur l'herbe» negli scorsi due anni, con la parte-

cipazione di una decina di università europee impegnate sul fronte dell'ar-

chitettura e del paesaggio).!
Nell'esperienza maturata nel primo anno e mezzo di sperimentazione — so-

prattutto all’interno dei «laboratori integrati» (corsi strettamente coordinati di

differenti discipline orientati a produrre un unico prodotto progettuale) chesi

svolgono nei quattro semestri del corso di studi — si è già evidenziata l'ecce-

zionale risorsa costituita dal poter lavorare congiuntamente a un progetto co-
munecon connotati multidisciplinari, ma strettamente integrato nei suoi con-

tenuti, da parte di architetti, urbanisti, architetti del paesaggio, tecnici delle
costruzioni e degli impianti, esperti delle tecnologie edilizie e del restauro,

I tre laboratori integrati semestrali fin qui sperimentati affrontano — nell'ordi-
ne— le seguenti tematiche:

1. L'intervento progettuale in aree difrangia urbana (aree di margine urbano,
waterfronts, aree interstiziali determinate dalla presenza di infrastrutture ur-

bane, aree pedemontanee a potenzialità panoramica, aree periferiche di-
smesse daattività industriali o di stoccaggio), dove la collaborazionefra l'ap-

procciotradizionale della progettazione urbana e quello dell’architettura del
paesaggio può determinare una decisa innovazione nelle propostedi ri-

conformazione dei margini fra città e campagna o fra città ed elementi natu-
rali quali i fronti marittimi o fluviali, mettendo al centro della considerazione

del «progetto di paesaggio» la forma architettonica dei «vuoti» e il loro po-

tenziale d'uso perfinalità collettive urbane. Gli esperimenti fin qui compiuti

si sono applicati a città di piccola o media dimensione, caratterizzate da una

forte connotazionedelsito geografico (Pesaro e Rovereto): in entrambii casi,

le proposte elaborate hanno rivelato procedimenti inusuali e innovatividi ri-

scrittura del testo urbano e quindi un approccio alternativo alle problemati-

che consuete della trasformazione urbana.

2. L'intervento progettuale all’interno dei tessuti della città storica (parchi e

spazi pubblici entro la città consolidata, corridoi e sistemi di verde intersti-
ziale, in rapporto coninterventi architettonicidi risarcimentodeitessuti edili-
zi e di recuperodelle preesistenze), dove nuovamente la collaborazionefra

l'approccio paesaggistico e quello architettonico o addirittura restaurativo

può determinaretentativi originali di risarcimento morfologico dei tessuti ur-

banie propostedi riuso altrettanto innovativo dello spazio urbano collettivo.

Le medesimecittà di Pesaro e Rovereto sono state pertanto riconsiderate

dall’esercitazione degli studenti, con un'attenzione più diretta alla loro iden-
tità storico-morfologica.

3. L'intervento progettuale in aree di insediamento della «città diffusa», inci-

dentisu siti geografici di pregio e di particolare delicatezza ambientalee in

stretta relazione con importanti infrastrutture di comunicazioneterritoriale,

dovesi impone la messain atto di un processo progettuale ad alta comples-

sità, capace di considerare in modointegratosia gli aspetti progettuali e tec-

nologicidelle politiche insediative sia gli aspetti tecnico-ambientali e pae-
saggistici. Il caso-studio sin qui affrontato ha riguardato un'areadi insedia-
mentoin fregio alla stradla statale triestina, direttamente rapportata con la
gronda della laguna di Marano,nei pressi degli insediamenti turistici di Li-
gnano,in cui era evidentemente necessario ripensare sia la tipologia dell'in-
sediamentoresidenziale sia il carattere degli spazi pubblici urbani in rappor-
to con un supporto geografico molto suggestivo ma di elevata problematicità

ambientale.
Una quarta esperienza s'è appena avviata e riguarda il quarto laboratorio se-

mestrale, dedicato alle tesi di laurea, che intende affrontare in modo ancora

più organico i temi precedentemente descritti, mettendo a frutto le conoscen-

ze interdisciplinari acquisite dallo studente e collegandosi anche a specifici

temi di trasformazione urbana espressi dalle esigenze di enti e amministra-

zioni pubblicheterritoriali. *
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3. Laboratorio integrato di paesaggio, III semestre, a.a.

2005-06, docenti: E. Antonini, S. Maffioletti, L. Moro, J.

Nunes, E. Siviero, Gronda lagunare di Marano, studen-

te: A. Annoni,

Nota

1. Gfr. Dessiner sur l'herbe. Architetti per il paesaggio, atti

del convegno internazionale svoltosi a Venezia nell'otto-

bre 2004, a cura di Sara Marini, Il Poligrafo, Padova 2006.

  



 

Storia e ideali

della rivista

Trasporti & Cultura

 
Tre immagini che fanno percepire i mutamenti intervenuti

nella relazione fra infrastrutture di trasporto e paesaggio:

un viadotto ferroviario ottocentesco sulla tratta Fabriano-

Macerata (foto 1, www.trenitalia.it}, un viadotto autostrada-

le che scavalcail paesino di Villa S. Maria in Abruzzo(foto 2),

la sopraelevata di Romaall'altezza dello scalo San Lorenzo

e della Casilina (foto 3).

Laura Facchinelli

Direttore responsabile della rivista

«Trasporti & Cultura»

 
Trasporti & Cultura è un'idea nuova, quella di mettere in relazione due

mondi apparentemente estranei: i trasporti, di solito considerati pergli

aspetti tecnici, funzionali ed economici, e la cultura, che si colloca nel-

la sfera delle esigenze spirituali.

La rivista è stata fondata nel 2001 persottolineare l'urgenza di conside-

rare, ad esempio, unastazione ferroviaria comefatto di architettura nel

paesaggio urbano e come luogo divita per migliaia di persone; l’urgen-

za di progettare il viadotto di un'autostrada come elemento destinato a

segnareil territorio in modo indelebile; l'urgenza di studiare la relazio-

ne della persona con lo spazio circostante. Si tratta di ampliare la no-

zione di ambiente, considerandone anchegli aspetti legati alla perce-

zione sensoriale, che condizionano il benessere psicofisico di ciascuno

di noi.

Costruire nel paesaggio naturale o urbano è una grande responsabilità.

Il paesaggio appartienealla collettività, che hail diritto di vedertutela-

to il proprio ambientedi vita, anche attraverso una buona qualità del

costruire. Perché noi siamo quello che respiriamo, anche con la mente.

La modalità del costruire è segnale di civiltà. L'Italia, che da secoli è

amata in tutto il mondoperle bellezze naturali e perle arti, deve recu-

perare la sua grandezza chiamandoi più grandi progettisti. Anche (o

soprattutto) per costruire elementi di grande impatto visivo comele in-

frastrutture di trasporto.

Trasporti & Cultura è una rivista quadrimestrale di taglio interdiscipli-

nare, che tratta delle infrastrutture di trasporto come progetto di archi-

tettura nel paesaggio. Ricordo brevemente i 14 numeri finora usciti e i

loro contenuti.

N° 1 settembre-dicembre 2001 - Perché questarivista

La rivista Trasporti & Cultura prende avvio dalla consapevolezza del ruolo fon-

damentale svolto, sul piano storico, dall'evoluzione dei mezzi di trasporto.Si af-

fermail «diritto alla bellezza». Si sottolineano i molteplici legami dei trasporti

con la cultura:i trasporti sono storia, architettura, hanno influenzato lo sviluppo

economico,l'evoluzionesociale, i comportamenti individuali.

N° 2 gennaio-aprile 2002 — L'insistenza dello sguardo

Si analizza la forma delle infrastrutture prendendo in considerazione le autostra-

de: l'Autostrada del Sole, rileggendogli scritti di Bruno Zevidei primi anni Ses-

santa, e le costruzioni della vicina Svizzera.

N° 3 maggio-agosto 2002 - Slanci progettuali

Vecchio e nuovo: questoil leitmotiv di questo numero, che prendein considera-

zionele infrastrutture portuali cli Trieste, Genova e Gioia Tauro. Iniziala rifles-

sione sulle aree dismesse, che troppo spesso versano in un polveroso tetro ab-

bandono.

N° 4 settembre-dicembre 2002 - Stazioni, stazioni

Il numero, dedicato al tema del progetto architettonico della stazione, presenta

alcuni grandi interventi realizzati ad Amsterdam, Berlino e Roma.

N° 5 gennaio-aprile 2003 — Stradee città

Ci sonoarterie che si insinuano invadenti nell'abitato (Roma, Genova). La pro-

gettazione di un nuovosistema di viabilità costituisce una sfida tremenda, ma

ricca di fascino (Barcellona). Due le analisi storiche del territorio: la via Emilia e

i ponti e viadotti d'autore lungol'autostrada Salerno-Reggio Calabria. Numero

realizzato in collaborazione conl'Università IUAV di Venezia.
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N° 6 maggio-agosto 2003 — La strada come architettura

In apertura, un saggio di Bernard Lassus, l'architetto francese che pensa all'automobilista che transita sulla stra-

da, al paesaggio chegli scorre accanto. Altri argomenti: la Roncla del Mig di Barcellona, la tecnica coniugata

alla bellezza nei ponti di Jorg Schlaich, le soluzioni adottate nei Paesi Bassi per compensarela scarsità di terri-

torio. Numero realizzato conl'Università IUAV.

N°7 settembre-dicembre 2003 — Binariin città

Si parla delle metropolitanedi Parigi(storia e attualità aperta all'innovazione), Milano (progettazione della li-

nea 1 negli anni Sessanta), Napoli (recentemente trasformata con l'inserimento di opere d'arte). Primo piano su

Torino, dovei binari ferroviari scompaionoper creare una «spina» che riunifica il tessuto urbano. Nella rubrica

Forum prende avvioil dibattito sulla qualità architettonica.

N° 8 gennaio-aprile 2004 - Centri intermodali e periferie urbane

Prima ricognizionestorica-tecnica delle infrastrutture peril trasporto intermodale, mettendoa fuoco,oltre alla

complessa organizzazionedella logistica, le relazioni conla città. Molti i casi analizzati,in Italia e in Francia,

nel tentativo di individuare i progetti di interesse anche sul piano architettonico.

N° 9 maggio-agosto 2004 — Il porto comestruttura urbana

Oggiil porto, soprattutto se di grandi dimensioni, tendea svilupparsial di fuori delle aree urbane. Così la città

recupera edifici, banchine, piazzali e può renderli nuovamente accessibili. Nei saggi, le tendenzedi sviluppo

nei porti di Barcellona e Venezia e le rielaborazioni del waterfront, dalla Svezia alle isole Canarie. Numerorea-

lizzato con il Centro Internazionale Città d'Acqua di Venezia.

N° 10 settembre-dicembre 2004 - Luoghi del commercio e mobilità

Le attività commerciali sono strettamente connessealla mobilità, e principalmente all’automobile, che favori-

scel'afflusso ai megacentri che sorgono sempre più numerosi fuoricittà. Oggisi cercano soluzioni allo spopo-

lamento delle aree urbane. Analisi della situazione in Portogallo, Inghilterra e Italia, ma anchedell'insediamen-

to di attività commerciali nelle stazioni.

N° 11 gennaio-aprile 2005 — La stazione ferroviaria dalla storia al progetto

Mentresi progettano nuovestazioni per l'alta velocità, si studiano interventi per adattare le stazioni storiche a

nuove concezioni, creando occasioni per riorganizzare ampie zone urbane, come è accadutoa Basilea, Bar-

cellona e Stoccarda.InItalia si discutono i progetti per le stazioni di Milano Centrale e Firenze Santa Maria No-

vella, dove però è doveroso garantire la conservazionee il restauro dell’edificio. Numero realizzato col Poli-

tecnico di Milano.

N° 12 maggio-agosto 2005 — Dare continuità alle vie terrestri

In primo piano un progetto italiano moltorilevante e molto discusso: quello di un grande ponte sullo Strettodi

Messina. Vari autori affrontano la questione da puntidi vista differenti e complementari. Ci si interroga sulla

possibilità, per l'architettura, di interpretare e dare espressione a un paesaggio. A questo progettoin itineresi

affiancano varie opere già realizzate in Europa. Numerorealizzato con l'Università Mediterraneadi Reggio

Calabria.

N° 13 settembre-dicembre 2005 - L'Europadelle ferrovie ad alta velocità

La Francia hagià realizzato unarete ferroviaria adalta velocità e ugualmente la Germania. In Italia, invece,i

progetti hanno scontato annidi incertezze,e solo orasi lavora con impegno, mail quadro d'insieme è comple-

tato solo sulla carta. Nella panoramica, che interessa anche Polonia e Russia, si pongono, per alcuni economi-

sti, seri interrogativi sulla scelta stessa delle linee veloci. Numero realizzato col Politecnico di Milano.

N° 14 gennaio-aprile 2006 — Aeroportinelterritorio

Il sistema del trasporto aereo è in rapida trasformazione:il servizio low cost porta l'aumento dei viaggiatorie la

semplificazione delle operazioni aeroportuali; importantel'integrazione fra aeroporti, ma anche quellafra tra-

sporto aereoe alta velocità ferroviaria. Il progetto architettonico punta al prestigioe all'innovazione, ma è ur-

gente ancherendere gli aeroporti compatibili con l'ambiente. Numerorealizzato con l'Università Bocconi di

Milanoe conla Facoltà di Ingegneria dell’Università di Padova.

Trasporti & Culturasi relaziona convari soggetti, dal mondouniversitario,alle istituzioni, alle ini-

ziative private, allo scopodi avviare, quandopossibile, un concreto rapportodi collaborazione,di

creare nuovelinee di ricerca, di inventare nuove occasioni, non solo di studio, ma anche di comu-

nicazione. Sono stati organizzatifra gli altri, a partire dal 2001, sei convegni con il Collegio degli

Ingegneri e Architetti della provincia di Verona: il più recente, nel dicembre 2005, era dedicatoal

tema Deontologie peril paesaggio. Modalità del costruire,diritti della collettività. Il costruire coin-

volge la responsabilità di molte figure professionali: la rivista Trasporti & Cultura intende approfon-

dire il tema del paesaggio con un approccio sempre più aperto in senso multidisciplinare, interes-

sandoi professionisti sul piano della deontologia, sensibilizzando i giovani.

Deontologie peril paesaggio è diventatoil filo conduttore di altre iniziative chela rivista sta orga-

nizzando in varie città. Il secondo convegno, dopo quello di Verona,si svolge oggi presso questa

Università IUAV di Venezia, *
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Le copertine dei numeri 12, 13

e 14 della rivista «Trasporti &

Cultura».
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installazione professionale, controlli severi.

Queste sono le chiavi Belletti per farvi entrare

in un ascensore sicuro, confortevole e funzionale.

Per un prodottoall'altezza della migliore qualità.

Personalizzazione.

Armonia e continuità di forme e colori,

sensibilità per il design, attenzioneallefiniture.

Questa la filosofia Belletti

per una risposta personalizzata e coordinata

con l'architettura dell'edificio.

Per un'estetica all'altezza delle richieste del cliente.

Servizi. Assistenza tecnica preparata,

interventi di manutenzione tempestivi e di alto livello,

squadre di emergenza attive 24 ore su 24.

Questa è la soluzione Belletti per i problemi di funzionamento.

Per un servizio all'altezza di ogni situazione.
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eERTiriO, Belletti srl
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Sollevamento degli edifici nella città di Venezia con sistemi brevettati Soles - Mattioli

www.alzarevenezia.it

ERBE SolesSpA
ili Mattioli SpA

Sdi via Gramadora,5 - 47100 Forlì Mafiioì DACIAIo| tel. 0543 781120 - fax 0543 781730 tel. 049 2963800- fax 049 2963801
'SOLES| www.soles.net - mail@soles.net www.mattioli.it - info@mattioli.it



Per la famiglia
Hi   

     

Pi

Finanziamenti su misura perla famiglia

Servizi finanziari per investimenti d'impresa

Leasing

Prodotti assicurativi per la famiglia

Risparmio gestito

Gestioni patrimoniali

Internet Banking

Fondi d'investimento

Fondi pensione

Fondi immobiliari chiusi
SICAV

Servizi finanziari evoluti
Unit e Index Linked

Consulenza finanziamenti comunitari

www.santelenabanca.it LENA(PD) Via Roma, 10 - T: 042969.28.11 - info@santelenabanca.it

   

ABANO TERME LEGNARO SOLESINO i
Viale G. Mazzini, 39 - T: 049 860.13,55 Via Romea, 39 - T: 049 (4.10.44 Piazza Matteotti, 29-
abano@santelenabanca.it legnaro@santelenabanca.it icasli

ALBIGNASEGO LIMENA
Largo degli Obizzi, 20 - T: 049 862.60.73 Via delle Industrie, 15/A casal
albignasego@santelenabanca.it T: 049 884.06.66 . x 52.48.
ian limena@santelenabanca.it iribano@sanielenakanca.i

Piazza Trento, 7 - T: 0429 60.42.51 MONSELICE
este@santelenabanca.it Via Cadorna, 4 - T: 0429 752.82 VATI DISAONARA

ViadllLibertà 13 T: 0429 69.07.50 VONIeoMOremi nosa 13 - T: 0429 69.07. Furiamai

granze@santelenabanca.it Viale Stazione, 24 - T: 049 891.IZI7 VISTA ARS
montegrotto@santelenabanca.it
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SOUL XD Corrosione delle armatureindotta dai cloruri

CLASSE DI i ra
esposizione KS | CORROSIONEDELLE ARMATUREINDOTTA DAI CLORURIDELL'ACQUA DI MARE

CLASSEDI nr
Esposizione MA Attacco chimico

 

Durabilità ESSERE| amcsidgioia

CaIcestruzzi Direzione di zona VenetoFriuli

Italcementi Group Via Pierobon,1
35010 Limena (PD)
Tel. 049 8840644
Fax 049 768522

www.calcestruzzi.it



  

Capannoniindustriali, artigianali, commerciali ed agricoli. Coperture piane a doppia pendenza, shed.
Cisterne cilindriche e quadrangolari per vino, acqua ed impianti di depurazione

; SEDE E UFFICI

VIA ROMA,46 - 35014 FONTANIVA (PD) - TEL. 0495 942 011 r.A. - FAX 0495 941 555 E pri http://www.nicovelo.it - E-mail: info@veloprefabbricati.com
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