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PREMESSE




Nella seconda meta del 1982 il consi-
glio di amministrazione delle Ferrovie
Nord Milano, in concomitanza ad un im—
pegnativo intervento di ammodernamento
di una parte importante della rete fer
roviaria di Milano e dell'area della
stazione tra Piazza Cadorna e Via Mario
Pagano, decise di prendere in considera
zione 1l'idea di una completa ristruttu-
razione della superficie a disposizio-
ne. Essa rispondeva ad un doppio obiet-
tivo; una migliore utilizzazione pubbli
ca e privata della superficie di stazio
ne in gquanto area centrale strategica
disponibile (anche a partire dalla ne-
cessita di comprimere gli elementi di
inquinamento acustico ed atmosferico
per mezzo della copertura della ferro-—
via), nella tradizione ormai consolida—
ta di molti esempi europei dello stesso
tipo, e la soluzione di un antico pro-
blema urbano; il bordo tra il Parco Sem
pione ed il quartiere urbanistico retro
stante.

Questi obiettivi generalissimi converge
vano in larga misura con una serie di
necessita di sistemazione complessiva
dell'area e di un suo pil coerente inse
rimento nel quadro delle strategie
espresse dall'amministrazione di Milano
a partire dalla variante del piano del
1980, e dalle successive precisazioni

operative espresse dai diversi progetti
specifici (progetto passante, piani di
area, Documento direttore, ecc.).
Continui e reciprocamente ricchi di con
tenuti sono stati in questi due anni e
mezzo 1 contatti con le autoritd comuna
1i a tutti i livelli nello sforzo di
rendere sempre piu coerenti le iniziati
ve promosse dalle F.N.M. e dagli organi

tecnici e politici del Comune di Milano.

Né diversamente poteva essere essendo
da un lato le F.N.M. organismo azienda-
le di prevalente partecipazione pubbli-
ca e volto al pubblico interesse, ed il
Comune di Milano,oltre che primo rappre
sentante dello stesso pubblico interes:
se, anche proprietario di una quota ri-
levante dell'area su cui veniva promos—
sa la trasformazione.

La storia di questa relazione & lunga e
complessa ma vale la pena di riassumere
le tappe che rappresentano anche momen-—
ti significativi di elaborazione e tra-
sformazione del progetto anche in fun-
zione del mutare graduale di alcuni spe
cifici obiettivi in una discussione che
ha coinvolto, sia pure in modo informa-
le, molti diversi contributi:dall'asse§
sorato all'urbanistica, al traffico ed
ai parchi e giardini dell'amministfazig
ne di Milano, agli organi tecnici del

servizie ferroviario delle Ferrovie Nord,

dell'organizzazione della Metropolitana
Milanese al comitato di coordinamento
dei piani d'area del Comune di Milano,
dal consiglio di amministrazione delle
F.N.M. ai responsabili del piano d'area
di Cadorna.

I1 grande lavoro svolto indistintamente
dai progettisti, dai tecnici F.N.M. e
dagli uffici della Pubblica Amministra-
zione, ha consentito dapprima di identi
ficare e porre esattamente la notevole
massa di problemi tecnici e urbanistici
relativi all'area e, infine, per succes
sive approssimazioni di impostare reali
stiche e ragionevoli soluzioni che sono
confluite in questa proposta.

L'iter di questo progetto inizia con un
incarico di studio di fattibilita affi-
dato agli studi milanesi G 14 Progetta-
zione e GPI Angelo Cortesi. '
Dopo sei mesi di elaborazione, incontri
e discussioni con i dirigenti F.N.M. e
con le Pubbliche Istituzioni,viene ste-
sa una prima soluzione che ha nella com
patibilita con le esigenze ferroviarie
e nell'equilibrio economico, le motiva-
zioni dominanti; molte delle funzioni
del successivo progetto, sono gia chia
ramente indicate mentre si delinea 1'im
pianto generale del contiuo costruito

fra Cadorna e Pagano.
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LA DEFIZIONE DEL PROGETTO




I1 progetto viene consegnéfo élla fine
del 1982. Successivamente 1'11/10/1983
viene conferito un nuovo incarico, an-
che su suggerimento del Comune di Mila
no, affidato agli studi Gregotti Asso-
ciati, G 14 Progettazione e GPI Angelo
Cortesi: si tratta di una seconda ver-
sione del progetto, con nuovi e diver-
si obiettivi.I progettisti sono affian
cati da un gruppo di legali Il cui in:
carico & di chiarire la complessa si-
tuazione patrimoniale e le relazioni
istituzionali con il Comune di Milano
per la predisposizione dei necessari
atti formali di preparazione degli stru
menti urbanistici (variante di PRG,pia
no d'area, piano particolareggiato) e“
della relativa strategia.

Il gruppo di progettazione invia subito
una prima relazione al Comune di Milano
con l'indicazione di alcune alternative
‘strategiche generali.Una nuova versione
del progetto viene approntata nel genna
io e febbraio 1984;accompagnata con un;

nuova relazione,essa viene discussa con

gli organi tecnici delle F.N.M. dal con
siglio di amministrazione della Societg
e con 1'assessorato all'urbanistica del
comune di Milano.

Tre sono fondamentalmente le questioni
che restano aperte: la posizione defini
tiva della quota del piano del ferro
prevista secondo tre alternative,il pro
blema della natura e del tipo di auto-
stazione che deve essere prevista sulla
area, la definizione delle destinazioni
d'uso che comprendono in guesta fase an
che spazi abitativi ed un orto botanico
a servizio del Parco.

Nello stesso periodo la Giunta del Comu
ne di Milano decide di affidare al grug
po di progettazione la stesura,per con-—
to dell'amministrazione, del pianc d'area
ma successivaménte con lettera del lu-
glio 1984 comunica la sua decisione de
finitiva di affidare la stesura dello
stesso pianc d'area agli organi tecni-
ci interni all'assessorato all'urbani-
stica.

Con la stessa lettera, 1l'assessore al-
la urbanistica del comune di Milano co
municava alla societd F.N.M. una serie
di decisioni da considerare come punti

di partenza del progetto:

1. la decisione di mantenere 1'attuale
quota del ferro;

2. la conferma della previsione della

stazione autobus gran turismo;

3. la necessitad di una nuova sistema-—

zione di piazzale Cadorna;

4, la revisione e semplificazione del-
la viabilita con la raccomandazione

di evitare '"incroci sotterranei'.

Nell'ottobre del 1984 Comune di Milano
e Ferrovie Nord fissavano con un docu-—
mento i limiti delle destinazioni di
uso compatibili dal punto di vista giu
ridico amministrativo, definendoli co-
me servizi connessi al centro di inter
scambio con particolare attenzione per
la funzione commerciale, le attrezzatu
re ricettive (alberghi e case albergo)
e la destinazione terziaria.

L'insieme delle elaborazioni e discus-—
sioni di questi due anni e mezzo rap-
presenta quindi una parte importante
del materiale di base su cui & fondata
la proposta progettuale che oggi noil
presentiamo:esse possono essere-raggrup

pate secondo tre principali questioni:
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. le condizioni di modificazione mor-

fologica e formale del contesto ur-
bano e quindi di lettura che di que
sto contesto esse propongono;

. 11 modo con cui la proposta si pone
dentro ad un piu ampio e futuro qua
dro di strategia di sviluppo della

parte della citta;

. gli elementi di coerenza e sviluppo
internc delle parti che compongono

la soluzione prima fra tutte le com
patibilitd nei confronti del servi-
zio ferroviario e del suo ammoderna

mento.
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ANALISI STORICO URBANISTICA

Quando viene stesa la prima edizione
del piano di Cesare Beruto nel 1884 la
ferrovia Nord gia raggiungeva l'attua-
le piazzale Cadorna,cioé lo spazio tra
i giardini di fianco del castello ed i
magazzini tra la via S.Gerolamo (l'at-
tuale via Carducci) e la via di Porta
Sempione che poi muoveva diagonalmente
rispetto all'area della ferrovia.

Le F.N.M. erano infatti state fondate
come Ferrovie Milano Saronno e Milano
Erba SPA nel 1879, divenute nel ' 1882
Ferrovie Nord Milano.

Sopra questa preesistenza agisce il pia
no regolatore proposto dal Beruto nel
1884 e modificato nel 1888 in occasio-
ne della sua presentazione ed approva-—
zione in Consiglio Comunale.

Tra queste due versioni si gioca il de
stino dell'area di cui ci occupiamo:nel
la prima infatti il piano prevede una
maglia di grandi isolati a scacchiera
impostata su due assi ortogonali del
prolungamento di Corso Sempione sino
al Castello e di via XX Settembre sino
all'Arena. Non vi & traccia né di par-
co né di ripresa della vecchia propo-
sta dell'Antolini.

Nella seconda versione, che viene pre-
ceduta da tre diverse varianti, le co-

se sono previste come verranno pol svi
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PRG DEL BERUTO APPROVATO NEL 1888

PRG PROPOSTO DAL BERUTO NEL 1884

INDICAZIONI
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luppate pressapoco come le vediamo noi
oggi con la presenza del parco voluto
dal Consiglio Comunale e realizzato

dall'Alemagna nel 18380. In ambedue le

versioni il tracciato della ferrovia &

sovrapposto come un incidente tempora-
neo destinato a sparire, forse per un
previsto arretramento mai realizzato
(un'idea di questo tipo & quella che
propone De Finetti sul pianoc per la ri
costruzione di Milano del 1946) o come

appare pit probabile, dall'intenzione
espressa gia fin da uno studio del Be-
ruto del 1883 'di portare

tutto il tracciato sino alla stazione:

in trincea

esso risulta pertanto indifferente e
della
scacchiera. I1 filo attuale della via

casuale rispetto al tracciato
Paleocapa, allineato con lo spigolo di
via Canova, era quindi con tutta proba
bilita il filo previsto per il comple-

tamento degli isolati sul parco cosi da

eliminare quelli che De Finetti sul suo
celebre libro su Milano definiva "i re
cessi tenebrosi inadatti a un Giardino
Pubblico", con cui il residuo di iscla
to,la traccia della ferrovia ed il par
co si scontrano. Anche a noi si & posto
immediatamente il problema della possi
bilita di abbassamento della quota del
pianc del ferro(per questa e per altre
ragioni)anche se il piazzamento sull'as
se di XX Settembre del palaﬁzo della
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Triennale ed in parte il disegno dello
stesso parco hanno fatto tramcntare per
sempre la possibilita di ricostruire la
relazione assiale con 1l'Arena attraver
so 11 parco.

La decisione di confermare la quota at
tuale del piano del ferro & stata presa
dopo lunghe discussioni soprattutto a
partire dall'impossibilitad tecnica di

to di parco verso il ponte Curie e via
XX Settembre.

Proprio le condizioni attuali suggeri-
scono quindi un mutamento sul signifi-
cato del bordo del costruito, rispetto
alle previsioni passate fondate sulla
maglia di isolati.

Prima di tutto esso prende identita dal

presentarsi nell'insieme come bordo tra

J NASH -ST. JAMES PARK - 1828

riconnessione con la metropolitana (nel parco e costruito.
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le spalle esempi famosi a partire dal-
Bovisa Cadorna verso un'utilizzazione

lo inizio del Settecento per arrivare

metropolitana del tratto), da ccnside-

alla celebre soluzione di John Nash a

razioni attinenti sia 1l'attuale tipo St. James Park che presenta con il no

di servizio per rapporto all'immediato stro caso numerose analogie dimensiona

circostante (da una statistica fatta 1i ed in sezione.In secondo luogo 1'in

dalle .FNM alcuni anni fa appare che il sieme deve essere concepito come un si

40% del traffico serve la zona raggiun
gibile con raggio pedonale) sia per il
mantenimento del funzionamento durante

stema di parti che raperesentino nei
loro punti di interconnessione altret-
tanti elementi di comunicazione signi-

i lavori di trasformazione, sia infine ficativi tra le due parti della citta.
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dalla convinzione di poter notevolmen-—

In terzo luogo il sistema ha nelle sue : ﬁ

te migliorare con la nuova soluzione testate due parti particolarmente si-

il disegno del tratto di parco tra il gnificative:da un lato la questione fun

Viale Alemagna ed il confine ferrovia- zionalmente e morfologicamente irrisol

rio.

Questa soluzicne & praticamente visibi
le oggi per chi volgendo le spalle al
palazzo della Triennale guardi il trat

ta di piazzale Cadorna,luoge in cuil si
sono scontrate le incertezze di connes
sione tra i diversi tessuti storici, e
via Mario Pagano come elemento nodale
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di un possibile futuro collegamento (at
traverso l'area attuale delle caserme)
con la zona fiera, la cui capacita di-
namica sembra aver concentrato sin da
oggi l'interesse sia pubblico che pri-
vato; un rapporto peraltro ipotizzato
fin dai tempi dei progetti delle gran-
di esposizioni milanesi del 1906.

In quarto luogo abbiamo ritenuto impor
tante che 1'intervento,pur connesso co

me un insieme fosse sensibile alle gran

VEDUTA DELLAREA ESPOSITIVA DEL

di variazioni della morfologia urbana
retrostante, variazioni regolate dalla
presenza di due parti (da via Metasta-
sio a via Rovani e da via Tamburini a
Pagano),densamente costruite, con bloc

chi regolari di isolati a perimetro

chiuso, mentre la parte centrale attor .

no a via XX Settembre sembra legarsi in
modo pil articolato al parco e far da
tramite, con il proprio principio, tra
verde e costruito.
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A cid ha corrisposto nel sistema propo
sto una centrale costruita “come due
grandi padiglioni - serra, fortemente
vetrati, con una tipologia insediativa
che anch'essa avvia un discorso pit
aperto ed articolato nel confronti del
parco.

Sono due padiglioni che contengono 1
servizi sportivi legati al parco e l'au
tostazione, nella nostra convinzione
che essa sara qui ospitata provvisoria
mente e che in futuro questo padiglione
sara disponibile ad altre funzioni espo
sitive (magari legate alla Triennale ed
al suo possibile futuro di museo) o di
orto botanico, o di altro servizio del
parco.

Le parti a destra ed a sinistra del si

stema risultano piu murariamente costrui

te ed individuano chiari nessi sia fun
zionali che morfologici in corrisponden
za di via Saffi e di via Petrarca.
Infine & possibile concepire l'insieme
del sistema come una nuova Galleria Vit
torio Emanuele a scala urbana. Come la
Galleria perché connette due settori vi
tali della citta di oggi: il centro sto
rico con la Fiera ed i suoi futuri svi-
luppi attraverso l'area delle caserme,
che in futuro rientrera a far parte del
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tessuto della citta.Cid potrebbe costi
tuire una direzione di sviluppo di gran
de rilievo sul piano urbano complessivo.
Come la Galleria perché si realizza una
grande opera pubblica della citta con

il concorso dei privati in modc da rima
nere in definitiva di proprieta dei cit
tadini.

Come la Galleria perché la collocazione
lungo il parco consente di realizzare

un luogo urbano centrale in grado di com
petere, anche simbolicamente,con la Gal
leria attuale.

Nuova, invece, perché non sara solo una
strada coperta.

La sua estensione consente di immettere
sul percorso attrezzature pubbliche di
grande richiamo, nodi pit complessi ed
articolati. Nuova percheé anche se la se
zione pud essere simile a quella attua-
le,la lunghezza (800 metri circa)la tra
sforma in un grande itinerarioc urbano,
riconnesso in pit punti strategici con
la citta. Nuova perché il percorso con-
tinuo a portico sul fianco del parco,
viene a far parte in modo integrante;di
venta essa stessa attrezzatura del par-
co, lo definisce sia morfologicamente
che funzionalmente.

Naturalmente altre ipotesi sono possibi

1i anche se a nostro avviso sono meno
convincenti.
La prima ipotesi considerata & che le

FNM realizzino il pianoc di ammodernamen

to, con i tempi che il reperimento del-
le risorse rendera possibili,
sun altro intervento.
Rimangono inalterate le condizioni di
contorno. L'antica incertezza & lascia-

senza nes

ta aperta nel tessuto della parte della
citta.

I1 progetto di ristrutturazione del Par
co rimane in sospeso su questo lato.

I1 problema della riorganizzazione del-

1'area viene rinviato nel tempo.

E' ipotesi pil facile da percorrere ma
la meno produttiva.
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Una seconda ipotesi & che si estenda il
parco. L'aggiunta di 60.000mg. alla su-
perficie del parco ha un significato
molto rilevante. Consente di mettere a
disposizione della cittd una parte ag-
giuntiva del parco, quanto mai prezio-
sa, perché non altrimenti recuperabile,
perché& centralissima,perché consente di
risanare il lato degradato del parco.
Ma per realizzare l'ampliamento del par
co & necessario ribassare la ferrovia,
coprire gli impianti ed allestire la su
perficie ed il terreno artificiale se-
condo modalita adeguate.

Non sara possibile piantare alberi, ma
si potra allestire un'area speciale del
parco.

L'impegno economico sarebbe tutto a ca-
rico dell'amministrazione comunale e
certamente molto altoc. Alcune decine di
miliardi, anche se la raritad del bene
pud giustificare costi altissimi.E' cer
tamente una ipotesi troppo onerocsa oggi
per le risorse pubbliche ed oltrettutto
essa lascia irriseclti una serie di im-
portanti problemi a livello urbano, e
primo fra tutti 1l'insieme dei rovesci
del frammento di isolato non completato
che restano rovesci anche se col tempo
sono stati dotati di finestre apggiuntive.

La soluzione che proponiamo resta a no
stro avviso non solo la piu realistica,

V.VIGANO"PROGETTO PARCO SEMPIONE 1980

A W

ma quella che,a partire dalle condizio
ni di fatto che si sono storicamente
consolidate,propone una soluzione per
il problema urbano che & rimasto irri-
solto ormai da quasi un secolo.

Certo la collocazicne in posizione tan-
to strategica di un numeroc anche non ri
levante di nuovi metri quadrati di uso
quali noi proponiamo (circa 65.000) ri-
chiede di riflettere su una serie di im
portanti questioni interne ed esterne
al nuovo sistema. Si tratta di scelte
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di funzioni e destinazioni d'uso la cuil
importanza qualitativa sia al giusto li ' . — = e
vello per rapporte al sito. dg:::::;;;§§2223fr—:ﬁ¢2J" —= = e b g
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LA VIABILITA'E | PARCHEGGI

Sul piano dell'equilibrio complessivo
ci sembra che le quantita poste in gio-
co (+12300mg.di sup.commerciali,+33000
mqg.di uffici,+24600mg. di alberghi e
case albergo con servizi annessi) siano

tanto modeste da non spostare certo gli

‘equilibri urbani consclidati, tanto pit

se si pensa per gli uffici a qualche ti
po di terziario legato agli aspetti mo-
derni delle forme di lavoro a cui & le-
gata la tradizione delle stesse FNM:for
se solo la previsione alberghiera puo
incidere sull'equilibrio generale di
questo settore anche se il tipo alber-
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ghiero qui previsto & assolutamente par
ticolare per dimensione, livello, quan:
tita di servizi, natura dell'uso (un bu
siness hotel,di categoria alta, a brevg
numero di stanze, molti servizi comple-
mentari).

Pit interessanti sono le relaziocni con
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i quartieri urbani immediatamente circo
stanti; zone in via di trasformazione
verso il terziario, a carattere progres
sivamente misto, con concentrazioni com
merciali lungo la seconda parte di via
Vincenzo Monti, la testata di Cadorna,
con una cronica scarsita di parcheggi.
Peraltro la superficie commerciale & le
gata al potenziamento della funzione di
interscambio, alla quota di nuovc ter-—
ziario (1000/1200) addetti e ad un com-
pletamento strategico sia come potenzia
mento del servizio del parco, sia per
quanto riguarda la testata verso Pagano
zona scarsamente servita sul piano com-—
merciale.

Abbiamo accennato ad una cronica scarsi
ta di parcheggi ed & stata nostra cura
cercare di distribuire lo standard di
parcheggi in modo articolato rispetto
alle esigenzé. A partire da Pagano i
42300 mq. di parcheggi sono distribui-
23000 su Pagano,

servizio del

ti in 5 punti diversi:

in parte direttamente a
complesso alberghiero, 3150 legati al
previsto centro sportivo, 7800 al cen-
tro commerciale ed 8350 alla parte ter
ziaria pin rilevante.

Quest'ultimo & previsto sulla piazza

Cadorna,& l'area sotto la piazza non

.interessata dalla MM con ingresso dal-

la via S.Nicolao gia ora a fondo cieco
ed usata sull'asse di via Paleocapa e
in attrezzature sull'asse di via Min-
ghetti che dovrebbe essere notevolmen-—
te alleggerita dalla presenza del pia-
no d'area di spostare i mezzi pubblici
su Castello ed i privati su Foro Bona-
parte.

Questa dimensione fa parte di una pin
complessa strategia su cui si & formu-
lata 1'ipotesi da parte del piano di
area di un doppio sistema di sottovie
(sotto il viale Alemagna e sottec via
Legnano) che ricollegherebbero citta e
zona Sempicne affidando ad una ulterio
re sottovia tra via XX Settembre e via
Legnano i collegamenti est ovest.

A questa ipotesi come prima fase si ri-
collega nel nostro progetto la proposta
di un sottopasso della ferrovia come
prolungamento della via XX Settembre
che sbocca sulla quota attuale di viale
Alemagna di fronte alla Triennale.

Cid permetterebbe di mantenere la conti
nuita pedonale del percorso dentro al
nostro sistema sul bordo del parco, di
riservare l'attuale risalita al ponte
Curie (divenuto Piazza Curie) dai con-
troviali di viale XX Settembre dopo via

Monti a servizio del sistema ed alla mo
vimentazione dell 'autostazione.

A proposito del traffico di questa auto
stazione per le lunghe distanze verso -
nord bisogna ricordare che la sua movi-
mentazione & assolutamente modesta,come
ricorda uno studio del P.I.M.: la punta
massima sono 17 partenze/arrivi in una
ora tra le 7 e le 8 del mattino di una
giornata di luglio.

Un obiettivo come abbiamo perseguito in
primo piano & stato certamente quello
di ridurre al massimo 1'impatto morfolo
gico di ogni soluzione viaria e di manj
tenere la continuita pedonale tra parco
e nuovo sistema.

Un'ipotesi che si pud fare & quella del
funzionamento temporaneo dell'interc si
stema anche senza la breve sottovia Se;
plicemente utilizzando 1'attuale siste:
ma stradale.
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DUE VERSIONI PER LA VIABILITA® TRA' VIA XX SETTEMBRE E VIALE ALEMAGNA : SOPRA CON LA SOTTOVIA PREVISTA DAL PIANO D'AREA , SOTTO SENZA MODIFICARE
L'ATTUALE VIABILITA'

29




IL PROGETTO




PIAZZALE CADORNA

Rendere sensibile al giusto livello
espressivo la testata su Piazzale Cador
na come affaccio dell'intero sistema &
stato uno dei compiti pid complessi in
qualche modo perd favorito dall'impegno
di riforma dell'intero plazzale propo-
sto come tema dall'autorita comunale.
Elementi principali della testata sono
la riforma proposta dal progetto dello
edificio attuale degli uffici delle FNM,
la ripresa del tracciato della antica
via Sempione e il ridisegno del piazza-
le Cadorna.

Cercando di mediare i tre tracciati ur-
bani che vi confluiscono ed approffit-
tando dell'ipotesi di riforma del trac-
ciato proposta dal piano d'area, un cor
po basso, con funzioni di interscambio
(sbarco tram autobus al coperto) e com-—
merciali ripropone il rettangolo della
piazza sull'asse di via Carducci: appog
giato a questo ed alla attuale facciata
degli uffici FNM una grande tenda vetra
ta forma un nuovo grande atrio che co-
pre una parte del mezzanino della metro
politana che si propone di mettere in’
vista.

Da questo atrio attrezzato si entra nel
la stazione costituendo una grande pia;
za coperta a piu livelli,. a
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Sulla destra per chi guardi da Cadorna
la stazione il corpo basso riprende il
filo di Paleocapa (una riforma del rac-—
cordo tra gli attuali uffici FNM ed il
corpo continuo & anche prevista)costruen
do un cul-de-sac riservato ai taxi ed
allo sharco delle auto private per la
stazione; sulla sinistra uno stacco pe-
donale il tracciato della vecchia via
Sempione sino a congiungersi con la via
Metastasio e prevedendo un ulteriore in
gresso da questo lato alla piazza copéer

ta.

La struttura del corpo hasso & una ma-
glia in cemento armato che riprende la
maglia di struttura del mezzanino della
MM, mentre la tenda in ferro e vetro a
copertura metallica appoggia su guattro
pilastri che forano il mezzanino per
fondarsi due sul terreno e due sul pia-
no del ferro della MM. Opportune verifi
che strutturali sono state compiute an-
che prevedendo contatti con 1 tecnici
della MM,

La copertura praticabile della piazza co
perta costituisce il piano di raccordo
in pianta e sezione con la galleria com-—
merciale. La riforma del corpo degli uf-
fici delle FNM si basa sul suo ampliamen
to in sezione (approfittando anche della
attuale ridotta sezione trasversale del
corpo) ampliamento che serve anche,nella
parte posteriore da raccordo geometrico
tra la giacitura del corpo e quella del

sistema retrostante.
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LA GALLERIA

La zona compresa tra la piazza sopraele-
vata retrostante al corpo trasformato de
gli uffici delle FNM e l'asse di via Saf
fi & divisa in due parti principali.

La prima & concentrata sull'asse di una
galleria vetrata a tripla altezza, com-
prende un piano di commercio specializza
to e due piani di uffici. Questa prima
parte termina con uno sfondo complesso:
un portale sull'asse di via Metastasio
e, verso il parco, una piazza a pin 1i
velli costruita sull'asse di via Gadio,
e con un allargamento della sezione del
la galleria commerciale. Questa nuova
piazza funziona da ingresso al sistema
all'incrocio tra le vie Gadio,Alemagna
e Paleocapa ed & definita verso il par
co dal corpo che contiene l'uscita del
parcheggio collocato nella seconda par-
te di questa zona tra la copertura del-
la ferrovia ed il piano commerciale.

La parte alta di questa piazza serve da
snodo per passare dalla galleria il cui
percorso & fin qui assiale rispetto al
sistema, alla posizione di bordo verso
il parco che questo stesso percorso lon
gitudinalmente assume da questo punto
in avanti sino a Pagano.

La rampa di uscita funziona anche da de
finizione architettonica del terreno
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del parco che da questo punto in avanti
& sistemato come raccordo inclinato tra
la quota di viale Alemagna e la quota

di copertura del sistema ferroviario.Pol
ché la rampa di uscita non occupa tutto
il corpo si & pensato di sistemare al
piano terreno verso la piazza alcuni ne
gozi, ed un bar-belvedere nella parte
alta della testata verso viale Alemagna.
Nella seconda parte di questa prima zona
si trovano ancora un piano commerciale e
due piani di uffici il cui iangresso &
collocato nella parte alta dell'interno
del vano terminale della galleria. Due

piccole corti distribuiscono i1 due pia-

ni di uffici. Il parcheggio & servito

da una strada sopraelevata alla quota di
copertura del sistema ferroviario che si
imbocca dall'asse della piazza Curie.
Tutta questa zona termina contro il dop-
pio corpo di uffici posto trasversalmen-
te al sistema e collegato per gli ultimi
due piani verso il lato opposto al parco
a formare un portale di ingresso alla
piazza pedonale trasversale che si viene
cosi a formare sull'asse di via Saffi.
Questa stessa soluzione & ripetuta sul-

lo sfondo di via Petrarca cosi da segna

re 1 due ingressi pedonali principali
al sistema dal quartiere retrostante.
Nelle parti alte di questi blocchi tra-—
sversali sono anche collocate le centra
1i tecnologiche delle diverse parti del
sistema. Il doppio blocco trasversale
degli uffici sull'asse di via Saffi con
tiene al piano terreno del primo blocco
un'uscita dalla stazione di Cadorna at-
traverso una serie di scale mobili che
partono dalla testata delle banchine re

trostanti e,

nel secondo blocco, atrio

di entrata e servizi dell'autcostazione.

i |
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PIAZZETTA GADIO

VIALE ALEMASHA
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L'AUTOSTAZIONE ED IL CENTRO SPORTIVO

La parte centrale del sistema presenta,
come abbiamo gid detto, due padiglioni
simmetrici in ferro e vetro le cuil te-
state sono definite, sugli assi delle
vie Saffi e Petrarca, dai volumi tra-
sversali delle due piazze pedonali e,
al centro, dalla nuova piazza Curie,li
mitata verso il parco dal collegamento
porticato che assicura, su questo la-
to, la continuita del percorso.

Dalla stessa piazza Curie & possibile
accedere alle due strade carrabiliedi
servizio (della zona commerciale ed uf-
fici e dell'albergo) alla guota di co-
pertura della ferrovia, sottopassando
due volumi che definisconc la piazza
sino al bordo della collina di XX Set-
tembre. Al di 134 di questi due portali
due allargamenti simmetrici rispetto
al viale Curie, costituiscono in coper
tura due parcheggi temporanei e, sulla
destra entrando da Curie, ricostruisco
no la copertura dell'edificio di servi
zio di recente costruzione delle FNM
che dovri essere in futuro(secondo gli
accordi presi con la direzione tecnica
delle FNM) abbassato di un piano. La
stazione degli auteobus a lunga distan-
za & prevista per un totale di 24 auto

bus, di cui otto in partenza contempo

S
Lojrmpl
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L'AUTOSTAZIONE

FRONTE PARCO

ED

CENTRO SPORTIVO
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VEDUTA INTERNO AUTOSTAZIONE
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ranea, con il tradizionale sistema di
accesso pedonale periferico, 1 servi-
z1 di stazione su due livelli su due
lati e l'entrata principale dei pas-
seggeri sul lato corteo dell'autostazio
ne, in connessione con la seconda usci
ta della ferrovia corrispondente alla
piazza in asse con via Saffi.

Nel secondo padiglione sono previsti
una serie di servizi del parco:centro
di ricreazione ed educazione fisica
con piscina,sauna,palestre,ristorante,
bar,centro medico dietetico, ecc.

Si tratta di un grande spazio interno
articolato su piu livelli, con una am-—
plissima vista sul parco. Al di sotto
di una parte del centro di ricreazione
fisica & previsto un piano di parcheg-
gi di 3150mg.Un sistema che, oltre che
essere connesso al parco, pud divenire
un centro di servizio nelle ore di in
tervallo di lavoro - della quota del
terziario che occupa ormai una parte
notevole del quartiere urbanistico re
trostante.

Il centro ricreativo termina,verso Pa
gano, con un corpo trasversale di uf-
fici che costituisce il lato della
quarta piazza,collocata questa sull'as
se di via Petrarca.
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IL CENTRO ALBERGHIERO

Sull'asse di via Petrarca si apre, come
abbiamo detto, la quarta piazza del si-
stema, un quarto nodo di connessione del
nostro intervento con 1l'insieme urbano
retrostante e con il parco.

Questa piazza (la piazza Petrarca) & de
limitata su un lato da un blocco uffici
sull'altro dal primo corpo dell'edifi-
cio del centro alberghiero che si svilup
pa sino a via Mario Pagano.

L'impianto del centro alberghiero & co-
struito su tre corpi a C aperti verso il
parco e delimitati in alto verso il par
co stesso da un corpo di due piani a pon
te cosi da formare grandi portali aperti
verso il parco su cui si aprono il 20%
delle 350 stanze dell'albergo.

Il piano a quota 131 diviene il piano
principale della distribuzione e dei
servizi: ad esso si accede direttamente
dalla piazza Petrarca e con una serie di
piazze a diverse guote si raccorda con
la via Mario Pagano. Alla quota 131 so-
no collocati i ristoranti,le hall,i sog
giorni e le diverse sale di riunione.La
larghezza di applicazione di questi ser
vizi dovrebbe sottolineare il carattere
di hotel di affari, carattere favoritoc
dalla localizzazione, sia rispetto allo
hinterland (ferrovia, autostrade)sia ri

_—

FRONTE SU VIA PAGANO
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IL CENTRO ALBERGHIERO
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VEDUTA TERRAZZA ALBERGO
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spetto alla grande distanza (aeroporto
internazionale e programmato raccordo
con essc attraverso le FNM) sia rispet-—
to a luoghi come la Fiera di Milano, o
lo stesso centro storico della citta.
Un eventuale raccordo pedonale meccaniz

zato & prevedibile verso la stazione

ferroviaria e la metropolitana.
L'albergo & servito di una notevole su-
perficie di parcheggi, e sul bordo ver-
so Vincenzo Monti €& collocato il siste-
ma dei servizi direttamente connessoc a
quota 128 con la viabilita carrabile.

Sul bordo del parco continua il portico

passeggiata pubblico che si sviluppa pe
ro a quota 128: su questo portico si a}
faccia la galleria commerciale dell'al-
bergo che pud funzionare anche da cen-

tro commerciale libero, vista la scarsi
ta nella zona di servizi di questo tipo.

PROSPETTO SUL PARCO
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IL VERDE

Una questione certamente connessa in mo
do organico alla soluzicne proposta &
guella della sistemazione della parte

G ANTOLINI-IL FORO , 1827

di parco Sempione compresa tra il viale
Alemagna e il bordo ferroviario.

E' evidente che il ruolo urbano del Par
co Sempione ¢ assal cambiato negli ulti
mi 80 anni, nel senso che il suo signi-
storico-monumentale

ficato supera di

gran lunga quello funzionale che una
citta della scala di Milano attuale non
pud che soddisfare in modo ben pit am-
pio ed articolato ed in diverse e stra-
tegiche localizzazioni.

Solo il confronto con questo punto di
vista rende eventualmente accettabili
anche nuove estensioni. Anche se 1l'am-—
pliamento assoluto della pedonalizzazio
ne non va in alcun modo ideologizzato,
come insegnano molti degli esempi di
parchi urbani europei, ma vanno piutto-

sto create le condizioni perché 1'attra

versamento diventi un momento della vi—

ta del parco e non una necessita di tra
sporto che non trovano altro spazi di
espansione.

Nel disegno complessivo dell'Alemagna,
che nasce gia in mezzo a forti conflit-
ti tra la sua versione romantica del
parco ed i tracciati eredi della siste-
mazione antoliniana e napoleonica e che
comunque va conservato nei suol traccia
ti principali, & evidente che proprio

E .ALEMAGNA . PROGETTO PARCO, (891




il tratto tra viale Alemagna e la ferro
via, rappresenta un elemento non chiara
mente risolto e negli aspetti del patri
monio arboreo e di uso assail degradato.
E' stata fatta un'analisi che riportia-
mo in allegato,sullo stato di consisten
za arborea di questa zona, con risulta-
to negativo che lasciamo aperta la pos-

sibilitad di una risistemazione senza
troppo difficolta, essendo la parte piua
consistente e di valore collocata sulla
collinetta in asse con XX Settembre e
Curie e lungo tutto il viale Alemagna,
dove non si prevede alcuna trasformazio
ne. L'interramento dei due tratti late
rali della via Zola implicano invece un
risanamento radicale di questa parte,
che dovra essere studiato in collabora-
zione con il dipartimento parchi e giar
dini del Comune ed attuato articolando
sia in sezione che in pianta il piano
di raccordo tra il bordo del nuovo si-
stema progettato e 1l'andamento di viale
Alemagna.
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LA RELAZIONE STRUTTURALE




La sistemazione dell'asse ferroviario
prevede la costruzione, sopra l'asse
stesso, di edifici adibiti a vari usi
oltre all'aggiunta di un avancorpo in
corrispondenza di Piazza Cadorna.

In generale il piano ferroviario verra
'racchiuso in un tunnel in c.a. interra-
to, mentre le soprastanti strutture,al
fine di contenere i pesi e in funzione
delle luci e di varie esigenze sono pre
viste in acciaio.

Nel seguito l'analisi, necessariamente
sommaria,sara condotta evidenziando per
ogni edificio le principali caratteri-
stiche strutturali tipiche determinando
ove possibile, anche le caratteristiche
geometriche e statiche richieste.
L'analisi riguardera i seguenti edifici
— albergo

— edificio per uffici

— stazione autobus e centro sportivo

— avancorpo su Piazza Cadorna.

IL CENTRO ALBERGHIERO

La struttura dell'albergo & nettamente
condizionata dal sottostante andamento
della rete ferroviaria che in quel pun-
to descrive una curva.

Cid non consente piu di disporre di una
maglia regolare come si ha negli altri
edifici e cio & tanto piu delicato in
quanto l'albergo presenta 6 piani fuori
terra.

La curva descritta dai binari consente
contemporaneamente di avere a disposi-
zione una certa zona di terreno da po-
ter adibire a parcheggio sotterraneo.
L'edificio pertanto per circa 2/3 sovra
sta la rete ferroviaria mentre per cir-
ca un terzo presenta un parcheggio in-
terrato su 4 livelli.

E' del tutto ovvio che i pilastri di so
stegno posti a livello dei binari non
possono che seguire 1'andamento dei bi-
nari stessi, almeno in senso trasversa-
le, come d'altra parte le strutture fuo
ri terra dell'edificio, per uniformita
di distribuzione, semplicita di costru-
zione, e volendo evitare luci eccessive
e costose non possonco che avere una ma-—
glia regolare.

Lo schema strutturale proposto & quindi
quello di una struttura in c.a. fino a
~ 127.8 (quota estradossc copertura tun

nel ferroviario) con passo 7.5m in sen-
so longitudinale e passo necessariamen-
te variabile in senso trasversale con
luci massime dell'ordine di 10 m nella
zona percorsa dai binari, mentre nella
zona adibita a parcheggio il passo & di
7.5 m.

Sopra quota 127.8 l'edificio richiede
una maglia quadrata regolare da m. 7.5X
%75 5y

E' ovvia conseguenza che le travi tra-
sversali in c.a. poste a quota 127.8deb
bano ricevere pilastri in falso, con le
relative difficolta del caso.

Tali travi, grazie alla leggera penden-—
za dei binari, possono raggiungere una
altezza di circa 2.0m,fornendo una suf-
ficiente capacita statica e soprattutto
rigidezza nei confronti del soprastante
edificio.

E' necessarioc comungue ridurre al mini
mo 1 carichi su dette travi. -
Per tale motivo si propone che la strut
tura fuori terra dell'edificio sia ing
acciaio. Cido fra l1l'altro permette, ac-—
canto al minor peso, un buon comporta-
mento nei confronti di assestamenti e/
o cedimenti relativi.

Nel seguito verranno analizzati i prin

cipali elementi strutturali caratteriz
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zanti 1'edificio, al fine di condurre
una preliminare analisi di fattibilita

e predimensionamento.

Impalcato 7.5 x 7.5

E' 1'impalcato tipico regolare della
parte fuori terra dell'edificio.
La sezione tipica € rappresentata nel-

la figura sottoriportata

mentre lo schema in pianta ¢ il seguen
te.

L'AUTOSTAZIONE

I due edifici in esame, posti a cavallo
della rete ferroviaria, presentano un
unico piano, situato circa a livello
stradale (quota 127.80) ed una copertu-
ra a due falde realizzata su un'unica
campata.

I1 piano caratterizzato dalla presenza
di forti sovraccarichi dovuti agli auto
mezzi, nel caso della stazione degli au
tobus,od a vasche di raccolta della ter
ra o a piscine nel caso dell'orto bota-
nico, avra una maglia strutturale piut-
tosto irregolare, fortemente condiziona
ta dall'andamento dei binari sottostan-
ti, si pud comunque considerare che, me
diamente la maglia tipo abbia dimensio-
ni pari a 7.5 x 18 metri.

La soluzione prescelta per la realizza-
zione, prevede l'impiego di colonne in
acciaio e solaio costituito mediante
una struttura mista acciaio-calcestruz-
ZO.

Le travi principali avranno una luce di
metri 7.50 ed un'altezza di un metro,le
secondarie avranno luce attorno metri
18, altezza di un metro ed interasse di
3.75 metri,risulteranno in tal modo al-
ternativamente appoggiate alle colonne
od alle travi principali.

Sia le travi principali che le seconda-

rie saranno provviste di opportuni con-
nettori tipo Nelson (o similari) per la
successiva solidarizzazione con il get-
to di calcestruzzo.

Per la realizzazione del solaio la cui
altezza & stata valutata pari a 20 cm.
e previsto l'impiego di predalles pre-
Tabbricate e di un successivo getto di
completamento in opera.

Lo spessore previsto per le dalles sara
tale da renderle autoportanti durante
le fasi di getto, evitando in tal modo
banchinaggi che potrebbero intralciare
il traffico ferroviario.

Particolare attenzione meritano due zo-
ne ove, a causa dell'andamento del bina
rio, non & possibile posizicnale alcune
colonna.

Per ovviare a questa situazione, & sta-
ta prevista la realizzazione di due tra
vi reticolari con una luce massima di
37.5 metri, poste nel piano delle pare-
ti laterali dell'edificio sulle quali
andranno ad appoggiarsi le travi secon-—
darie dell'impalcato.




PIAZZALE CADORNA

L'ampliamento previsto & costituitec da
una zona ad un solo piano e da un corpo
a 3 piani addossati ad un edificio esi-
siente.

Poiché la parte monopiano insiste sulla
stazione della Metropolitana,sara impie
gata una struttura in acciaio molto leg
gera costituita da travi e colonne in
mono profilati della normale serie com-—
merciale. Il solaio sara realizzato me-
diante una lamiera grecata del tipo col
laborante con il successivo getto di
calcestruzzo.S5i avra inoltre l'avverten
za di fare in modo che le colonne vada-
no ad appoggiarsi esattamente in corri-
spondenza ai pilastri della sottostante
stazione evitando di indurre stati ten-
sionali aggiuntivi nelle travi e nelle
solette.

Considerando le notevoli dimensioni dei
pilastri e la modesta entita dei cari-
chi si ritiene che le sollecitazioni ag
giuntive suil pilastri siano perfettamen
te accettabili.

Il corpo addossato all'edificio esisten
te sara appoggiato sopra 8 pilastri ca-
vi di notevoli dimensioni che, partendo
dal piano della stazione ferroviaria si
elevano fino a raggiungere la guota pre
vista per l'avancorpo.

SEZIONE AVANCORPO
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Il primo solaio sarad in calcestruzzo ar
mato, costituito da robuste torri aven-
ti lo scopo di reggere i carichi verti-
cali e di intelaiare i pilastri.

La soletta sara costituita mediante dal
les prefabbricate con getto di completa
mento in opera, e alleggerimento median
te polistirolo.

I rimanenti piani saranno invece realiz
zati in acciaio con travi della normale
serie commerciale e lamiere grecate di
tipo collaborante con il successivo get
to di calcestruzzo.

Allo scopo di ridurre le notevoli luci
e di mantenere le altezze dei solal nei
limiti richiesti dalla funzionalita del
lo edificio, saranno inoltre previsti
dei pendini di collegamento con le
strutture reticolari poste a sostegno
della facciata.

{loco
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Ai fini del computo metrico e del pre—
ventivo dei costi, le opere oggetto di
progettazione sono State'disaggregate
secondo due parametri:

1. il parametro dei lotti omogenei che
individua lungo l'asse dell'interven
to una serie di segmenti caratteriz-
zati da una certa unita;

2. il parametro funzionale che suddivi-
de le superfici relative ad ogni lot
to secondo le destinazioni previste_
dal progetto.

Una lettura fiepilogativa raccoglierd i
dati omogeneil consentendo l'immediata

evidenza di aggregati significativi in

ordine alle valutazioni del progetto da
parte di differenti soggetti interessa-
ti all'intervento quali: societda di pro
mozione, societa di sviluppo dell'inif_
ziativa, comune di Milano, societd immo
biliari, imprese costruttrici. B
I costi degli spazi e delle infrastrut-
ture sono stati considerati comprensivi
di finiture di tipo standard mentre per
gli edifici privati il preventivo consi

dera gli interni al rustico.

Per quanto concerne la piastra,si & pen
sato di disaggregare il costo in dati
relativi a: fondazioni, pilastri, solet

ta,in previsione di una possibile diver

sa imputazione dei costi in relazione
ai vari utenti della parte soprastante.
Non si & potuto identificare in modo de
finitivo i destinatari pubblici e priva
ti di determinate opere (guale ad es. 1
parcheggi) essendo questa imputazione
strettamente legata al tipo di conven-
zione.

Per il medesimo motivo non si & ritenu
to di stendere un bilancio dell'intera
operazione essendo questo aspetto stret
tamente legato alla identificazione dei
soggetti economici interessati ed alla
loro quota di pértecipazione allo stato
attuale non nota.

A titolo puramente indicativo si rile-:
va che l'aggregato '"costo di opere di
pubblico interesse e spese di svilup-—
po" corrisponde in via preventiva allo
aggregato ricavi dei due soggetti inte
ressati all'intervento (comune di Mila
no e societda mista FNM-comune di Mila-
no per lo sviluppo).

Sono stati inoltre indicati con valuta

zione di larga massima i costi di alcu

ne opere ritenute necessarie all'atti-
vazione dell'operazione, maggiori one-
ri per la realizzazione del nuovo pia-
nc del ferro, alcuni oneri relativi al

la sistemazione delle aree circostanti.




)
DATI RELATIVI AL LOTTO A - AREA ALBERGHIERA DATT RELATIVI AL LOTTO B - PIAZZA IN CORRISPONDENZA DI VIA PETRARCA
Descrizione : bimensioni Costi Unitari Totali Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totali
= a
o g0 L
§ Demolizione fabbricati | me. 7.250 |L. 18.000 | L. 131.000.000 QEE Fondazioni n. .13 |L. 2.000.000 | L. 26.000.000
E Fondazioni n. 197 |L. 4.800.000 | L. 9L6.000.000 g%?, Pilastri n. 13 | L. 1.000.000 | L. 13.000.000
E Pilastri n. 197 |L. 2.000.000 | L. 394 .000.000 §§"§ Paratie ml. . 60 | L. 2.000.000 | L. 120.000.000
ﬂ% Paratie parcheggio ml. 310 |L. 2.000.000 |L.  620.000.000 -
& o ; H
;g Paratie albergo ml. 265 |L. 2.000.000 | L. 530.000.000 3 Piazza ma. 1.200 | L. 300.000 | L. 360.000.000
. . 2
u - Onere per sistemazione ? 0| Scalinate mq. LS50 | L.  1450.000 | L.  203.000.000
&5 | attuali residenti . L. 100.000.000 TEE . . . 7 > >
: ' &4 | Sistemazione parco mq. 1.500 | L. 50.000 | L. 75.000.000
§8% :
@ [T =iia]
5 Piazza Via Pagano mq. 2.000 |L. 300.000 |L. 600.000.000 st B
By
- *é u | Portici mq.| - 650 |L. L00.000 |L. 260.000.000
o §§ Strade mg. 2.100 |L. 300.000 |L. 630.000.000
i)
8 E E Sistemazione parco ng. 14,500 |L. 50.000 | L. 725.000.000
&5 2
¥ Parcheggio mg. 23.000 |L. 290.000 | L. 6.670.000.000
Area alberghiera mq. 24.600 |L. 690.000 |[L. 16.9T74.000.000
'.g Area commerciale mg. 1.750 |L. 580.000 |L. 1.015.000.000
A Area impianti tecnici mq. 900 |L. 800.000 | L. T720.000.000
&
ol
o
o=
O
o
=}
=
TOTALE COSTO LOTTO A L. 30.315.000.000 TOTALE COSTO LOTTC B L.  797.000.000




DATI RELATIVI AL LOTTO C — CENTRO SPORTIVO DATI RELATIVI AL LOTTC D - AUTOSTAZICNE

Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totali Descrizione |Dimensioni|Costi Unitari Totali
fv - -
,, 88 | Fondazioni n. 90 |L. 4.000.000 | L. 360.000.000 . %B Demolizioni me. 2.200 | L. 18,000 L. 40.000.000
[T =] .
AE O | Pilastri n. 90 |L. 850.000 |L. 77.000.000 e § Fondazioni n. 75 | L. 3.600.000| L.  270.000.000
[T
88 | Paratie ml. 345 |L. 2.000.000 | L. 690,000,000 %Ef} Pilastri n. 75 |L.  800.000| L. 60.000.000
e o
@ gl E%S 5| paratie ml. 310 |L. 2.000.000| L.  620.000.000
o Piazza mg. 1.000 |L. 550.000 | L. 550.000.000
=
b Scalinata mq. 200 |L. 450.000 | L. 90.000.000 g Piazza mq. 900 | L. 550.000| L. 495,000.000
ja 2 )] - <
T hd | Portiei ¢ mg. 750 |L.  750.000 | L. 563.000.000 ﬁj o Scalinata mg. 200 | L. 450.060| L. 90.000.000
weA i
WA | Strade mg. 1.200 |L. ~550.000 |L.  660.000.000) Sgﬁ Portici mq. 1.200 |L.  650.000| L.  780.000.000
G O ) E
$'5 3| Sistemazionme parco mq. 12.000 |L. 50.000 | L. 600.000.000 82| Strade mg. 1.000 |L.  550.000| L.  550.000.000
8% 2
o WA B Sistemazione parco mq. 11.000 | L. 50.000]| L. 550.000,000
— w O
o n o
E%E Centro piscina mg. 5.550 |L.  950.000 [L. 5.273.000.000 &
g+£9 | Centro ginnico mq. %.750 |L. 800.000 |L. 3.800.000.000 : .5 | Autostazione/parking mg. 4.000 |L. 1.200.000| L. 4.800.000.000
O
gg,':; Autostazione/uffici ng. 1.175 | L. 1.450.000| L. 1.704.000.000
[SXI= 11
Parcheggio mg. 3.150 | L. 550.000 | L. 1.733.000.000
ay Parcheggio mq. 600 |L. 550.000| L, 330.000.000
6‘% Area uffici mq. 5510 | L. 650.000 | L. 3.582.000.000
o
i Area impilanti tecnici mq. 450 |L. 800.000 | L. 360.000.000
8 A
TOTALE COSTO LOTTO C L. 18.338.000.00 TOTALE COSTO LOTTO D “* | L. 10.289.000.000




DATI RELATIVI AL LOTTO E - PIAZZA IN CORRISPONDENZA DI VIA A. SAFFI

DATT RELATIVI AL LOTTC F - UFFICI

Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totali
£ o
E'E ‘g’ Fondazioni n. 95 4.500.000 437.000.000
E.g g Pilastri n. 95 1.000.000 95.000.000
g%g Paratie ml. 100 | L. 2.000.000| L. 200.000.000
Piazza mq. 300 | L. 300.000| L. 30.000.000
g Piazza coperta mg. 600 | L. 2_.000.000 L. 1.200.000.000
5] Portici mg. 700 | L. L00.000| L. 280,000,000
o E‘ % Strade mq. 1.5%00 | L. 300.000| L.  420.000.000
g g% Galleria mg. 1.000 | L. L400.000| L. L00.000.000
s 2, Sistemazione parco mq. 7.000 | L. 50.000{ L. 350.000.000
o Parcheggio mg. 7.200 | L. 3Lo.000| L. 2.4LB.000.000
Area commerciale mq. 1.000 | L. 625.,000| L. £25.000.000
5% Area commerciale
A (Grande Magazzino) mg. L.350 650.000| L. 2.828.000.000
8 A Area uffici mg. 8.500 000| L. 5.525.000.000

650.

L:

Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totali
7o
fg‘gg Fondazioni n. Lo .875.000| L. 155.000.000
v g % Pilastri n. Lo .250.000 50.000.000
§§*§ Paratie ml. 120 | L. 2.000.000| L. 2L0,000.000
g Piazza mg. 2,600 |L.  300.000| L.  T780.000.000
*gm Scalinate mq. 450 |L.  450.000| L.  203.000.000
T 2G| Portici mg. 240 |L.  400.000| L. 96.000.000
v A
ﬁ E g Strade mq. 300 {L.  300.008| L. 90.000.000
$£.5 2| sistemazione parco ng. 4.000 | L. 50.000| L.  200.000,000
'5‘% Area uffici mg. 7.900 | L. 650.000( L. 5.135.000.000
!
2.2 | Area impianti tecnici | mg. 900 800.000 720.000.000
g &
TOTALE COSTO LOTTO E 7.669.000.000

TOTALE COSTO LOTTO F

L. 14.898.000.000

&>




DATI RELATIVI AL LOTTO H - SISTEMAZIONE PIAZZA CADORNA

DATI RELATIVI AL LOTTO G - GALLERIA COMMERCIALE

Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totall Descrizione Dimensioni|Costi Unitari Totali
el 8
B | Piazza mg. 2.500 300.00Q L. 750.000.000 - Demolizione volta mq. 2.975 | L. 25.000( L. Th.000.000
2 gwa| Portici mg. 150 |L.  400.000 L. 60.000.000 E Demolizioni me.|  8.370 [L.  15.000| L.  126.000.000
§§'§ Sistemazione strada E Fondazioni n. 87 | L. L4.500.000| L.  391.000.000
Pi Cadorna mg. 2.500 | L. 00.000 L. 0.000.000 o ) .
akila; St - 2 (3 58 | Pilastri n. 87 |L. 1.000.000| L.  87.000.000
[T}
o o £ Paratie ml. 80 |L. 2.000.000| L.  160.000.000
o, @0 b . .
© 5| Copertura inclinata mg. 1.400 | L. 850.000 T. 1.190.000.00q aE Onere per sistemazione
0 o f R (S attuall residenti L. 100.000.000
g d : -
oA B
a Parcheggio mq. 8.350 | L. 300.000 L. 2.505.000.000 o Pharpe mg. 1.900 | L. 300.000| L. 570.000.000
5
3 Scalinate mq. Loo | L. 450.000| L. 180.000.000
o ) ‘ @E’E Portici mq. 730 | L. 400.000| L. 292,000,000
= Area commerciale mg. 1.650 600.000 L. 990.000.000 PO
L w87 | Strade mg. 325 | L. 300.000| L. 98.000.000
=y Area uffici mg. 1.000 600.00d L. 600.000.004 8RO .
R 842 | GCalleria mq. 1.270 | L. 1.000.000| L. 1.270.000.000
W
Lucernario per copertural
ferrovia mg. 660 | L. 500.000| L. 330.000.000
(1]
‘H w0
<0 .s
T Sistemazione stazione a
ugg Nord lcorpd L. 3.000.000.000
O A
e Area commerciale mg. 3.550 580.000 2.059.000.000
- @
i Area uffici mq. 10.150 650.000 6.598.000.000
o L
MR Area impianti teenici mg. 900 | L. 800.000 720.000.000
TOTALE COSTO LOTTO H L. 6.845.000.000 TOTALE COSTO LOTTO G L. 16.055.000.000
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FASI DI INTERVENTO




T1 progetto si presenta come fortemen-
diffi-
cilmente articolabile sia per 11 carat

te unitario e conseguentemente

tere architettonico dell'insieme, sia
per il grande vincolo costituito dalla
piastra di copertura del terminale fer
roviario.

Infatti 1'urgenza dell'ammodernamento
pone il problema della contemporaneita
dei cantieri, delle fondazioni delle
piastre e delle trasformazioni del pia
no del ferro.

Consegue a cid che almeno per la quota
delle fondazioni, 1'intervento proget-
tato dovra essere eseguito in un unica
fase preliminare.

Per guanto concerne le attrezzature so
prastanti e gli insediamenti previsti
si possono identificare quattro fasi
rispondenti alla duplice esigenza fun-
zionale ed economica.

La sequenza qui indicata per gli stes-
si non costituisce programma ma & frut
to di elementari ragionamenti di conca
tenazione ed equilibrio economico.

FASE 1 (costituita dai lotti AeB del
computo metrico).
In questa area si prevedonc lo
albergo e i parcheggi con la si

stemazione della testata verso
Mario Pagano.

I1 cantiere operera prevalente--

mente su aree libere e disponi-
bili praticamente nella fase di

inizio lavori di ammodernamento.

Non sussistono particolari pro-
blemi tecnici di compatibilita
con gli impianti ferroviari.

La quantita di volumetria previ
sta dovrebbe liberare notevoli
risorse finanziarie per lo svi-
luppo di altre fasi.

FASE 2 (lotto G fra la nuova piazza di
via Paleocapa ¢ Piazza Cador-

na).

L'area coincide con la testata

delle banchine.

Non presenta particolari proble

mi di compatibilita tecnica con

gli impianti ferroviari, ma &

prioritaria per la ristruttura-

zione della testata ferroviaria.

L'insediamento soprastante pre-
vede attivita commerciali.

FASE 3 (lotto D-E-F fra la nuova piaz-
za di via Paleocapa e il ponte
Curie)

Quest'area presenta rilevanti
problemi di compatibilita tecni
ca coincidendo con la zona degli
scambi.

Comprende nell'insediamento so-
prastante uffici, parcheggi e la
importante infrastruttura della
stazione autobus.

FASE 4 (lotto C fra la via Petrarca e
il ponte Curie)

Presenta notevoli problemi tec-
nici e prevede un insediamento
di centro di attivita sportive.
In questa fase sara completata
la sistemazione di tutte le aree
del parco coinvolte dall'inter-
vento la cui sistemazione & per-
altro prevista parzialmente du-

rante ognli singola fase.

Una fase a parte (lotto H) & costitui-
ta dalle opere relative a piazza Cador
na inseribili in modo ottimale in coin
cidenza della fase 2 di sistemazione a
della testata.
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TABELLA RIASSUNTIVA COSTI INTERVENTO SUDDIVISA PER FAST

I~ fase ) II™ fase IITI" fase IV"® fase Totale escluso| Intervento Totale incluso
. ¢ intervento P.zza Cadorna | 1intervento
Lott1i A-B Lotto G Lotti D-E-F Lotto C P.zza Cadorna Lotto H P.zza Cadorna
- Costi per attiva .
zione intervento | L. 2.880 M 938 M 2.167T M 1.12T M 7T.112 M T.112 M
- Spaziedinfrastrut] )
ture pubbliche L. 2.853 M 2.7Tho M 6.5T4 M 2.463 M ik.630 M 1.560 M 16.190 M
- Costi opere diin ) .
teresse pubblico| L. 3.000 M 6.504 M 9.073 M 18.577T M 1.190 M 19.767 M
- Costi parcheggi L. 6.670 M 2.778 M 1.733 M 11.181 M 2.505 M 13.686 M
- Costi edifici )
privati:
Area Alberghiera| L. 16.97L M 16.97h M 16.974h M
Area commerciale | L. 1.015 M 2.059 M 3.453 M 6.527 M 990 M T.517 M
Area uffici Tss 6.598 M 10.660 M . 3.582 M 20.8L0 M 600 M 21.Lho M
Area impianti
tecnici L. 720 M 720 M 720 M 360 M 2.520 M 2.520 M
TOTALE COSTI L. 31.112 M . - 6.845 M 105.206 M
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TABELLA RIASSUNTIVA COSTI INTERVENTO SUDDIVISA PER LOTTI

Costi per osti spazi ed| Costi . . g

attivazione gnfrasﬁgu’a%uﬁe a3 Erlltggggge Costi . Cogti edifieci | TOTALI COSTI

intervento pubbliche pubblico parcheggl privati PER LOTTO
LOTTO A Tos 2.721 M 2.215 M 6.670 M 18.709 M 30.315 M
LOTTO B L. 159 M 638 M ' 79T M
LOTTO C L. 1.12T M 2.463 M 9.703 M 1.733 M 3.9k2 M 18.338 M
LOTTO D Ty 990 M 2.L465 M 6.50h M 330 M 10.286 M
LOTTO E L. Lhs M 1.369 M ' 5.855 M T7.669 M
LOTTO F t:. 732 M 2.7h0 M 2.4L8 M 8.978 M 14.898 M
LOTTO G L, 938 M | 2.740 M 3.000 M 9.377 M 16.055 M
TOTALE ESCLUSO INTERVENTO
PIAZZA CADORNA L. 7.112 M 14.630 M 18.57T M 11.181 M L6.861 M 98.361 M
LOTTO H (intervento Piazza Cadorna)| L. 1.560 M 1.190 M 2.505 M 1.590 M 6.8L45 M
TOTALE INCLUSO INTERVENTO
PIAZZA CADORNA . " . ; 48,451 .206

i éjj_g—._tnl.-oocapu - ’ . i
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TABELLA RIASSUNTIVA SUPERFICI INTERVENTO SUDDIVISA PER FASI

Intervento

I~ fase II" fase III" fase IV fase Togale egcluso & - Togale iggcluso
. 5 intervento azza r 1
Lott1 A-B Lotto G Lotti D-E-F Lotto C P.zza Cadorna Lotto H P?agg;egagorna
- Spazi ed infrastrut]
ture pubbliche mq. 6.400 5.285 10.890 3.150 25.725 5.150 30.875
- Opere di interesss |
pubblico mg. 5.175 10.300 15.475 1.400 16.875
- Parcheggi mq. 23.000 7.800 3.150 33.950 8.350 k2.300
- Edifici privati:
Area Alberghiera mq . 2L . 600 2L . 600 2L, 600
Area commerciale mq. 1.750 3.550 - 5350 10.650 1.650 12.300-
Area uffici mg. ' 10.150 16.400 5.510 32.060 1.000 33.060
Area impianti
tecnici mg . 900 900 900 hs50 3.150 3.150

TOTALE SUPERFICI

145.610
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