
69

INTRODUZIONE

A poco più di 60 anni dalla “Dichia-
razione universale dei diritti umani” non
tutti i principi e diritti in essa contenuti
sono universalmente riconosciuti e appli-
cati, anche nei paesi più sviluppati e con
la più lunga tradizione democratica.

A 50 anni dalla sua fondazione Le
Carré Bleu, feuille international d’archi-
tecture, ha sentito la necessità di riaffer-
mare quei principi e diritti chiamando in
causa la responsabilità che tutti noi ab-
biamo – a cominciare dallo stesso Carré
Bleu – nei campi dell’architettura, dell’ur-
banistica e del governo del territorio. È
nata così la bozza di “Dichiarazione dei
doveri dell’uomo”, presentata a Parigi l’8
dicembre 2008.

Il nostro primo dovere è doman-
darci che cosa ciascuno di noi e la no-
stra rivista possono fare, con le risorse li-
mitate che abbiamo a disposizione, per
far avanzare la consapevolezza nostra e
altrui sulle grandi priorità che abbiamo di
fronte oggi e che sono le sfide del nostro
tempo. Ebbene, dal nostro punto di vi-
sta, la prima cosa che una rivista come
Le Carré Bleu ha il compito di fare, il suo
“compito primordiale”, secondo la defi-
nizione di Attila Batar, è «la ricerca di
nuove concezioni dell’ambiente e del-
l’urbanistica»1 per rispondere a vecchi e
nuovi bisogni da soddisfare. Mai come
oggi nella storia sono sterminate le fonti
di conoscenza e informazione di cui dis-
poniamo per assolvere nel modo mi-
gliore i nostri doveri e affermare più com-
piutamente i diritti dichiarati.
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HELSINKI

Qualità della vita e competitività
La città dove Le Carré Bleu è stato

fondato nel 1958 si è distinta negli ultimi
decenni come una tra le più dinamiche
al mondo nei settori avanzati delle nuove
tecnologie e della ricerca, in grado nello
stesso tempo di offrire una buona qualità
di vita quotidiana ai suoi cittadini, nel se-
gno complessivo di una forte propen-
sione alla sostenibilità ambientale. Come
dimostra la ricerca comparativa realiz-
zata dall’European Economic Research
Consortium (ERECO), dal titolo “Helsinki
Regional Economy. A Dynamic City in
the European Urban Network”4 (2005), la
capitale finlandese presenta alti tassi di
crescita economica associati ad un co-
stante incremento demografico, soprat-
tutto della sua area metropolitana. Men-
tre la città è infatti passata dai circa
370.000 abitanti del 1950 ai circa 560.000
del 2005, con un incremento del 52%, la
popolazione dell’area metropolitana
(Helsinki Region), costituita da 14 munici-
palità, è cresciuta nello stesso periodo
da 500.000 a 1,3 milioni di abitanti – circa
il 25% di tutta la popolazione finlandese –
con un incremento del 157%. Anche il bi-
lancio demografico si presente molto po-
sitivo, con le percentuali di giovani fino a
15 anni e di anziani oltre i 65 anni in linea
con le altre capitali scandinave ma più
favorevoli rispetto alle principali città del-
l’Europa centro-orientale.

Per quanto riguarda la crescita eco-
nomica di Helsinki, nel periodo 1995-2003
essa è stata trainata in modo molto signi-

ficativo dall’espansione dei settori legati
alle nuove tecnologie dell’informazione e
telecomunicazione. Ma anche il campo
delle biotecnologie è considerato uno dei
più promettenti per l’intera economia
della Finlandia, grazie allo sviluppo di una
stretta cooperazione tra centri di ricerca,
imprese e istituzioni pubbliche che ha fa-
vorito la nascita di numerose imprese spe-
cializzate in questo settore. Nello stesso
tempo, la città aspira anche a garantire
un’alta qualità della vita ai suoi cittadini, e
di conseguenza ad essere un luogo at-
trattivo per la localizzazione di imprese e
personale altamente qualificato. Le im-
prese straniere già presenti nella capitale
finlandese (controllo straniero superiore al
50%) danno lavoro a circa 60.000 persone,
per un giro d’affari di oltre 20 miliardi di
euro. Di fatto, Helsinki è considerata un
ambiente tra i più favorevoli al mondo per
le imprese e le attività di ricerca. Secondo
l’“Enquête d’opinion sur la qualité de la vie
dans 75 villes européennes”5 promossa
dalla Commissione Europea (2007), Hel-
sinki è prima nella qualità del trasporto
pubblico, tra le più sicure e le più dotate di
verde tra quelle considerate, e dove non
è particolarmente difficile trovare un buon
lavoro.

È inoltre una città che punta a ser-
vizi sociali di qualità, a standard elevati
di formazione e alla sostenibilità ener-
getica, oltre ad essere accreditata tra
quelle con la più bassa incidenza di cor-
ruzione al mondo.

Secondo le previsioni per i prossimi
anni, la crescita economica continuerà
a sostenere l’aumento della popola-

A ben vedere, con le note che pre-
cedono abbiamo fatto riferimento a
due delle principali svolte degli ultimi de-
cenni: da un lato la coscienza di agire in
condizioni di risorse non illimitate ma
scarse e la necessità di utilizzarle con at-
tenzione; dall’altro lato, la straordinaria
apertura di barriere fisiche e culturali,
contrassegnata con il termine di “glo-
balizzazione”, che offre enormi oppor-
tunità creative, cui tuttavia si oppon-
gono strenuamente vecchi pregiudizi e
interessi consolidati. Perciò, come ri-
corda Philippe Fouquey, tra i compiti del
Carré Bleu c’è anche quello di «denun-
ciare le anomalie, le insufficienze, le in-
giustizie [...] in ciò che riguarda lo spazio
costruito e l’ambiente»2.

In definitiva, alla luce di questi due
grandi cambiamenti epocali – risorse li-
mitate e globalizzazione – intendiamo
presentare alcune esperienze interna-
zionali di governo del territorio che ci
sembrano particolarmente adatte a
mettere in luce i diritti vecchi e nuovi
che abbiamo oggi di fronte nei campi di
architettura e urbanistica, e i doveri che
tali diritti pongono, primi fra tutti ai go-
vernanti e ai professionisti delle trasfor-
mazioni spaziali. Ciò al fine di avanzare
nel «progetto di Dichiarazione dei do-
veri dell’uomo» attraverso «le azioni di
ricerca sull’ecologia urbana e territoriale
[,] i progetti concreti e le realizzazioni
esemplari di architettura e urbanistica
indissolubilmente legate»3.



zione dell’area metropolitana di Helsinki,
che dovrebbe attestarsi tra 1,6 e 2 milioni
di abitanti intorno al 2050. Ma come fare
in modo che tale crescita di popola-
zione, e del corrispondente volume co-
struito, siano sostenibili dal punto di vista
economico, ambientale e della qualità
della vita per i cittadini?

Il concorso “Greater Helsinki Vision 2050”
A questa e ad altre domande ha

cercato di dare una risposta il concorso
internazionale d’idee “Greater Helsinki
Vision 2050”6, bandito dalle 14 munici-
palità dell’area metropolitana di Helsinki
insieme al Ministero dell’Ambiente fin-
landese, le cui conclusioni sono state
pubblicate nel dicembre 2007.

L’analisi del bando e dei risultati di
questo concorso possono aiutarci a
comprendere quali siano le questioni di
pianificazione territoriale giudicate più
rilevanti in un’area che punta a mante-
nere elevate sia la produzione di ric-
chezza che la qualità della vita, e quali
le soluzioni più innovative che sono state
proposte dai progetti laureati.

Il bando del concorso d’idee
“Greater Helsinki Vision 2050”, pubbli-
cato alla fine del 2006, partendo dalle
previsioni di incremento della popola-
zione fino a 2 milioni di abitanti nel giro di
50 anni, e di incremento delle costru-
zioni per circa 70 milioni di metri qua-
drati, considera che «la struttura fisica
complessiva della Grande Helsinki può
essere ridisegnata in modo da rafforzare
la sua posizione di centro culturale e tec-
nologico preminente dell’area baltica»7.
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zati; dall’altro lato, dare una risposta al
problema dell’abitazione, considerato
cruciale da diversi punti di vista. Anzi-
tutto, le nuove case rappresenteranno il
grosso dei 70 milioni di metri quadrati da
costruire nei prossimi 50 anni nell’area
metropolitana di Helsinki9 , sia per fron-
teggiare l’aumento atteso di popola-
zione, sia per rispondere a sempre più
variegate esigenze sociali, quali l’au-
mento delle famiglie composte da una
sola persona e l’invecchiamento della
popolazione. A ciò si possono aggiun-
gere le esigenze derivanti dall’afflusso
di immigrati, per una società sempre più
multiculturale.

Inoltre, il processo di pianificazione a
lungo termine dovrebbe consentire di
conciliare le esigenze di densificazione,
anche per ragioni di efficienza energe-
tica, con la vicinanza alla natura e la mi-
xité degli usi urbani, valutando soluzioni
innovative come “villaggi urbani” e
“new garden cities”, puntando così a
migliorare costantemente le condizioni
di vita nei sobborghi. L’obiettivo è quindi
quello di rafforzare l’assetto policentrico
dell’area metropolitana di Helsinki.

Il 14 dicembre 2007 sono annunciati
i vincitori del concorso internazionale di
idee “Greater Helsinki Vision 2050”. Il
primo premio è assegnato al progetto
dell’agenzia WSP Finland denominato
“Emerald”. Il secondo premio è invece
condiviso da 3 proposte: “Towards City
2.0”, firmato da un altro team finlandese;
“Boundary Strips”, del tedesco Frank
Görge e “Holistic Uniqueness”, di un altro
gruppo tedesco. Infine, sono segnalati

Affinché ciò avvenga in maniera
sostenibile dal punto di vista economico,
sociale e ambientale sono poste alcune
domande:
• Che tipo di luoghi rispondono attiva-
mente ai cambiamenti climatici globali?
• Che tipo di luoghi minimizzano le pres-
sioni sul nostro eco-sistema?
• Come creiamo la ricchezza sufficiente
per realizzare i nostri sogni e bisogni futuri?
• Che tipo di imprese ci sosterranno in
futuro?
• In che tipo di luoghi desideriamo vi-
vere che ci nutrano sia fisicamente che
mentalmente?
• Che genere di luoghi offrono nello
stesso tempo tensione creativa, sponta-
neità e facilità di contatti?
• Che genere di luoghi offrono una vi-
sione concreta di umanesimo e tolle-
ranza, di giustizia ed equità, di poten-
zialità realizzate e possibilità future?
• Che genere di luoghi offrono ad ogni
bambino un’idea di ciò che essi potreb-
bero essere o fare?

In rapporto a queste domande, gli
organizzatori considerano il concorso
una “avventura visionaria”, per imma-
ginare la Grande Helsinki del futuro
come «un laboratorio urbano, un centro
d’eccellenza ed un simbolo di speranza
e ispirazione»8 .

Più concretamente, gli organizza-
tori pongono ai partecipanti due obiet-
tivi principali: da un lato, la necessità di
aumentare la “massa critica urbana”
per favorire la localizzazione di servizi
sempre più rari, diversificati e specializ-



In “Emerald”, il rapporto tra terra-
ferma e acqua si inverte nella proposta
di densificazione che concentra le co-
struzioni sul mare e preserva le isole del-
l’arcipelago di Helsinki, che diventano
parchi per i vicini quartieri su palafitte.
Meno discutibile è la proposta dello
stesso progetto di istituire una “climate
bonus card”, che misura i comporta-
menti virtuosi degli abitanti – per esem-
pio l’uso dei mezzi collettivi di trasporto –
assegnando premi come viaggi gratuiti
e altri benefit. È inoltre diffusamente pre-
sente tra i partecipanti al concorso l’i-
dea di un ritorno alla produzione agri-
cola in città e in prossimità dell’area
urbana, per ridurre i costi economici e
ambientali dei trasporti ed avere un mi-
gliore controllo di qualità dei cibi.

Infine, il tema della diversificazione
morfologica e funzionale degli insedia-
menti, nonché la cura per le identità
caratterizzanti delle diverse parti del-
l’area mertropolitana, sono ampia-
mente trattati, con diverse soluzioni dai
diversi progetti.

ZURIGO

Il primato del trasporto pubblico
«Un’efficace infrastruttura di tra-

sporti sarà utile alla società per decenni,
forse secoli a venire. I suoi costi debbono
essere confrontati con i benefici a lungo
termine per la città, per la sua forza la-
voro e per le sue famiglie [...] Può ren-
dere la nostra città più conviviale e
bella»11. È questo il concetto che deve
aver ispirato i dirigenti del trasporto pub-
blico della città di Zurigo negli ultimi de-
cenni, visto che la rete di tram, filobus e
bus tradizionali gestita dalla VBZ Züri-Linie
è uno dei fiori all’occhiello della capitale
economica della Svizzera, e una delle
ragioni più importanti che spiegano il
primato della città nelle classifiche in-
ternazionali sulla qualità della vita, come
il “Mercer’s Quality of Living Survey”12.

Occorre tuttavia una visione lungi-
mirante per mantenere ed eventual-
mente aumentare gli attuali livelli di qua-
lità urbana, tanto nei confini urbani che
nelle relazioni con l’agglomerazione, va-
lutando con esattezza le necessità future
in termini di esigenze e flussi di traffico.
Proprio a questo cerca di dare una ri-
sposta il programma “VBZ Linienkonzept
2025”13, cioè il piano di sviluppo del tra-
sporto urbano di Zurigo al 2025.

Il programma “VBZ Linienkonzept
2025” è basato su alcuni caposaldi. An-
zitutto, «coordinare lo sviluppo della
rete di tram e bus con gli obiettivi dello
sviluppo della città, dei Comuni vicini,
degli investitori e della pianificazione
regionale»14. Ciò vuol dire che la rete di

altri 5 progetti: tra essi, “Line TM”, messo
a punto da un’equipe del Politecnico di
Losanna, e “Orlando”, del gruppo ita-
liano TSPOON.

Benché domini talvolta nelle pro-
poste il lato immaginifico e visionario, al-
cune indicazioni utili possono essere
tratte su questioni come il rapporto tra
espansioni e vie di comunicazione,
forme della densificazione, prossimità
alla natura e tutela delle diversità.

Quanto alla prima questione, una
preoccupazione costante dei progetti è
quella di dare una forma controllata e
un indirizzo all’espansione prevista nel-
l’arco dei prossimi 50 anni. Il progetto
vincente, “Emerald”, propone di distin-
guere il territorio metropolitano di Hel-
sinki in due parti: «Densità metropolitana
lungo la costa e un’armatura regionale
interna di piccole città e villaggi rurali
lungo le ferrovie»10. C’è dunque l’idea di
accompagnare strettamente l’espan-
sione, tanto nella parte densa lungo la
costa quanto nella parte interna di pic-
cole cittadine e villaggi rurali, con forti
investimenti in infrastrutture ferroviarie.
Le densificazioni di tipo lineare presen-
tano l’indubbio vantaggio di poter es-
sere servite in modo più efficiente dal
trasporto collettivo. Nella versione anu-
lare consentono di non allungare
troppo le distanze, con la possibilità di
mantenere un legame con centri ur-
bani preesistenti, anche di piccole di-
mensioni. In questo tipo di espansione è
inoltre facilitata la prossimità alla natura
e al paesaggio, lungo i bordi dell’abi-
tato. 42



trasporto pubblico accompagna, se
non anticipa, lo sviluppo della città,
previsto soprattutto in tre aree: nella
vecchia zona industriale di Zurigo
Ovest, a Nord e a Sud. Tali obiettivi sono
attuati entro il limite temporale del 2025,
ma sono già considerate ipotesi di
espansione successiva nell’area metro-
politana.

Più nello specifico, a base del “VBZ
Linienkonzept 2025” sono posti alcuni
principi di efficienza e soddisfazione
della clientela: 1. Un numero massimo di
viaggiatori deve raggiungere la propria
meta senza dover cambiare mezzo; 2.
Per raggiungere qualunque quartiere
non si deve cambiare mezzo più di una
volta: a tal fine sono predisposti quattro
nodi centrali di interscambio; 3. Le nuove
zone di sviluppo devono essere colle-
gate direttamente tra loro.

L’area di sviluppo più importante e
dinamica, già in fase di realizzazione, è
Zurigo Ovest, nel pieno della vecchia
zona industriale ormai in gran parte dis-
messa, dove sono previsti appartamenti
per 8000 persone, 30.000 nuovi posti di
lavoro, e il riutilizzo di contenitori abban-
donati per altre attività.

Dato il rilievo e la rapidità di sviluppo
di quest’area, la prima tappa del “VBZ
Linienkonzept 2025” sarà una nuova li-
nea tranviaria per Zurigo Ovest. «Per in-
canalare subito lo sviluppo verso la qua-
lità della vita, il progetto per il tram di
Zurigo Ovest deve essere realizzato già
nell’anno 2010, e occorre convincere il
massimo delle persone ad usare il tra-
sporto pubblico»15.
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Stadt Zürich”16 (Strategie per Zurigo al
2025. Obiettivi e azioni per lo sviluppo
della città di Zurigo), elaborato dal Co-
mune di Zurigo. Tale documento af-
fronta numerose questioni ritenute prio-
ritarie nei prossimi vent’anni circa, e lo fa
con il metodo tipico dei “piani strate-
gici” adottati in molte città europee. Da-
gli scenari considerati desiderabili per il
futuro sono emerse alcune strategie che
rispondono alle seguenti domande:

• Di cosa viviamo oggi e domani?
• Come viviamo?
• Come ci organizziamo?

È infine formulata una “vision”, svilup-
pata immaginando come sarà la città
nel 2025, sintetizzata con lo slogan se-
guente:

Zurigo – Metropoli orientata allo sviluppo
sostenibile

Tra le maggiori sfide che la città di Zurigo
ritiene di dover affrontare per conser-
vare e rafforzare l’alto livello di qualità ur-
bana raggiunto, al primo posto è collo-
cata, significativamente, la necessità di
garantire una buona coesione sociale
della città attraverso l’integrazione dei
diversi gruppi sociali, etnici e demogra-
fici che la popolano17. Si tratta anzi di ri-
conoscere e combattere immediata-
mente qualunque nascente forma di
polarizzazione o segregazione. Al se-
condo posto è indicata la necessità di
sfruttare in modo creativo le nuove tec-
nologie, prevedendo gli adattamenti ri-

Entro il 2020 sarà invece realizzata la
linea del tram che collegherà diretta-
mente il polo di Zurigo Ovest e il polo di
sviluppo a Nord (senza passare dal cen-
tro). Entro il 2025 sarà garantito il colle-
gamento diretto tra Zurigo Ovest e l’a-
rea di sviluppo a Sud.

In occasione del referendum tenuto
il 17 giugno 2007, il 69% degli zurighesi
partecipanti al voto ha accettato di fi-
nanziare con 59 milioni di franchi la co-
struzione della nuova linea tranviaria di
Zurigo Ovest. La data di entrata in eser-
cizio della stessa è già fissata per il 12 di-
cembre 2010.

“Strategien Zürich 2025”.
È del tutto evidente che un pro-

gramma come “VBZ Linienkonzept 2025”
presuppone una visione d’insieme della
città e precise scelte di sviluppo a lungo
termine. In effetti, il disegno di espan-
sione della rete di trasporto pubblico
della città di Zurigo risponde, da un lato,
alla scelta di favorire gli investimenti in al-
cune zone di densificazione (in primo
luogo, Zurigo Ovest) e, dall’altro lato, si ri-
ferisce a indirizzi più generali, come la ri-
duzione del traffico automobilistico, del-
l’inquinamento e del rumore, la cura
dello spazio pubblico e delle zone resi-
denziali, la pari accessibilità per tutti i
cittadini e la coesione sociale, l’effi-
cienza energetica e la protezione degli
spazi verdi e naturali, e così via. Accanto
al piano per il trasporto pubblico al 2025
occorre dunque considerare il docu-
mento “Strategien Zürich 2025. Ziele und
Handlungsfelder für die Entwicklung der



punta fortemente a sostenere la ricerca
scientifica e tecnologica, il consolida-
mento di un sistema sanitario d’eccel-
lenza, la creazione di imprese innova-
tive, il rafforzamento del turismo culturale
e congressuale.

Alla domanda «Come viviamo?», il
documento “Strategien Zürich 2025” ri-
sponde con una serie di politiche, sia
materiali che immateriali, volte a miglio-
rare la convivenza e la coesione sociale,
difendere l’alto livello di qualità urbana
già raggiunto e proseguire sulla strada
della conversione dalla città delle auto
e dell’energia inquinante alla città dello
spazio pubblico e delle risorse rinnovabili.

Grazie ai suoi elevati livelli di qualità
della vita e al dinamismo economico,
Zurigo attira persone e imprese da tutto
il mondo, che trovano condizioni eccel-
lenti per abitare, studiare, lavorare. At-
tualmente vi sono presenti circa 170 na-
zionalità, ma sembrano essere assenti
significativi fenomeni di polarizzazione
etnica o sociale18. Le istituzioni sosten-
gono attivamente un atteggiamento di
tolleranza, che considera le diversità
come arricchimento di possibilità umane
e creative. «La diversità culturale dà im-
pulsi forti e innovativi ed è una caratte-
ristica centrale dell’urbanità di Zurigo»19.

A questo proposito è utile ricordare
che Zurigo possiede una rete di “centri di
comunità” (“Gemeinschaftszentren”20)
diffusi in modo capillare in tutte i quartieri
della città, promotori di molteplici inizia-
tive di socializzazione per ogni età, servizi
alla persona e alle famiglie, attività spor-
tive e culturali, momenti di confronto e

partecipazione sui problemi del quar-
tiere, che nel loro complesso manten-
gono alto il livello di guardia rispetto alle
condizioni di vita e di sicurezza offerte ai
cittadini. Sul versante della qualità fisica
la città è impegnata a garantire un’of-
ferta residenziale sempre più attraente e
la cura meticolosa dello spazio pubblico
e del paesaggio urbano. Per fronteg-
giare la richiesta di abitazioni dovuta al
costante incremento demografico, la
città si impegna sia a rinnovare vecchi
edifici che a costruirne di nuovi.

Sono incoraggiate le iniziative resi-
denziali di soggetti pubblici e privati, an-
che in collaborazione, che rispondano in
primo luogo alla pressante domanda di
abitazioni economiche, ma anche alle
esigenze di qualità progettuale, costrut-
tiva e ambientale, e alla diversità archi-
tettonica, già da tempo attivamente
perseguita. Da questo punto di vista, è
promossa in modo particolare la veri-
fica dei potenziali di densificazione pre-
senti nelle varie zone della città e all’in-
terno delle aree industriali dismesse,
rispetto alle quali sperimentare modelli
urbanistici innovativi e di alta qualità. La
ricerca è volta alla formulazione di mo-
delli in grado di conciliare il poco spazio
disponibile con un rapporto equilibrato
tra pieni e vuoti, tra spazi pubblici e spazi
privati, tra superfici permeabili e imper-
meabili, tra percorsi per le auto (sempre
più ridotti) e percorsi pedonali e ciclabili
(sempre più importanti), tra residenze,
commerci, uffici e servizi.

Inoltre i quartieri – definiti le “stanze
della città” (Zürichs Zimmer) – devono

chiesti al mercato del lavoro: oltre ai
sempre più numerosi occupati nella “so-
cietà della conoscenza” occorre con-
servare un’offerta di lavoro diversificata
e alla portata di tutti.

La terza sfida è quella di evitare il di-
lagare urbano all’esterno privilegiando
la densificazione all’interno (costruire
nella città costruita): ciò però senza sa-
crificare la qualità urbanistica e am-
bientale, e la crescente domanda di
mobilità della popolazione.

Per affrontare queste sfide, il docu-
mento “Strategien Zürich 2025” pone an-
zitutto la necessità di una solida base
economica da cui trarre i contributi fi-
scali necessari al finanziamento di infra-
strutture e istituzioni sociali. In altre parole,
la qualità della vita e la coesione so-
ciale della città dipendono da una sana
gestione finanziaria delle entrate fiscali,
e quindi dalla prosperità di imprese com-
petitive e settori economici dinamici,
che la città si impegna a sostenere. Alla
domanda “Di cosa viviamo oggi e do-
mani?”, il documento strategico ri-
sponde con un mix di politiche per atti-
vità consolidate e innovative, che
rappresentano altrettanti “campi d’a-
zione” strategica (Handlungsfelder) al-
l’orizzonte del 2025. Nei confronti della
piazza finanziaria – una delle più impor-
tanti in Europa – e dei servizi avanzati ad
essa collegati, l’amministrazione pub-
blica intende se stessa come fornitrice di
buone condizioni ambientali e opera-
tive per assicurarne la competitività in-
ternazionale, e come partner per inizia-
tive comuni. Più in generale, la città



conservare le loro identità particolari e
restare chiaramente riconoscibili, e sono
arricchiti con “fari architettonici”:
«Nuove costruzioni pubbliche in quanto
“fari” architettonici rinforzano il profilo di
Zurigo come città delle scienze e della
cultura»21.

Infine, alla domanda «Come ci or-
ganizziamo?», il documento di strategie
al 2025 risponde con alcune scelte di
“governance” e di sana gestione am-
ministrativa. Assumendo un ruolo che
non è più solo di indirizzo e regolazione
ma anche di impulso allo sviluppo, la
città si impegna a promuovere la colla-
borazione partenariale tra istituzioni pub-
bliche e soggetti privati, soprattutto nella
realizzazione di grandi opere pubbliche
e infrastrutture. Rispetto a questi com-
piti, e a tutti gli altri doveri amministrativi,
i circa 24.000 impiegati del Comune di
Zurigo agiscono per fornire servizi di alta
qualità, perseguendo il migliore rapporto
qualità/prezzo e il miglior uso possibile
dei contributi fiscali dei cittadini. Ciò ri-
chiede una buona gestione ammini-
strativa da adattare al mutare delle esi-
genze, e dunque flessibilità, impegno e
competenza da parte dei collaboratori
della città. Per questo la struttura e le
procedure amministrative sono periodi-
camente sottoposte a verifica, ed even-
tualmente modificate o semplificate.
Inoltre, ciascuna tornata amministrativa
concentra gli sforzi nel tempo per rag-
giungere gli obiettivi stabiliti. Per il pe-
riodo 2006-2010 è attuato il programma
«La città di Zurigo: orientata al cliente,
che prende iniziative, competente».
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BILBAO

Effetto Guggenheim
Bilbao è ormai universalmente

nota per il Guggenheim Musem di
Frank O. Gehry. Alla fine degli anni ’90,
questo edificio straordinario si impone
all’attenzione mondiale come «una
cannonata lanciata all’utente attraver-
so il mondo dei media»22 da una città
che fino a qualche tempo prima era
considerata in pieno declino industria-
le, inquinata e violenta.

A distanza di oltre dieci anni dall’i-
naugurazione del Guggenheim di
Bilbao, avvenuta il 19 ottobre del 1997,
che ne è del suo enorme successo ini-
ziale? Nei primi 12 mesi di attività il
museo richiama 1.360.000 visitatori, dei
quali il 27% stranieri, e di questi il 33%
non provenienti dai paesi dell’Unione
Europea.

Anche negli anni successivi il suc-
cesso clamoroso del Guggenheim di
Bilbao prosegue, totalizzando oltre 10
milioni di visitatori in dieci anni. Nel
complesso, l’attività del museo ha
generato nel decennio, 1,7 miliardi di
euro di PIL e quasi 290 milioni di euro di
gettito fiscale, contribuendo inoltre a
mantenere una media annuale di 4.370
posti di lavoro.

Ma davvero il Guggenheim è
disceso come un’astronave nel vuoto
siderale di una città in ginocchio? Si
tratta sul serio di un prodigio senza pre-
supposti, di una “cattedrale nel deser-
to”? Le cose non stanno proprio così. In
realtà, l’edificio sorto sulle rive del fiume

Nervión è parte integrante, pur nella
sua eccezionalità, di una strategia di
lungo termine che muove i primi passi
nella seconda metà degli anni ’80.

Il primo atto di quella che può
essere considerata senza retorica
un’autentica “rivoluzione” urbana23 è il
“Plan de revitalización de Bilbao”, del
1987, «che […] si limita essenzialmente
al centro città»24. Ma la dimensione
metropolitana della Grande Bilbao –
costituita da 35 comuni – si impone
immediatamente come la scala di pia-
nificazione più adeguata di fronte all’u-
nitarietà e ampiezza dei problemi da
affrontare. Decisivo in questo senso è il
primo “Plan estratégico”25 dell’agglo-
merazione, promosso a partire dal 1989
dalle istituzioni locali in collaborazione
con lo Stato spagnolo.

Il “Plan estratégico de Bilbao
Metropolitano”, approvato definitiva-
mente nel 1992, affronta una comples-
sa varietà di questioni economiche,
sociali e ambientali, per arrivare a for-
mulare un nuovo progetto complessivo
di sviluppo, riassunto in una “vision”, in
un’idea di sviluppo verso cui coordina-
re nel tempo gli sforzi di molteplici atto-
ri: «Fin dal principio, il Piano si propone-
va la sfida di configurare la Bilbao
Metropolitana del XXI secolo con i
seguenti caratteri: aperta, plurale,
inclusiva, creativa, sociale e cultura-
le»26. Per raggiungere questo poliedrico
risultato, «il Piano […] identificò otto
temi critici, su cui avrebbero dovuto
concentrarsi gli sforzi per rivitalizzare la
metropoli bilbaina»27:



attraverso vari comuni dell’agglomera-
zione. Molto popolari sono le uscite
esterne a forma di bruco, chiamate “fo-
steritos”, dal nome del progettista Nor-
man Foster, vincitore del concorso inter-
nazionale bandito nel 1988.

Ancora più importante – per le con-
seguenze economiche, logistiche, am-
bientali e fondiarie – è stata l’operazione
di trasferimento del porto all’esterno del-
l’estuario del Nervión. Da sempre collo-
cato lungo le sponde del fiume, fino al
centro della città, e frammisto ad attività
industriali, il porto di Bilbao era già saturo
ed obsoleto a metà degli anni ’80. Da
quel momento è iniziata una lunga trat-
tativa tra lo stato spagnolo, l’autorità
portuale, le istituzioni basche e i 9 co-
muni interessati, che porterà alla com-
pleta dismissione dei moli fluviali entro il
2015, i cui suoli saranno ceduti gratuita-
mente alle comunità locali. Oggi il
nuovo porto ha dato ragione ai suoi so-
stenitori: per la prima volta nella sua sto-
ria, lo scalo di Bilbao ha toccato la
quota di 40 milioni di tonn. di merci
scambiate, con un incremento costante
dal 2002.

Nella città contemporanea, fattori
come qualità della vita, competitività
economica e sostenibilità ambientale
non sono più in contrasto tra loro e desti-
nati a rimanere separati nello spazio. Vi-
ceversa, essi si rinforzano a vicenda pro-
prio nel fermento della prossimità urbana.
È dunque naturale che la Ría di Bilbao,
una volta sgombrata da attività industriali
obsolete e inquinanti, diventi lo scenario
ideale per un nuovo modello di sviluppo.

1. Investimenti nelle risorse umane;
2. Metropoli di servizi avanzati in una
moderna regione industriale;
3. Mobilità e accessibilità: un sistema di tra-

sporto pubblico competitivo, efficace e moderno

come un’alternativa ecologica di trasporto; trasferi-

mento del porto; nuovo terminal dell’aeroporto

4. Rigenerazione ambientale;
5. Rigenerazione urbana: il fiume come si-

stema vertebrale e integratore della metropoli, fattore

di differenziazione dell’attrattività di Bilbao;

6. Centralità culturale: Museo Guggenheim

Bilbao, Palazzo Euskalduna dei Congressi e della Mu-

sica, Centro Culturale;

7. Gestione coordinata delle ammini-
strazioni pubbliche e del settore privato.
Disponibilità di uno strumento di pianificazione territo-

riale di carattere direttore per l’area metropolitana;

8. Articolazione dell’Azione Sociale.

Particolarmente significativa per la
realizzazione di questi obiettivi è la crea-
zione di due organismi di pubblica utilità,
fondati all’inizio degli anni ’90: Bilbao
Metropoli-3028, costituto nel 1991 da enti
pubblici e privati con il compito di dare
costante impulso al partenariato e ai
processi di governance, e Bilbao Ría
200029, società di trasformazione urbana
fondata nel 1992. Ancora prima del-
l’approvazione del “Plan estratégico de
Bilbao Metropolitano” (1992), erano già
in costruzione alcune opere di grande ri-
lievo strategico per l’intera area metro-
politana di Bilbao: il metrò, il nuovo air
terminal e il porto costruito all’esterno
dell’estuario. Oggi, il metrò della metro-
poli basca collega il centro della capi-
tale con il mare, costeggiando il fiume

Quello che fino a pochi anni prima era
considerato il “retro”30 della città, «terri-
torio sconosciuto e inaccessibile per gli
abitanti stessi di Bilbao»31, rappresenta
ora una straordinaria opportunità.

Un primo elemento di rottura dello
status quo, sorta di testa di ponte per ri-
conquistare il fiume alla città e indicare
i contenuti del futuro sviluppo, è proprio
la decisione di collocare il Guggenheim
Museum nei pressi di un terminal contai-
ner, che ha continuato per alcuni anni a
funzionare accanto all’opera di Gehry,
a due passi dal centro urbano.

Progetti urbani
Lungo l’asse strutturante della Ría, li-

berata progressivamente dalle infra-
strutture industriali e portuali dismesse,
sono collocati alcuni tra i principali pro-
getti urbani destinati a dare forma alla
nuova Bilbao. Primo fra tutti il progetto
per la zona di Abandoibarra, dove sorge
lo stesso Guggenheim Museum: un’area
di circa 350.000 metri quadrati prece-
dentemente occupata da un cantiere
navale e da un terminal containers.

Nel 1993, l’architetto argentino Cé-
sar Pelli vince il concorso internazionale
per il master plan di quest’area. Le fun-
zioni sono miste, con due edifici per l’U-
niversità (la biblioteca di Rafael Moneo
e il “paraninfo” di Alvaro Siza), la torre
triangolare per uffici alta 165 metri di
César Pelli (in costruzione), un centro
commerciale e una sequenza di 5 edifici
residenziali. Chiude l’arco che parte dal
Guggenheim, il Palazzo dei congressi e
della musica, di Federico Soriano e Do-
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zati nelle vicinanze hanno portato la po-
polazione del nuovo quartiere a 5000
abitanti»33.

Il progetto di Ametzola ha un signifi-
cato particolare anche perché è il primo
avviato e portato a termine dalla società
di trasformazione Bilbao Ría 2000. Fon-
data nel 1992 in modo paritario da al-
cune compagnie statali – Ministerio de
Vivienda, compagnie ferroviarie e Auto-
rità Portuale di Bilbao – e dalle istituzioni
locali – Governo Basco (15%), Provincia
di Biscaglia (15%), Ayuntamiento di Bil-
bao (15%) e di Barakaldo (5%) –, Bilbao
Ría 2000 ha il compito di valorizzare i suoli
di proprietà pubblica occupati da indu-
strie o infrastrutture dismesse e prepararli
per gli investimenti privati.

La forma giuridica di società ano-
nima consente di agire in modo rapido
e flessibile, anche se «i suoi progetti […]
si adeguano alle direttive di pianifica-
zione urbana decise dalle autorità ur-
banistiche»34. Nel caso di Abandoibarra,
l’Autorità portuale ha ceduto appena
115.000 metri quadrati, ma di valore stra-
tegico al centro della città (Guggen-
heim Museum), mentre ad Ametzola,
come abbiamo visto, le ferrovie hanno
messo a disposizione i suoli già occupati
da tre scali merci. Tali cessioni sono com-
pensate da opere realizzate dalla stessa
Ría 2000, come la “Variante Sur” e le
stazioni create sulla stessa, oppure un
nuovo scalo merci al servizio del porto
sorto all’esterno dell’estuario.

Questo particolare metodo di la-
voro spiega l’esiguità del finanziamento
iniziale di Bilbao Ría 2000 – appena 1,8

lores Palacios, inaugurato nel 1999. Al
verde sono dedicati oltre 110.000 metri
quadrati. È importante inoltre sottoli-
neare che la passeggiata alberata
lungo il fiume è affiancata dalla linea
del tram, in esercizio dal 2002, uno dei
vanti della nuova Bilbao32.

Un po’ più a sud-est, verso il Casco
Viejo (Quartiere Vecchio), continua la
passeggiata fluviale e la corsa del tram,
per incrociare un nuovo significativo seg-
mento trasversale, costituito dal ponte
pedonale di Calatrava e dal quartiere
misto di Isozaki (promotore privato).

Ancora più interessante, per quello
che qui interessa, è il progetto urbano
per Ametzola, un’area sul margine meri-
dionale dell’espansione novecentesca
(Ensanche) dove erano collocati tre scali
merci su circa 110.000 metri quadrati.

Il trasferimento degli scali merci ha
consentito la realizzazione di un progetto
molto complesso, che ha unito la com-
pleta ristrutturazione del sistema ferro-
viario e la copertura dei binari – opera-
zione nota come “Variante Sur” – con la
ricucitura urbanistica di diverse parti ur-
bane e la costruzione di un nuovo quar-
tiere.Quest’ultimo è costituito da 900 abi-
tazioni intorno ad un parco verde di
36.000 metri quadrati, ed è direttamente
collegato alla nuova rete ferroviaria me-
tropolitana e regionale. Il quartiere è do-
tato, tra l’altro, di un sistema per l’invio
pneumatico di rifiuti differenziati ad una
centrale sotterranea, che ne cura lo
smaltimento. «Il successo dell’opera-
zione ha incoraggiato le iniziative pri-
vate – 820 alloggi supplementari realiz-

milioni di euro – essendo la proprietà dei
terreni il vero capitale sociale, con l’ag-
giunta di risorse proprie delle ammini-
strazioni e dei fondi europei, come il pro-
gramma Urban per il comune di
Barakaldo35. Il buon andamento del
mercato immobiliare e l’effetto Gug-
genheim hanno certamente consentito
di effettuare operazioni convenienti
tanto per il soggetto pubblico che per i
promotori privati.

Proprio a proposito del progetto
d’Ametzola, Pablo Otaola, direttore di
Bilbao Ría 2000 dal 1993 al 2000, scrive:
«Nel 1993, nessun investitore si faceva
avanti e le istituzioni rifiutavano di ga-
rantire i prestiti. E tuttavia bisognava par-
tire. Abbiamo scelto il pragmatismo:
scandire le operazioni in funzione della li-
berazione progressiva dei terreni e delle
disponibilità finanziarie che si presenta-
vano. L’operazione d’Ametzola è stata
la prima ad essere lanciata: anzitutto le
abitazioni, facili da realizzare per la do-
manda sempre molto importante in cen-
tro, poi il parco e infine la stazione, più
costosa. La tattica ha i suoi inconve-
nienti – la divisione in tappe allunga la
durata delle operazioni – ma ha anche
i suoi vantaggi: le trasformazioni possono
cominciare ad essere utilizzate prima di
essere concluse, il che è molto apprez-
zato dalla popolazione, come nel caso
del parco d’Ametzola […]

Una volta cominciati i lavori, ab-
biamo subito guadagnato in credibilità.

La Cassa di risparmio di Bilbao e di
Biscaglia ha accettato di accordarci un
prestito senza garanzie, ad ottime con-



l’insediamento all’acqua e al paesaggio
dei rilievi circostanti, con molti spazi
verdi, zone per lo sport e il tempo libero;
conservazione dell’edilizia residenziale
esistente e di elementi di archeologia
industriale da convertire a nuovi usi.

Già nel corso del 2003, subito dopo
la nascita della “Comisión gestora” del
progetto per Zorrotzaurre, un agguerrito
gruppo di residenti si mobilita per espri-
mere il proprio punto di vista sul futuro
dell’area. Nasce così il “Foro para un
Zorrotzaurre sostenible”38, che nel corso
dello stesso anno riceve il riconosci-
mento delle autorità locali.

Di fronte al pericolo di «Una Man-
hattan a escala bilbaina»39 che emerge
dalle prime elaborazioni del celebre ar-
chitetto, il Foro si pronuncia con fer-
mezza a favore di uno «sviluppo inte-
grale della penisola in base a criteri
ambientali […] dove si dà la priorità al
verde e alla rigenerazione degli am-
bienti naturali e […] al pedone »40.

Il Forum propone inoltre «un pro-
getto concreto in un luogo concreto, la
punta settentrionale della penisola, un
sito chiave per la futura identità della
zona, dove si propone la creazione un
centro di conoscenza e apprendimento
ecologico, che promuova e dimostri la
sostenibilità […] un osservatorio per stu-
diare e guidare lo sviluppo di Zorrot-
zaurre e Bilbao verso la sostenibilità»41.

La versione definitiva del progetto
Hadid, settembre 2007, «include le mo-
dificazioni proposte da Amministrazioni,
gruppi politici, proprietari, residenti e as-
sociazioni di vicinato»42.

dizioni poiché essa desiderava essere
parte attiva del processo»36. Bilbao Ría
2000 è attualmente impegnata, oltre
che nella zona di Abandoibarra dove è
in corso la costruzione della torre di Pelli,
in diversi punti dell’area metropolitana37.

Di grande interesse sono gli interventi
predisposti già alla fine degli anni ’90 per
il quartiere storico di Bilbao la Vieja e per
il comune di Barakaldo, immediata-
mente a nord-ovest del capoluogo.

In ultimo, vale la pena di soffermare
l’attenzione su un progetto in piena fase
di elaborazione, di rilievo strategico per
la città di Bilbao e per l’intera agglome-
razione, riguardante la penisola di Zor-
rotzaurre, immediatamente a nord-est
dell’espansione novecentesca (Ensan-
che), in perfetta linea di continuità con
la zona di Abandoibarra e la ribera del
Guggenheim Museum. Zorrotzaurre è
una lingua di terra attualmente colle-
gata alla riva destra del fiume Nervión,
lunga circa due chilometri e larga non
più di 250 metri. Qui hanno avuto sede
tradizionalmente attività portuali e sta-
bilimenti industriali. Oggi questo territorio,
abitato da appena 500 persone in vec-
chi edifici degradati, rappresenta una
preziosa riserva di suolo pianeggiante
per il futuro sviluppo della città.

I punti fondamentali posti a base
del master plan, affidato nel 2004 a Zaha
Hadid, sono i seguenti: quartiere misto
prevalentemente residenziale (15.000
abitanti) con attività terziarie e industriali
compatibili; asse centrale carrabile con
linea tranviaria, e rive dedicate alla mo-
bilità pedonale e ciclabile; apertura del-

Più spazi verdi e per le attività eco-
nomiche, più attrezzature pubbliche, 4,5
milioni di euro stanziati subito per il recu-
pero degli edifici residenziali esistenti,
maggiore attenzione all’archeologia in-
dustriale, forte impegno per una mobilità
sostenibile, costituita prevalentemente
da tram e zone a traffico limitato.

Infine, la nuova versione del master
plan libera la punta settentrionale della
futura isola: non accoglie esplicitamente
l’ipotesi di “centro ecologico” ma ne la-
scia aperta la possibilità, «come una
spina nel fianco di […] una crescita eco-
nomica incontrollata»43.

43
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mazione di Renzo Piano e Michel Cora-
joud per le aree industriali dismesse di Se-
sto San Giovanni, presso Milano, uno dei
maggiori centri produttivi italiani del ‘900.

La proposta di Piano e Corajoud46,
illustrata personalmente dall’architetto
genovese al Consiglio Comunale di Se-
sto San Giovanni il 28 gennaio 200847, ri-
guarda un’area di circa 1,3 milioni di
metri quadrati, collocati tra il vecchio
centro di Sesto e la ferrovia a Ovest e il
parco Lambro oltre l’autostrada a Est. Il
master plan del progetto è basato su
uno schema molto semplice che incro-
cia un asse esistente Nord-Sud – viale
Italia – con un asse più breve – Est-Ovest
– proveniente dalla stazione ferroviaria,
ridisegnata per scavalcare come un
ponte i binari. Il primo asse, ribattezzato
“ La Rambla”, alternerà attrezzature di
interesse generale (scuole civiche, bi-
blioteca, mercato) con le cosiddette
“case alte”: edifici per abitazioni e uffici
alti circa 70 metri, rivestiti con piastrelle di
ceramica vivacemente colorate. Il se-
condo asse, ortogonale al primo, detto
“La Traversa”, sarà il filo conduttore di
funzioni miste: commerciali, residenziali e
terziarie d’eccellenza, come sedi uni-
versitarie e centri di ricerca, in edifici del
tipo a corte chiusa o aperta.

Tutta l’area a nord della Traversa, ai
due lati di viale Italia (La Rambla), sarà
consacrata alla realizzazione di un
grande parco verde e di archeologia
industriale. La bozza del progetto, pre-
sentata da Michel Corajoud a Sesto San
Giovanni il 18 marzo 200848, parte dal-
l’osservazione che la chiusura delle fab-

SESTO SAN GIOVANNI

La trasformazione di una grande zona in-
dustriale

La concezione del progetto come
“condivisione di intenti con un territorio”,
è al centro della riflessione di Michel Co-
rajoud, uno dei massimi paesaggisti in at-
tività, insignito del Grand Prix de l’Urba-
nisme 2003. Fin dal primo approccio con
un’area oggetto d’intervento, l’atteg-
giamento e quello dell’ascolto e della ri-
cerca della sintonia con ciò che preesi-
ste. In un celebre aforisma Corajoud
paragona l’arte del paesaggio ad una
conversazione in cui non si entra impo-
nendo il proprio punto di vista ma aspet-
tando di aver compreso il senso delle
dinamiche in atto44. Da questa posizione
deriva anche una netta condanna della
tabula rasa come metodo di lavoro,
considerata «la più grande devasta-
zione che si sia mai conosciuta […] che
ha creato enormi problemi di cui oggi si
vedono gli effetti nelle periferie delle
città. Tutto ciò perché si sono tagliati dei
fili, cancellate delle tracce»45.

Viceversa oggi si tratta, nella città
come nei vasti territori metropolitani, di ri-
comporre relazioni, riannodare legami,
superare lacerazioni e frammentazioni
che gli errori del passato, le grandi infra-
strutture, la civiltà industriale e la sua at-
tuale dismissione hanno prodotto.

Per illustrare più concretamente i
concetti di “palinsesto” (tracce) e “in-
terrelazione” (trame”) tipici sia del pro-
getto urbano che di paesaggio, faremo
riferimento al grande disegno di trasfor-

briche ha provocato la rinascita spon-
tanea della vegetazione tra la zona
della stazione ferroviaria a ovest e il
parco Lambro a est. Dunque le prime os-
servazioni suggeriscono che «simbolica-
mente questo progetto deve creare
una relazione tra la città di Sesto, il suo
centro, e la natura»49.

La vegetazione risorta spontanea-
mente nella fabbrica abbandonata non
può essere conservata perché i suoli
sono inquinati e devono essere bonificati
a fondo. Ma può essere conservata la
memoria dell’emozione suscitata dalle
rovine industriali nuovamente soggio-
gate dalla natura, come in un’incisione
piranesiana50. Alcuni edifici dello stabili-
mento industriale saranno adattati a
nuovi usi, mentre altri saranno trasfor-
mati in puri “oggetti di paesaggio”, nel
mezzo del parco. Sarà inoltre conser-
vata la traccia lasciata sul terreno dai
lunghi capannoni in cui si svolgeva la
produzione.

«Il progetto del parco – spiega an-
cora Corajoud – deve in ogni caso al-
meno conservare la memoria della di-
rezione, dell’organizzazione spaziale di
queste grandi fabbriche […] e le tracce
lasciate sul terreno da queste fabbriche
devono essere integrate nella conce-
zione stessa del parco»51. Ciò avverrà
nella forma di canali navigabili per pic-
cole imbarcazioni da diporto, che oltre
ad essere funzionali alla bonifica e allo
sfruttamento geotermico dell’acqua di
falda, ricorderanno anche la tradizione
dei navigli a Milano e i sistemi di irriga-
zione della pianura padana.



giardini d’inverno. L’uso è residenziale,
con la possibilità di studi professionali ai
piani bassi.

La densità rarefatta, discreta e pae-
saggistica delle “case alte” non è tutta-
via sufficiente a produrre la compattezza
necessaria a produrre “effetto città”: ad
essa è perciò accostata la struttura inse-
diativa più tradizionale attestata intorno
all’asse trasversale – detto “La Traversa”
– proveniente dalla nuova stazione a
ponte e quindi dal vecchio abitato di
Sesto. Qui saranno collocate funzioni re-
sidenziali, commerciali, universitarie e ter-
ziarie di eccellenza.

Infine, alle due trame della Rambla
e della Traversa occorre sovrapporre gli
spazi eclettici strutturati dagli edifici di ar-
cheologia industriale che vengono con-
servati e riqualificati per nuovi usi. Nel-
l’insieme si determina una successione di
spazi pubblici – strade, piazze, viali, corti,
punti verdi – estremamente ricca, e che
penetra in molti edifici grazie ad una al-
trettanto ricca varietà di funzioni pubbli-
che e private.

È del tutto evidente che la qualità di
un progetto urbano come quello per Se-
sto San Giovanni sta tutto nella distribu-
zione delle densità, nel rapporto tra pieni
e vuoti, nel ritmo delle diradazioni e de-
gli accostamenti, nel sapiente utilizzo dei
segni e degli elementi già presenti sul
territorio e in una conseguente attribu-
zione di funzioni, che gli indici urbanistici
in se stessi non possono determinare.
Inoltre, una densità scarsa – spesso ri-
vendicata ideologicamente – è sba-
gliata al pari di una densità eccessiva.

In definitiva, osserva Corajoud, «solo fa-
cendol’inventario di questo stato di cose
si comincia a tessere la trama strutturale
del parco, con tutte queste linee che
sono le linee della direzione delle grandi
fabbriche, la linea delle montagne lon-
tane, la linea che collega il centro della
città al parco Lambro. Tutto ciò […]
forma una trama che, geometrica-
mente, ha una sorta d’intelligenza»52.

Il progetto per Sesto tra densità urbana e
paesaggio

Al territorio del parco è strettamente
collegato il nuovo quartiere progettato
da Renzo Piano. Sulla base di una nuova
trama viaria ortogonale, il progetto di
Piano incrocia due differenti strutture in-
sediative: una di tipo tradizionale, ca-
ratterizzata da allineamenti stradali e
continuità edilizia con edifici a corte,
aperta o chiusa, alti 28 metri; l’altra co-
stituita da una sequenza di edifici a
“torre”, che Piano chiama “case alte”, li-
beramente collocati ai due lati dell’asse
maggiore di viale Italia (“La Rambla”).

Ciò consente di liberare una note-
vole quota di spazio al suolo, senza tut-
tavia rinunciare all’opportuna densità
urbana. «Che cosa sono le “case
alte”? Se noi mettiamo tutto il costruito a
terra, orizzontale, occupiamo tutto lo
spazio»53 . Si tratta quindi di edifici alti 72
metri, con pianta di 25 metri per 25, che
poggiano al suolo solo con il pilastro
centrale lasciando passare lo sguardo
fino ad un’altezza di 12 metri (grosso
modo l’altezza degli alberi). I tetti sono
trattati a verde, e ad essi si aggiungono

In proposito, Renzo Piano afferma:
«Abbiamo sempre lavorato con il criterio
che bisognava ottenere la densità giu-
sta. Una città non è un villaggio. Se ti di-
cessero fai pochissimo sbagli, perché la
città è un luogo urbano dove c’è la
densità giusta, l’intensità giusta. Sarebbe
addirittura peggio, ed accade spesso, di
fare troppo, perché fai ombra e crei
condizioni invivibili. È sbagliato fare la
cosa sbagliata, cioè non bisogna fare
un luogo troppo diradato. La città non è
un villaggio turistico. Ha bisogno di una
certa intensità»54.
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PSC si libera della rigidità del vecchio
piano, che obbligava a complesse pro-
cedure di “variante” per autorizzare pro-
getti non perfettamente conformi alle
sue previsioni.

«Eliminato il carattere prescrittivo del
piano generale [...] questo viene attri-
buito al Piano Operativo, le cui previ-
sioni saranno [...] tradotte in strumenti
esecutivi, cioè in Piani Urbanistici Attua-
tivi (PUA), che possono prendere la
forma di veri e propri “progetti urbani”»57.

Tra i molti progetti di trasformazione
inquadrati nella visione d’insieme del
PSC, quelli giudicati prioritari dall’ammi-
nistrazione comunale, giunti a matura-
zione e sostenuti dagli imprenditori pri-
vati, sono inseriti nel Piano Operativo per
essere avviati a realizzazione entro il ter-
mine perentorio di 5 anni, pena la loro
decadenza. Questa volta, il Piano Ope-
rativo fissa con precisione i caratteri delle
trasformazioni di tutti i progetti in esso in-
clusi e attribuisce i connessi diritti di uso
del suolo.

«Un terzo strumento completa il mo-
dello riformista: mentre PSC e POC [si oc-
cupano] delle trasformazioni urbanisti-
che rilevanti, il Regolamento Urbanistico
Edilizio si occupa delle trasformazioni leg-
gere, necessarie per la gestione dell’esi-
stente»58. Il RUE è così la parte del piano
che più assomiglia ad un vecchio PRG.

L’esempio più limpido e significativo
del nuovo modello di pianificazione è, fi-
nora, quello rappresentato dal Piano
Strutturale Comunale di Reggio Emilia,
presentato nel 2008. La prima novità che
salta all’occhio è la forma di rappresen-

IL NUOVO PIANO URBANISTICO IN ITALIA:
REGGIO EMILIA E SALERNO

Il Piano Strutturale Comunale di Reggio
Emilia

Da circa 15 anni, l’Istituto Nazionale
di Urbanistica è impegnato in un vasto
dibattito teorico e nella sperimentazione
pratica di una riforma dell’urbanistica
italiana orientata verso una maggiore
flessibilità degli strumenti di pianifica-
zione rispetto alla legge approvata nel
1942. «Il nuovo modello di piano comu-
nale riformista – scrive Giuseppe Cam-
pos Venuti – suddivide in tre strumenti di-
stinti l’organizzazione del piano»55:
il Piano Strutturale Comunale (PSC), il
Piano Operativo Comunale (POC) e il
Regolamento Urbanistico Edilizio (RUE).

Il Piano Strutturale Comunale è «un
piano di indirizzi [che] recupera l’identità
del “master plan”, caratteristica dell’ur-
banistica moderna europea, e cancella,
con la rigidità del piano generale, an-
che la necessità di far ricorso a continue
varianti per adeguarsi alle fisiologiche
trasformazioni della realtà»56. In altri ter-
mini, il PSC è un documento di indirizzo
per il medio periodo – in linea di mas-
sima, 15 anni – del tipo “master plan” o
“schema direttore”, che delinea lo sce-
nario futuro delle trasformazioni urbane
senza precisare anticipatamente e in
dettaglio il contenuto dei singoli progetti
di trasformazione. Di conseguenza, il
PSC, a differenza del PRG, non fissa più
al momento della sua approvazione i
nuovi diritti di proprietà connessi a tutte
le trasformazioni previste. Come tale, il

tazione grafica utilizzata per la “tavola di
sintesi”, completamente diversa da una
zonizzazione di PRG e invece somigliante
al “Key Diagram” del recente “master
plan” di Londra.

Reggio Emilia è una città italiana di
circa 160.000 abitanti, 65 chilometri a
nord-ovest di Bologna, che ha cono-
sciuto, negli ultimi 15 anni, una straordi-
naria espansione economica. Il princi-
pale compito del PSC è dunque quello
di metabolizzare e indirizzare lo sviluppo
in corso e preparare la città alla cre-
scita demografica prevista per il 2024,
che dovrebbe agevolmente portare
Reggio Emilia alla quota di 200.000 abi-
tanti.

Il Piano Strutturale Comunale di Reg-
gio Emilia è diviso in due parti: una parte
strategica e una parte più specifica-
mente urbanistica e strutturale. La parte
strategica, elaborata attraverso nume-
rosi incontri pubblici, individua 4 priorità
per lo sviluppo futuro della città:

ReggioEmilia
• città della sostenibilità ambientale
• Reggio, città del capitale sociale;
• Reggio, città della conoscenza e

dell’innovazione;
• Reggio, città pubblica.

La “vision” che ne è risultata, “da
Reggio città nell’Europa a Reggio città
europea”, è soprattutto volta ad espri-
mere una ricerca di eccellenza, sia nel-
l’approfondimento dei processi gover-
nance che nell’affermazione della
qualità urbana: «Occorre rivolgere lo



costituire dei riferimenti essenziali del
piano; il momento in cui prendono
forma concretamente i processi di rin-
novamento dello spazio fisico della città.

Essi dovranno definire forme e con-
tenuti di parti rilevanti di città e rappre-
sentare la premessa e il cardine per i
percorsi di confronto con la cittadi-
nanza, anche attraverso la realizzazione
dell’Urban Center, luogo di informa-
zione, confronto, aggiornamento sui pro-
getti della città»63.

In definitiva, il Piano Strutturale di
Reggio Emilia, come unione di una vi-
sione strategica (dessein) e di un disegno
urbanistico-strutturale da realizzare pre-
valentemente mediante progetti urbani
(dessins), mira ad una «programma-
zione» che il sindaco Graziano Delrio de-
finisce significativamente “strabica”,
«che guardi lontano nelle visioni e che
sappia dare risposte nel breve termine ai
mutamenti»64. Dunque, una politica della
città, un progetto di città tra visione glo-
bale e trasformazione locale, che sa-
rebbe meglio definire di un “corretto ve-
dere”, cioè del continuo adattamento
della visione dalla grande alla piccola
scala, dalle relazioni sistemiche alla qua-
lità della vita quotidiana dei cittadini.

sguardo alle migliori esperienze europee
nel campo della mobilità sostenibile,
della qualità del costruire, della cono-
scenza e dell’innovazione, dell’atten-
zione verso la cura dei luoghi della quo-
tidianità»59.

È interessante dunque notare come
la pianificazione strategica sia integrata
nel processo di elaborazione degli stru-
menti urbanistici comunali, migliorando
il coordinamento tra due livelli che
spesso restano separati l’uno dall’altro.

Ciò peraltro ha consentito al PSC di
comprendere con chiarezza la relazione
positiva esistente tra coesione urbana,
coesione sociale, sviluppo economico
e qualità della vita, in opposizione al
rapporto spesso esistente tra disgrega-
zione urbana e frammentazione / dis-
gregazione / esclusione sociale.

Ed è in questa chiave che è affron-
tata la parte urbanistica del PSC, come
tentativo di “ricostruire effetto città” riaf-
fermando l’«antica relazione tra urbs (la
città fisica, gli edifici) e civitas (la società,
i cittadini), senza la quale la città diventa
estranea al corpo civile e irrimediabil-
mente offensiva e brutta, se non addirit-
tura incomprensibile e inospitale»60.

Considerata «complementare e co-
erente con la componente strategica61,
la parte urbanistica del PSC ha «il com-
pito di tradurre la vision in scelte proget-
tuali che definiscono il disegno di città»62.

Ciò è perseguito soprattutto attra-
verso «politiche di riqualificazione delle
aree urbane [...] che il piano intende ri-
solvere mettendo al centro il progetto ur-
bano. I progetti urbani dovranno infatti

Salerno: il metodo dei progetti urbani
I tentativi per dare maggiore flessi-

bilità e concretezza alla pianificazione
urbanistica in Italia, trovano un altro im-
portante esempio nell’esperienza con-
dotta dalla città di Salerno negli ultimi 15
anni.

Il lavoro di elaborazione di un nuovo
piano urbanistico generale del Comune
di Salerno, affidato nel 1993 all’urbanista
e architetto catalano Oriol Bohigas, è
stato preceduto e accompagnato da
alcuni progetti urbani relativi a diverse
aree strategiche della città, avviati a
realizzazione assai prima dell’approva-
zione del nuovo piano generale, avve-
nuta nel dicembre 2006. Ciò ha costi-
tuito una prassi quasi del tutto nuova nel
panorama urbanistico italiano, caratte-
rizzato tradizionalmente da un marcato
determinismo gerarchico tra piano ge-
nerale e realizzazioni attuative, che si è
spessissimo risolto in vasti fenomeni di
paralisi, abusivismo e degrado urbano.
Viceversa, a Salerno, alcuni dei progetti
urbani concepiti a partire dalla prima
metà degli anni ‘90 (denominati “Aree di
attuazione puntuale urbanistica” -
AAPU) sono già stati ultimati, altri sono in
itinere, altri ancora se ne sono aggiunti,
avviando concretamente a soluzione
numerosi gravi problemi della città.

Sullo sfondo di questo importante
lavoro, anzi come suo presupposto ne-
cessario, il tentativo di Salerno, come di
molte altre città al mondo, di pervenire
ad una nuova fase di sviluppo, sempre
più contrassegnata da valori di sosteni-
bilità ambientale e sociale, contenuti di44
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finita “città compatta” – e il territorio
agricolo e naturale delle colline – defi-
nito “città diffusa”.

Tale distinzione è posta con due
principali obiettivi : da un lato quello di
salvaguardare l’ambiente collinare, il
paesaggio e i villaggi di origine rurale
da uno sviluppo disordinato; dall’altro
lato, l’obiettivo è quello di concentrare
le trasformazioni più importanti nella
“città compatta” secondo il principio di
“ricostruire la città esistente”, o “costruire
il territorio costruito”.

Gli interventi previsti all’interno della
“città compatta” sono di tre tipi: riqualifi-
cazione dei quartieri consolidati; trasfor-
mazione di zone liberate da installazioni
obsolete, come stabilimenti industriali dis-
messi o vecchie zone militari; interventi
su spazi vuoti o abbandonati. L’obiettivo
è quello di dare a tutta la “città com-
patta” una densità urbana adeguata,
capace di fornire ad ogni abitante un li-
vello elevato di accessibilità, servizi e qua-
lità degli spazi. Come afferma Bohigas: «
Vivere in una città significa partecipare a
centralità debitamente distribuite e su-
perare la periferia e i sobborghi»67.

Ciò ci introduce agli altri due prin-
cipi generali di pianificazione proposti
da Bohigas, che sono la ricerca della
complessità urbana e la chiarezza di let-
tura dello spazio pubblico.

Come già visto, la città contempo-
ranea tende a superare la banalità delle
zone monofunzionali attraverso l’acco-
stamento di funzioni e attività differenti,
quali residenza, commerci, produzioni
compatibili, servizi, svaghi e cultura, spazi

conoscenza, caratteri di qualità della
vita e diffusione di servizi avanzati, in li-
nea con le esigenze di una società sem-
pre più complessa e immateriale. In que-
sto senso Salerno va continuamente
perfezionando le sue scelte politiche ge-
nerali di sviluppo urbano a partire dal
“Documento urbanistico programma-
tico”65, approvato dalla Giunta Munici-
pale il 20 aprile 1994, che ha posto gli
obiettivi di «Salerno città turistica, com-
merciale e dei servizi». Tale lavoro ha
trovato infine una sintesi nelle tavole del
Piano Urbanistico Comunale (PUC)66 ,
strumento di inquadramento comples-
sivo delle infrastrutture (puntuali o a rete)
di rilievo generale, di amalgama dei pro-
getti urbani già avviati, nonché di indi-
rizzo per nuove realizzazioni parziali.
Prima di entrare nel dettaglio dei “pro-
getti urbani” pianificati a Salerno, è utile
rievocare i principi urbanistici generali
proposti da Bohigas a partire dalla prima
metà degli anni ’90.

Nel suo complesso, la struttura di Sa-
lerno presenta i caratteri tipici della città
marittima lineare. Il principale elemento
unificante dell’organizzazione urbana è
infatti costituito dalla stretta fascia co-
stiera con andamento nord-ovest/sud-
est, circondata da alte colline. Il princi-
pale asse nord-sud di penetrazione
urbana è sempre stata la valle del fiume
Irno, tra il centro storico e l’espansione
orientale del ‘900.

Il primo principio generale di pianifi-
cazione proposto da Bohigas è quello di
stabilire una distinzione netta tra la parte
più densa e urbanizzata della città – de-

verdi e attività sportive. In questo senso,
lo spazio pubblico gioca un ruolo essen-
ziale di orientamento e articolazione
delle differenze.

Secondo Bohigas, per rendere que-
sti obiettivi riconoscibili dai cittadini oc-
corre ricorrere agli elementi tipici della
tradizione urbana, come le strade, i viali,
le piazze, i parchi e giardini, i monumenti,
le “porte” della città e i luoghi rappre-
sentativi dell’identità urbana. Natural-
mente, il metodo per realizzare i principi
di pianificazione indicati non è una vi-
sione generale e astratta, ma l’esplora-
zione di parti delimitate della città, da
ognuna delle quali far emergere le iden-
tità specifiche e le potenzialità concrete
di trasformazione, ovvero, il “metodo dei
progetti urbani”.

Questo metodo consente infatti di
pianificare un programma complesso di
trasformazioni ben definite nel tempo e
nello spazio. Esso è inoltre considerato
da Bohigas come lo strumento più
adatto ad associare gli abitanti alle
scelte urbanistiche.

Tuttavia, i progetti urbani devono
essere non soltanto dei buoni progetti
ma soprattutto delle buone realizzazioni
e dei buoni programmi di gestione suc-
cessiva. Un parco urbano ben proget-
tato ma realizzato male – o mal gestito –
non è il risultato desiderabile.

La parte della città a Ovest del
fiume Irno è certamente la più rappre-
sentativa e la più interessata da inter-
venti di recupero, per la presenza del
centro storico e del suo lungomare.



magine e il futuro di Salerno. Essa è infatti
chiamata a giocare un ruolo di primo
piano, insieme al centro storico, nei pro-
grammi di crescita turistica indicati dal-
l’amministrazione.

Nell’area sono anzitutto previsti la
modernizzazione e l’allargamento dei
due porti turistici esistenti e la ricostru-
zione della spiaggia. Il porto turistico più
ad Ovest – Santa Teresa – è collegato
alla città attraverso una grande piazza
sul mare, affidata all’architetto spagnolo
Ricardo Bofill, che ha optato per un
grande edificio tipo “Crescent”. Sul lato
occidentale della piazza, sorgerà la
nuova stazione marittima di Zaha Ha-
did, vincitrice di concorso.

La realizzazione di una nuova strada
lungo il fiume Irno, destinata a diventare
il principale raccordo tra il lungomare e
il nodo autostradale a Nord di Salerno,
permette di valorizzare le sponde del
fiume, le zone industriali dismesse che vi
sono presenti e numerosi spazi vuoti o
sottoutilizzati. Più che un progetto ur-
bano la Lungo Irno è un infrastruttura
strategica della città strutturante diversi
progetti urbani lungo il suo corso.
Il primo di questi progetti è quello relativo
allo sbocco sul mare della Lungo Irno e
all’area di un vecchio cementificio,
dove è stato costruito un grande al-
bergo. Il risultato non è molto interes-
sante: forse un’occasione persa per do-
tare la città di una struttura turistica più
innovativa.

Risalendo il nuovo asse lungo il
fiume Irno, oltre la linea ferroviaria so-
praelevata, su ampi terreni utilizzati in

Nella parte bassa del centro storico,
le azioni più importanti sono state con-
centrate nella zona cruciale definita dal-
l’incrocio tra via dei Mercanti e la tra-
sversale via Duomo. Qui sono presenti
numerosi edifici monumentali, tra i quali,
oltre al Duomo, Palazzo Tarracena e il
Tempio di Pomona, che sono stati re-
staurati o destinati a nuove funzioni am-
ministrative, commerciali, espositive e
turistiche. Una cura particolare è stata ri-
servata allo spazio pubblico e al decoro
dei vicoli, passaggi e scalinate che at-
traversano tutta la città vecchia, in gran
parte ormai vietata alla circolazione
delle auto. Oggi la parte antica della
città è diventata molto vivibile e piace-
vole, con molteplici attività commerciali,
artigianali e culturali che hanno ripreso a
svilupparsi. La riabilitazione ha tuttavia
anche provocato la crescita dei prezzi
degli immobili e un certo ricambio so-
ciale nel quartiere. Per la parte collinare
del centro storico, l’amministrazione co-
munale di Salerno ha lanciato nel 1997
un concorso internazionale di idee per il
recupero di alcuni grandi volumi – so-
prattutto conventi – chiamati “Edifici
Mondo” per le loro dimensioni e com-
plessità. Obiettivi: migliorare l’accessibi-
lità di questa parte del centro storico
quasi completamente isolata, recupe-
rare lo spazio pubblico, i punti di vista
panoramici e i percorsi pedonali attra-
verso scale e giardini. Il concorso tutta-
via non ha avuto finora un seguito.

La fascia marittima che va dal porto
commerciale a Ovest fino al fiume Irno ri-
veste un’importanza strategica per l’im-

passato come scalo merci, è in corso di
ultimazione la Cittadella Giudiziaria di
David Chipperfield, vincitore di con-
corso. Qui il problema principale sarà
l’aumento del traffico dovuto all’entrata
in funzione del tribunale.

Tra l’albergo sul lungomare e la Cit-
tadella Giudiziaria, oltre il fascio di binari
che penetra in città, è collocato il pro-
getto urbano dello studio Gnosis di Na-
poli, selezionato per concorso. Collo-
cato alla base della nuova Lungo Irno,
questo progetto è concepito come una
piattaforma di scambio intermodale tra
parcheggi interrati, terminal bus, sta-
zione ferroviaria e metrò. A ciò sono as-
sociati servizi pubblici e privati: un audi-
torium, un piccolo centro commerciale,
un mercato etnico, una chiesa e un
campo di calcio. Alla ferrovia si accede
attraverso un nuovo ponte sull’Irno.
Ancora più a monte sulla Lungo Irno, la
prima parte di un nuovo parco urbano –
il parco Pinocchio – è già stata aperta al
pubblico, mentre il suo prolungamento
più a nord, realizzato intorno ad una
vecchia fabbrica recuperata, è in corso
di ultimazione.

Infine, risalendo ancora più a monte
lungo l’Irno, un nuovo quartiere misto di-
segnato da Massimiliano Fuksas sorgerà
in un’altra zona industriale dismessa.
Altri due progetti urbani di grande im-
portanza sono collocati alle estremità
orientale e occidentale della città.
La zona orientale intorno allo stadio è la
principale zona d’espansione della città
nei prossimi anni. Il Piano Urbanistico Co-
munale (PUC), approvato nel 2006, vi
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Dall’altra parte della città è già in
corso di realizzazione il progetto per la
“Porta Ovest” di Salerno, firmato da Mas-
simo Pica Ciamarra, vincitore di concorso
internazionale. La proposta – di grande
complessità e rilevanza strategica –
punta anzitutto ad assicurare un migliore
collegamento del porto commerciale
con il nodo autostradale di Cernicchiara
(un centinaio di metri più a monte) elimi-
nando in gran parte il viadotto esistente
per il recupero paesaggistico della collina
e la riduzione della circolazione pesante
in piena città. Tale risultato è raggiunto at-
traverso la deviazione del viadotto in gal-
leria, per un totale di 1,7 chilometri co-
perti.

Il nuovo svincolo autostradale è af-
fiancato da una struttura polifunzionale
pensata per confondersi nel paesaggio
naturale del vallone. La sua prima fun-
zione è quella di servizio retroportuale
(“Transit Point”), con parcheggio per al-
meno un centinaio di TIR, uffici di accesso
al porto e servizi per i trasportatori (ristoro,
infermeria, bancomat, linee telematiche).
A ciò si aggiungono funzioni di interesse ur-
bano più generale, tra cui la realizzazione
di un parcheggio di interscambio per 600
auto, il terminale di un tram-navetta ad
alimentazione elettrica di collegamento
con il centro cittadino, impianti sportivi
coperti e scoperti. Tra i due terminali – il
porto a valle e il nodo di Cernicchiara a
monte – il progetto per la “Porta Ovest” di
Salerno offre una risposta complessiva alle
questioni di mobilità e accessibilità per
tutta questa parte urbana, riutilizzando
una vecchia linea ferroviaria.

prevede una ventina di sub-zone di tra-
sformazione, sia pubbliche che private.
Elemento strutturale fondamentale del
progetto urbano originario di Bohigas è
un lungo asse parallelo al mare rettifi-
cato rispetto al tracciato attuale, che
culmina in un piazza.

Questo principio è rispettato dal
progetto vincitore del concorso “Salerno
Porta Est”, che combina il tema del
parco mediterraneo con una sequenza
di nuclei costruiti che integrano funzioni
residenziali, produttive e di loisir. Il pro-
getto prevede già l’inserimento di un
nuovo porto turistico per 1000 imbarca-
zioni sul tratto di costa davanti allo sta-
dio, affidato a Santiago Calatrava.

Uno dei primi “progetti urbani” pro-
posti nell’ambito delle Aree di Trasforma-
zione previste dal PUC 2006, è quello per
un’area industriale dismessa tra le più si-
gnificative di Salerno: il vecchio mulino a
torre, la fabbrica e gli uffici del pastificio
Amato. Sui circa 17.000 metri quadrati di
superficie, la proprietà unica Amato ha
deciso di realizzare un nuovo quartiere
misto – residenziale e terziario – che con-
serva l’edificio in laterizio da ristrutturare.

Il progetto, affidato a Jean Nouvel,
è stato definito una “proposta radicale”
dallo stesso autore. Accanto al vecchio
mulino, destinato ad ospitare abitazioni,
uffici e un centro commerciale, sorgerà
una sequenza edilizia a corte, intorno
ad un parco verde semipubblico, che
sarà chiuso la sera. All’interno del com-
plesso sono inoltre previsti servizi privati,
tra cui ristorante, piscina e centro be-
nessere.

In definitiva, il complesso progetto per la
“Porta Ovest” di Salerno dimostra come
sia possibile utilizzare il palinsesto urbano
e le tecnologie disponibili per rispondere
a molteplici esigenze di efficienza e qua-
lità urbana.
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scala continentale dei “piani strategici”
(o Projets de ville) come visioni com-
plessive di sviluppo delle città e dei “pro-
getti urbani” come strumenti attuativi di
quelle visioni e programmi generali. Lad-
dove inoltre le proposte e soluzioni inno-
vative adottate localmente non sono
ancora diffuse altrove, esse devono es-
sere attentamente studiate per verifi-
carne le possibilità di applicazione an-
che in altri contesti.

Il primo dovere che risulta da queste
considerazioni può essere definito un DO-
VERE DI CONOSCENZA, cioè di costante
aggiornamento e confronto internazio-
nali alla ricerca di risposte innovative a
problemi comuni. Un dovere dato so-
vente per scontato che tuttavia non è
ancora sufficientemente sentito come
opportunità concreta dai professionisti
del settore e soprattutto dai governanti
eletti della pianificazione territoriale.

2. Il secondo convincimento è che si
considera ormai conclusa la fase di
espansione indiscriminata delle città e
di consumo illimitato delle risorse am-
bientali. Le realtà esaminate cercano
tutte, benché in maniere differenti, di ri-
condurre l’esplosione metropolitana de-
gli ultimi decenni nei termini di nebulose
riconoscibili, privilegiando il recupero e la
trasformazione dell’esistente oppure l’e-
spansione di tipo lineare o lineare-anu-
lare, in stratta corrispondenza con i servizi
di trasporto pubblico collettivo. Attra-
verso il concetto di “densificazione” si
cerca di restituire dignità urbana a tutte
le attuali periferie e di reintrodurre nelle

CONCLUSIONI

Possiamo definire il “dovere”, in
quanto sostantivo, come un comporta-
mento che si intende obbligatorio o con-
veniente di assumere in base ad un or-
dine o ad un convincimento. Esso è
dunque tanto di natura giuridica che di
natura morale. In queste conclusioni pri-
vilegeremo soprattutto il secondo signi-
ficato, cioè quello di convincimento o
obbligo morale derivato dall’opinione
comune, dall’esperienza e/o dall’ela-
borazione scientifica. In questo senso, il
“dovere” coincide anche con i signifi-
cati di “impegno” e “responsabilità”. Ma
altrettanto importanti, per diversi aspetti,
nel nostro campo d’interesse, sono i “do-
veri” sanciti dalle leggi nazionali e inter-
nazionali. Dalle esperienze presentate
precedentemente emergono alcuni
convincimenti che giustificano l’ado-
zione di un decalogo di doveri nello spi-
rito del progetto di “Déclaration des de-
voirs des hommes” promosso dal Carré
Bleu, con particolare riferimento ai
campi dell’urbanistica e della pianifica-
zione territoriale.

1. Anzitutto, il convincimento dell’uti-
lità di rivolgere lo sguardo a diverse
realtà urbane, almeno in Europa, per
confrontarne i problemi e le soluzioni
adottate. Dal nostro esame emerge
che, pur con tutte le differenze, le città
europee affrontano problemi simili con
strumenti e soluzioni simili, o comunque
comparabili tra loro. Ci riferiamo in modo
particolare ai contenuti convergenti alla

città ampie aree verdi, naturali o agri-
cole. In questo senso, i “progetti urbani”
si servono sovente, in forma congiunta,
sia di trame urbane tradizionali produt-
tive di “effetto città”, sia degli schemi
desunti dalla modernità (Carta d’Atene)
per un più stretto rapporto con il pae-
saggio. Inoltre, è soprattutto nella prossi-
mità urbana che trovano l’utilizzazione
più proficua le nuove tecnologie ener-
getiche, come nel caso non solo del so-
lare ma anche delle centrali di cogene-
razione o nello sfruttamento dell’energia
geotermica. Un ruolo essenziale in questo
contesto è giocato dalle reti del tra-
sporto pubblico collettivo, che evolvono
dal tipo quasi esclusivamente radiale dei
decenni passati al tipo radiale-concen-
trico di oggi, in cui le aree di espansione
periferica sono direttamente collegate
tra loro. L’obiettivo non è solo quello di ri-
durre l’inquinamento e il traffico auto-
mobilistico ma anche quello di miglio-
rare la qualità dello spazio pubblico
privilegiando la mobilità alternativa , so-
prattutto pedonale e ciclabile.

Possiamo dunque definire il nostro
secondo dovere, in termini generali,
come DOVERE ECOLOGICO, tendente
a ridurre il consumo di suolo e di risorse
naturali per una migliore sostenibilità
energetica e ambientale degli insedia-
menti.

3. Il terzo convincimento riguarda il netto
rifiuto dei vecchi concetti di “zoning” fun-
zionale e sociale e di “tabula rasa”, con-
siderati tra i principali responsabili della
condizione di “periferia” in molti quartieri
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bambini e ragazzi, fino alle minoranze ci-
vili ed etniche. A tutti l’urbanistica ha il
dovere di offrire spazi adeguati, evitando
tuttavia le ghettizzazioni, secondo il “prin-
cipio etico” di Heinz von Foerster: «Agisci
sempre in modo da aumentare il numero
delle scelte»68.

Definiamo dunque il terzo dovere
come un DOVERE DI COMPLESSITÀ, o un
DOVERE DI PROGETTARE LA COMPLES-
SITÀ.

4. Il quarto convincimento è che, così
stando le cose, il progetto della com-
plessità è esso stesso un progetto com-
plesso, popolato da molte voci, con una
ricca geografia sociale69 oltre che fisica
a cui fare riferimento. Il punto di vista de-
gli abitanti della città, dei residenti dei
quartieri oggetto di trasformazione e dei
quartieri vicini è fondamentale per com-
porre correttamente la mappa sociale
dei bisogni e degli interessi coinvolti ed
offrire risposte pertinenti. La partecipa-
zione dei cittadini comuni si rivela parti-
colarmente preziosa soprattutto alla
scala del “progetto urbano”, purché
essa sia sollecitata in modo sincero da
istituzioni credibili. Più in generale, il ca-
rattere “controllato” dello sviluppo ur-
bano contemporaneo lungo linee d’e-
spansione e densificazione ben definite,
obbliga a coordinare gli sforzi di molte-
plici attori e interessi verso obiettivi con-
divisi. Ciò può avvenire solo attraverso
adeguate tecniche di comunicazione e
governance in grado di conciliare le fi-
nalità spesso contrapposte di soggetti
pubblici, privati e della società civile. Il

della città moderna. Oggi, viceversa, si ri-
conosce la necessità di estendere a tutte
le parti urbane adeguati caratteri di
complessità altrimenti tipici dei centri sto-
rici, contrassegnati da ricchezza e com-
mistione di funzioni e attività, stratifica-
zione urbanistica e architettonica, alta
densità informativa. Ciò corrisponde pe-
raltro anche alle esigenze della sosteni-
bilità ambientale – evocate al punto pre-
cedente – in quanto la prossimità di
residenze e commerci, attività produt-
tive compatibili e servizi per la colletti-
vità consente di svolgere molte pratiche
sociali a piedi o in bicicletta, riducendo
così anche il ricorso alle auto private.

Che si tratti di vecchie zone dis-
messe da ristrutturare o di quartieri da
realizzare ex novo, l’obiettivo della com-
plessità urbana può essere validamente
perseguito solo alla scala ravvicinata del
“progetto urbano”, attraverso un’attenta
lettura dei caratteri naturali del sito e
delle preesistenze antropiche. La neces-
sità di concentrare in superfici relativa-
mente ristrette funzioni molto diverse tra
loro come attività urbane, residenze,
spazi verdi e di loisir, attribuisce grande
importanza allo spazio pubblico ai fini
dell’articolazione e distribuzione delle dif-
ferenze. In questo senso, il “progetto ur-
bano” può essere definito come un co-
struttore di complessità, un edificatore di
città. Tale complessità risponde peraltro
alla straordinaria diversificazione sociale
della città contemporanea e ai diritti
emergenti delle infinite categorie de-
mografiche e socio-professionali che la
popolano: dalle donne, agli anziani, ai

progetto della complessità è dunque an-
che un progetto di composizione e me-
diazione d’interessi diversi, inclusi quelli
più deboli o minoritari. La comunicazione
e partecipazione dei cittadini sono inol-
tre fondamentali per ottenere compor-
tamenti orientati agli interessi generali
della comunità e migliorare costante-
mente la qualità del funzionamento ur-
bano. Ciò contribuisce anche al senso di
consapevolezza e responsabilità dei cit-
tadini.

Il quarto dovere è un DOVERE DI
COMUNICAZIONE, PARTECIPAZIONE E
GOVERNANCE.

5. Il quinto convincimento è che la città
deve essere bella e piacevole da vivere.
Per la prima volta dopo decenni, la qua-
lità dell’ambiente urbano non è più in
conflitto con la competitività economica
grazie alla rivoluzione terziaria e delle
nuove tecnologie. È anzi proprio la qua-
lità urbana il primo ingrediente del suc-
cesso delle città come luoghi per inve-
stire, vivere, studiare e lavorare. Occorre
tuttavia passare dalla filosofia del “troppo
bello per essere possibile” a quella del
“possibile proprio perché bello”70. Qualità
urbana e competitività economica, fe-
nomeni oggi strettamente associati tra
loro, spiegano in gran parte la crescita
demografica di alcune città europee. Ri-
cerche recenti dimostrano che l’au-
mento di popolazione e un più favore-
vole bilancio demografico (giovani su
anziani) non è imputabile esclusivamente
agli immigrati, pur numerosi, ma a condi-
zioni di vita favorevoli per tutti71.



in tempi ragionevoli, di alta qualità e ge-
stite successivamente con adeguate ri-
sorse ordinarie. Per svolgere questi com-
piti, le istituzioni devono mostrarsi
competenti e in grado di utilizzare nel
modo migliore i fondi pubblici a loro dis-
posizione. Il loro successo dipende in
gran parte dalla credibilità di cui go-
dono presso la pubblica opinione, dalla
concretezza dell’azione condotta e
dalla capacità di ascolto e reazione nei
confronti dell’utenza per il costante mi-
glioramento dei servizi resi. Come scrive
il sindaco di Salerno, Vincenzo De Luca,
«il sostegno della gente […] si può otte-
nere solo con i fatti concreti. La fiducia
nel cambiamento nasce oggi solo dalla
verifica del cambiamento»72. Le istitu-
zioni devono inoltre impegnarsi a ren-
dere più chiare e flessibili le leggi che go-
vernano il territorio, rimanendo tuttavia
inflessibili nel reprimere gli abusi edilizi e i
danni all’ambiente. Altrettanto inflessi-
bili devono essere nel promuovere al
proprio interno il merito e la correttezza
dei comportamenti amministrativi.

Il sesto dovere è un DOVERE DI
BUONA AMMINISTRAZIONE.

Infine, desideriamo ricordare che un
decalogo di “doveri” può essere esau-
riente ma mai esaustivo, dato il carattere
sintetico e mutevole delle questioni rite-
nute prioritarie in un dato momento. Inol-
tre questi doveri, per produrre risultati
concreti, più che nei codici di legge de-
vono entrare nelle convinzioni diffuse e
nelle pratiche quotidiane della società.

Resta tuttavia essenziale per le città
la capacità di assorbire e giovarsi delle di-
versità, favorendo sentimenti di coesione,
tolleranza e relazionalità creativa in so-
cietà sempre più variegate e multicultu-
rali. A ciò contribuiscono occasioni di la-
voro per tutti – non solo per i più istruiti – e
servizi locali efficienti. Ma c’è una ragione
ulteriore per associare qualità urbana e
coesione sociale. Riteniamo infatti che
sia proprio la solidarietà tra le diverse ca-
tegorie di cittadini, la migliore cono-
scenza reciproca e la partecipazione di
tutti al governo delle città a costituire i
fondamenti di una bellezza non asettica
ma sostanziale e dinamica dell’ambiente
urbano. Questo non vuol dire che a buoni
progetti non debbano seguire eccellenti
realizzazioni formali.

Il quinto dovere è allora un DOVERE
DI COESIONE, BELLEZZA E COMPETITIVITÀ
URBANA.

6. Il sesto convincimento conferma il
ruolo insostituibile che gioca la pubblica
amministrazione nella pianificazione ur-
banistica e nel governo del territorio. Tra
i suoi compiti più importanti vi è infatti
quello di individuare gli indirizzi fonda-
mentali dello sviluppo futuro attraverso
adeguate tecniche di comunicazione
e confronto con gli stakeholders. Essa
deve inoltre dare seguito a tali indirizzi,
promuovendo il coordinamento pub-
blico - privato di molteplici soggetti –
proprietari, imprenditori, professionisti e
altre autorità, per la realizzazione delle
infrastrutture e dei progetti urbani ne-
cessari. Le opere devono essere ultimate

Tale risultato può essere raggiunto
solo contro forti interessi consolidati, e
contro retaggi culturali difficili da supe-
rare. Tra questi, l’idea che la produzione
di ricchezza debba necessariamente
avvenire a danno di altri o dell’am-
biente. Un progetto come quello della
“Déclaration des devoirs des hommes”,
promosso dal Carré Bleu, non può dun-
que che essere nello stesso tempo un la-
boratorio permanente di idee e una trin-
cea militante.
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