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1l problema dei trasporti

L'evolversi del sistema di comunicazioni
ferroviarie interessanti la Citta di Milano,
& argomento molto complesso e non facile da
ripercorrere.

Pochi anni dopo |'apertura del primo tratto
di strada ferrata inglese seguita da una locomoti-
va a vapore 1), a Milano vengono impostati
programmi anche molto ambiziosi: tanto  piud
sorprendenti quando si consideri che le proposte
salgono da privati cittadini, in un Paese
ove I'Unita era . sogno di lontano avverarsi.

LL'iniziativa pit brillante - anche se non
prima nel .‘gempo - fu quella presa per collegare
la Citta con Venezia; e quindi con 1'Adriatico!
L'ardita mossa appare tanto piu straordinaria
perché dovuta - come si & detto - a privati
gruppi di commercianti delle due Citta. seppure
r"ibuniti- dalle rispettive Camere di Commercio;
e perché lanciata con la coraggiosa dichiarazione
d'intenti del 1836, per annunciare la volonta
di realizzare |"importante comunicazione senza

"

|"aiuto straniero.

L'Austria - nonostante il tradizionale misoneismo
delle sclerotiche strutture burocratiche - non
ostacolo ['iniziativa, anzi in qualche modo
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la favori, approvando sollecitamente con ''sovrana
risoluzione" le procedure finanziarie per formare
le societd di azionisti. Nel fare adottare poi
il progetto del veronese ing. Giovanni Milani,
accordd la "patente di privilegio", avviando
la grande impresa al successo come 'lImperial

Regia Strada Ferrata Privilegiata Ferdinandea

Lombardo Veneta'". Certamente agli alti comandi
militari viennesi non sfuggi I‘irhportanza strategica
della struttural ma intanto la- lunga linea
) . 2)
si avviava s

Nel 1857 |I'opera era compiuta! ventuno anni

sono lungo periodo, ma le difficoltd da vincere
3 . . . :

furono molte e 1'ampiezza del lavoro immane!

{si pensi solo al lungo ponte sulla laguna,

ancor oggi in servizio).

L'arrivo a Milano avveniva da Est, in una
piccola stazione "di punta" (Fig. 1), che si
raggiungeva al di 1a del Bastione di Porta
Tosa, percorrendo tutto il Borgo della Stella,
‘all'incirca |'attuale via Corridoni %)

Intanto da qualche anno era divenuto operante

il collegamento con Como (Fig. 2), secondo

la concessione ottenuta da Zanino Volta, il

figlio del fisico. A  Milano questa wvolta si’
scendeva da Nord, a Porta Nova, in una stazione
anch'essa "di punta" - di buon livello strutturale
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. ; . 5) .
e architettonico (Fig.3) 2 nelle vicinanze
pit immediate, pil prossima ai Bastioni, giungeva

la linea di Monza inaugurata nel 1840 dall'aerci-

6
duca Ranieri (Fig.4) ).
Nel 1857 il governo austriaco ordino alla
"Societa Strade Ferrate Lombardo Venete" la

costruzione di una nuova stazione 'di transito",
posta al di fuori dei Bastioni, fra la Porta
Orientale (Venezia) e la Porta Nova, con i
relativi raccordi (Fig. 5).

Gli effetti del provvedimento furono in massima

parte negativi (Fig. ©6), e sopportati per intero
dal territorio tutt'intorno alla Citta - fra
i Bastioni e il contado - de!. Comune autonomo
dei "Corpi Santi" (Fig. 7)7). L'innaturale
arrivo da Nord anche delle altre linee via
via aggiunte, inizid attraverso i terrapieni
I'assedio alla Citta_ (Figg. 8' e 9), e impose

il sacrificio del celebre Lazzaretto cinquecentesco,
da poco tempo portato all'attenzione del mondo
dal Manzoni, ancora in vita ad assistere al
primo scempio (Fig. 10). Luca Beltrami fu
I'unico a elevare proteste inascoltate al momento

della demolizione totale -

La vecchia stazione

Il provvedimento governativo del 1857, inutlmen-




te osteggiato dai rappresentanti delle attivita

commerciali, dette luogo a molti problemi di
difficile soluzione: in primo luogo quelli dello
stesso  fabbricato, malamente  ubicato e gia

a prima vista inadatto a ulteriori ampliamenti.
Nello stesso anno avvenne la cerimonia della

posa della prima pietra: in un settennio si

dette compimento all'opera - secondo il progetto

architettonico delineato dall'Ufficio Arte della

Societd francese della "Paris - Lyon - Méditer-—
ranée", operante sotto la direzione di Jules
Louis Bouchot (1817-1907) = all'incrocio  di

terrapieni che correvano fra le case, e valicavano
con un viadotto tutta I'area del Lazzaretto
(primo colpo verso la consegna cieli'ar;ea alla
spéculazione edilizial), per proseguire poi
lungo |'attuale Viale Regina Giovanna, fino
al raccordo di Ortiga.

Si trattava di un fabbricato di gusto francese

(Fig. 11) con predominio di parti in ferro
alla maniera '"secondo Impero" (Figg. 12 e
13), <che stava dando a Milano la struttura
della stessa  Galleria Vittorio Emanuele I,
le cui parti metalliche vennero . costruite in
Francia.

L'ubicazione del fabbricato era stata evidente-
mente mal programmata, e infatti - come avverti-

to - si dimostro abbastanza presto incapace
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di far fronte alle esigenze delle nuove linee
avviate a confluirvi: non poteva avere lunga

durata in una Citta che cresceva a vista d'occhio,

stretta nella morsa dei collegamenti vitali.

I piani regolatori, con particolare riferimento

alla zona Nord

Nel programma dei molteplici piani urbanistici

- piani regolatori generali, varianti, piani
particolari - & difficile districarsi, anche
soltanto - per cogliere per sommi capi - per

ricostruirlo - tutto cid che avvenne attorno
alla staéione del 1857, e poi alla nuova stazione
centrale.

I decoroso edificio or ora ricordato, di-—
mostro la propria insufficienza quando - I'anno
dopo le giornate del 1859 - fu gravata dalla
linea per Torino (Fig. 14).

Il problema esisteva certamente e da tempo,

ma non venne convenientemente awvvertito dall'ing.
Cesare Beruto, nel suo studio del primo piano
regolatore della Citta, iniziato a delineare

nel 1884 e definitivamente approvato nel 1889:
appena nove anni prima dell'iniziativa del
Ministero dei LL.PP. per lo studio della riforma
totale del sistema ferr‘oviar"ilo, quello stesso

che condusse alla situazione attuale. Evidentemente
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mancd un minimo di collegamento fra gli Enti.
Ancor prima di parlare del piano del Beruto,
approvato regolarmente, & necessario riandare
alla ricerca del pensiero originale dell'estensore
del progetto, esaminando la prima versione

1884 (Fig. 15).

Nel primo studio Beruto credette opportuno
aderire alla teoria della previsione di linee
generali con grandi aree, lasciando i dettagli

alle necessitd che potevano presentarsi (insedia-
menti industriali, quartieri di abitazione,

scuole ecc.) da studiare caso per caso, sempre

perd inquadrandosi nella cornice generale:
egli era un fautore degli isolati di dimensioni
rilevanti, di forma non regolare, definiti da
linee direttrici entro le quali altri potessero

operare nel rispetto delle norme di attuazione.

Limitandosi alla zona della vecchia stazione
centrale e all'immediato territorio a Nord -
Nord - Est, si pud notare che le previsioni
del 1884 si limitavano a  dei sottopassaggi

senza elementi che potessero lontanamente esprimere
la previsione di nuove esigenze ferroviarie.
| dubbi contenuti negli appunti del Ministero

dei LL.PP., non vennero dissolti dalla relazione
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1887 dello stesso Beruto; anzi essi cominciarono

a influire anche sui membri del Consiglio
comunale: questa & la ragione dell'avvio del
nuovo progetto che doveva invece incontrare

sollecita approvazione e divenire lo strumento
urbanistico per buona parte realizzato (Fig.
16). Senza entrare nella discussione della
disattesa esigenza di avvicinare la nuova
stazione '"di punta" al centro della Citta (ne
fu invece allontanata per circa 800 m.) %)

Fig. 17 si osserva come il nuovo iano
g ) o]

avesse studiato la stessa zona a Nord della

stazione di transito, con un sistema viario
a ragnatela - accogliendo |'esigenza suggeritagli
dei lotti limitati - imperniato perd sul prolunga-

mento dell'asse Via Principe Umberto (Turati)
e piazzale Fiume (Repubblica), secondo un
asse parallelo alla Strada per Loreto (Corso
Buenos Ayres); con una piazza ove convergevano
otto strade, delle quali una piu larga, adagiata
in diagonale - portava a piazzale Loreto (I'attuale
Via Andrea Doria): con ITunica interruzione
del lungo giardinetto della via Benedetto Marcello,
in asse alla via Lec;:o, una delle strade di
lottizzazione dell'area del Lazzeretto. E' stato
talvolta rimproverato al Beru_to di non avere
avvertito quell'esigenza gia sentita, di riforma

delle comunicazioni: perd la prosecuzione dell'asse




oltre la ferrovia sembra dimostrare che egli,
almeno in un secondo momento, non credeva
affatto che la stazione fosse struttura destinata

all'eternita.

La nuova stazione

Nella zona viene adottata la maglia stradale

a ragnatela, non dissimile a quella presente
un po ovunque nel piano (Luigi Piccinato
la chiamera 'camicia di Nesso"), su qguesta
fragile 'ragnatela'" doveva abbattersi |'enorme

peso di contenere la nuova stazione, gia annuncia-
ta dalla precoce posa della prima pietra nel
1906. 11 confronto fra le linee del piano Beruto
1889 e la situazione éttuale, dimostra come

la componente urbanistica non ebbe in quell'occa-

sione il rilievo che le spettava, almeno per
la mancanza di una ragionevole proporzione
fra |'enormita  del problema e la modestia
delle soluzioni viarie, rimaste sostanzialmente
quelle del piano regolatore - salvo lievi correzio—
ni a Nord dell'asse trasversale comune alle
Vie Galvani e Vitruvio, per disporre dell'area

anteriore della piazza Duca d'Aosta e delle
piazze laterali, IV Novembre e Luigi di Savoia

(Figg. 18 e 19).

In sostanza |'ambiente circostante aveva
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scala un po diversa da quella del grande
edificio, ispirato al kolossal della stazione
di Lipsia e di altre 'cattedrali del vapore",
esaltato successivamente dalla megalomania
fascista prima maniera.

1 lungo periodo della prima guerra, poi
il quinguennio successivo di "assestamento,

fa sl che solo nel 1923 si riprenda lo studio
esecutivo: i lavori appaltati nel 1927 si conclusero
con |'inaugurazione del 1931 (appena cinque
anni prima dell'analoga cerimonia alla stazione

di Firenze).

Nel pesante progetto, con vantati riferimenti
al caso di Lipsia - naturalmente rimasta al
secondo posto - Ulisse Stacchini introdusse
una sola apertura verso |'avvenire: il collegamento

della "galleria delle carrozze' con la metropolita-

na, esattamente dove oggi si trova. Sembra lo Stac-

chini essersi isolato nella sua stazione, per
goderne la grandeur, lasciando ad altri di
studiare tutto cid che doveva colpire il viaggiatore
non appena uscito: il presentarsi della Citta!
Questo aspetto, sebbene spesso conclamato,
non & stato successivamente curato: a parte
gli errori di tracciamento che sollevarono
scandalo, ma che poco si . avvertono, manco
una riforma energica delle linee del piano,
col mantenimento dei tracciati obliqui delle
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Vie Pirelli e Torriani che inutilmente un progetto
comunale non attuato, si sforza di inquadrare

nell'assieme (Fig. 20)

La serie delle varianti

Il" piano regolatore 1912 degli Ingg. Angelo
Pavia e Giovanni Masera, avrebbe dovuto farsi
carico della nuova presenza - solennemente

affermata dalla ricordata cerimonia del 1906 - della

stazione ferroviaria che Beruto non poteva
prevedere e comprendere nel piano approvato
ventitre anni prima: |"aspetto urbanistico
dell'insediamento continud a essere ignorato

e non venne messo mano al sSuo rinnovamento

nella zona circostante.

Si deve alla nuova variante 1923, il tentativo
di ingrandire la piazza antistante e le due
laterali, corrispondenti agli accessi  Nord-Est

e Sud-Ovest: essa ebbe comune con la wvariante
1926, I'iter di approvazione esauritosi nello
stesso anno, e che contempla |'esigenza dell'am-
pliamento delle " piazze laterali e di alcune
strade destinate a smaltire il notevole incremento
di traffico: rinviando il tema della sistemazione
estetica del piazzaie; da 'adeguar'e alle esigenze

particolari del decoro cittadino.
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Il ritardo era stato perd fatale per il consoli-
darsi degli interessi dei proprietari privati
e delle societa immobiliari: anche per un certo
atteggiamento dell'Amministrazione ferroviaria
che cominciava ad accorgersi dell'ingenza
finanziaria dei problemi da risolvere per il

nuovo impianto.

La pubblicazione del piano particolareggiato,

del piano parcellare con i nominativi dei proprie-
tari e |'indicazione dell'ammontare dei contributi
dovuti al Comune, suscito enorme «;_;uantité
di opposizioni e reclami, specialmente diretti
contro I'allargamento - ritenuto eccessivo -

della Via Andrea Doria, delle Vie Sanmartini
e Vittor Pisani.

Si évviar‘ono defatiganti procedure di esproprio
con perizie di parte e relative contro perizie:
in questa lotta difficilmente il Comune avrebbe
potuto prevalere con le ragioni proprie, ristrette
al necessario decoro e grandiositda - anche

a scapito della stessa viabilita. Peggio avvenne

quando il giudizio peritale - che doveva essere
obiettivo - sentenzido il principio del valore
originario dei suoli siti nelle wvicinanze dei
grandi centri urbani: in sostanza le aree
andavano pagate come fabbricabili, o quasi!

Nel 1929 venne risolta d'autorita la questione

della sistemazione fra Porta Nova e i giardini,
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prevedendo - in nome della Milano fascista - la de-
molizione dei brutti rilevati ferroviari (Figg.
21 e 22), della vecchia stazione, e - purtrop-
po - dei Bastioni: il tutto programmato per
" venir tradotto nelle statistiche degli 'operai-gior-
nata"! Veniva cosi allo spessoc tempo, respinto
il sensato progetto Portaluppi - Semenza, primo
premio del concorso 1927, pregevole per la
visione urbanistica dei collegamenti stradali

e ferroviari interessanti tutta la Citta.

La successiva ulteriore variante de|l 1930 - seb-
bene preceduta da concrete proposte della
Commissione urbanistica, che arrivd a prevedere
in quell'occasione ''decentramenti funzionali" - si al-
lineava per régioni di forza maggiore alle
esigenze della speculazione, specialmente attorno
al piazzale Fiume (Repubblica), con le conseguenze
dagli attraversamenti complanari che ancor

oggi affliggono gquella zona.

Le aree edificabili cedute al Comune servirono
per disegnare degli spazi molto vasti per
consentire - in sostanza -~ maggiori altezze

a favore della speculazione. Le autorita superiori
patrocinavano per ragioni di prestigio la
formazione della grande piazza Fiume, la piazza
Doria e |'allargamento  di via Vittor Pisani.

11 Comune non poteva certo sopperire ai
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pesanti oneri finanziari e cosi la Via Sanmartini
passd a venti metri di larghezza, cioe alla
meta della | .rghezza proposta: anche la politica
di prevedere almeno in certe parti una "edilizia
rada'" trovo |'opposizione derll'Amministrazione
ferroviaria. Ancora una successiva variante,

chiamata piano di zona e inserita nel piano

regolatore generale, non ebbe migliore fortuna:
nel 1931 le Ferrovie ottennero la disponibilita

di 120mila m.quadrati, gia destinati a sistemazioni

stradali.
La variante 1931 - T'"variante di zona" -
riporta alle dimensioni originariamente pensate

la Via Sanmartini che torna a quarante metri,
la via Vittor Pisani che passa da 38 a 60,
"perché potuto apparire "di insufficiente ampiezza
nei confronti del piazzale Fiume e della piazza
Andrea Doria'; e prevede lieve ampliamento
dello spazio antistante la stazione.

Venne perd obiettato che questa wvolta non
si trattava di variante al piano 1912, ma
di piano della zona stralciata dallo strumento
urbanistico ancora da approvare. In sostanza
noﬁ si volle ripetere per questa zona il disposto
del R.D. 6 gennaio 1932, approvato per la
zona Sud -Est e Nord - Est della piazza del
Duomo,. prevedente indennita di esproprio favorevo-

li al Comune. La richiesta di quest'ultimo
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per |'approvazione della 1V variante con modifiche

in peius per la proprieta, provoco reazione
generale, invano contrastata per ragioni estetiche

di viabilitd e d'igiene.

Nel 1933 il Ministero dei LL.PP. si oppose
all'approvazione di strumenti urbanistici parziali,
e rifiutd di- concedere precedenze vantaggiose

in zone particolari della Citta.
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NOTE:

1) Nella Contea di Durham il 27 settembre
1825, venne inaugurata la strada ferrata di
circa trenta chilometri per collegare il centro
di Darlington - sede di fiorenti industrie meccani-
che - col Mare del Nord, attraverso il porto
di Stokton - on - Tees;

2) dal nome dell'imperatore Ferdinando,
quello che avrebbe abdicato in seguito ai
moti viennesi del 1848, in favore del nipote
Francesco Giuseppe;

3) si trattd principalmente di dissidi interni,
in modo speciale quelli per il tracciato Treviglio-
Brescia che escludeva Bergamo. 1l tratto Milano-
Treviglio Vvenne iniziato nel 1843, mentre nel
tratto Padova-Venezia si lavorava da tre anni;

4) all'incirca dove si trova la via Pasquale

-Sottccorno:u la posizione dimessa di guesta
stazione, & appena arricchita dalla presenza
del Caffé Gnocchi (Fig. 21). Questa posizione
avra importanza per il futuro degli accessi
ferroviari alla Cittaa;

5) tanto da meritare ben quattro tavole
di illustrazione nel volume in folio di Ferdinando
Cassina, Le fabbriche pid cospicue di Milano,
1, edito nel 1840 (tavole 87-90). La stazione
era stata progettata da Alfredo Lecointe, ma

venne rielaborato completamente da Achille
Jodani, e inaugurata il 24 gennaio 1850. [l
fabbricato esiste ancora (rialzato di un piano)
_ al civico n. 5 di Via Melchiorre Gicia -
salvato dalla destinazione a terminale della
Dogana; (Figg. 22-25);

6) L'edificio esiste, quasi un rudere di mattoni

alla sinistra e all'inizio di wvia M. Gioia,
ortogonale rispetto al fabbricato neoclassico
(non riprodotto dall'incisione);
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7) il territorio del Comune autonomo dei
"Corpi Santi" istituito nel 1781, era distribuito
fra le sei porte della Citta (Comasina, Nova,
Orientale, Romana, Ticinese e Vercellina),

diviso dopo le soppressioni giuseppine in nove
parrocchie (molte rispetto alle trentuno rimaste

alla Citta). Crescendo la popolazione di quel
territorio j| Consiglio comunale nel 1862 voto
la proposta di annessione. Il Consiglio Provinciale
non approvd la deliberazione: avversata dagli
abitanti e dall'opinione pubblica della opposizione
liberal-democratica, I'iniziativa si concluse

con un compromesso solo nel 18713

8) fu costruito da Lazzaro Palazzi architetto
ticinese deceduto nel 1707: quasi un quadrato,
mediamente di m. 375 di lato, con i portici
e le stanze su tre lati. Al centro si trovava
il tempietto del Pellegrini, aperto completamente
perché i ricoverati potessero seguire le funzioni
{(ta chiesa esiste ancora in via Lecco e alcune
parti del complesso restano in via San Gregorio).

| francesi del 1797 lo adibirono a "Campo
di Marte" e il tempio centrale divenne ['""Altare
della Patria". Al postg del Lazzaretto sorge

uno dei quartieri piu densi di edificazione;

9) Nelle immediate vicinanze, sulla destra
all'inizio della Via Doria, rimane la preziosa
cappeila triabsidata della Cascina quattrocentesca
con portico affrescato, gia della famiglia Pozzobo-
nelli (Fig. 26).
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Schemi che mostrano il graduale

soffocamento della Citta, indotto

dalle linee ferroviarie (dal de Finetti)
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(arch. Lazzaro Palazzi - la pianta a fig. 6)

MILANO - LA STAZIONE FERROVIARIA INAUGURATA NEL

MILANO - IL LAZZARETTO CINQUECENTESCO (dettagli)

1864 arch. Jules Louis Bouchot)
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TRATTO TERMINALE DELLA

TORINO MILANO
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MILANO - Primo studio (1884) del piano
regolatoregenerale. Prarticolare ne'

della stazione centrale dei Bastioni
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Cesare Beruto approvato nel 1889

Lo stesso particolare

MILANO -Piano regolatore generale dell'ing.
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Zona della vecchia stazione centrale e posizionamento della nuo-

va presso la Cascina Pozzbonella ancora esistente

Stato dei luoghi nel 1855 quando venne inaugurata la chiesa di
San Gioacchino in via Filzi - via Fara . Rapp. circa 1:10.000
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Ufficio tecnico comunale. Piano regolatore. Sistemazione del piazzale Duca d"Aosta (1938).

MILANO - PROGETTO COMUNALE
PER LA PROSPETTIVA ALL'USCITA DALLA
STAZIONE/ LE VIE NAPO TORIANI E PIRELLI
SONO SCHERMATE DAGLI ARCHI.
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... la Chiesa di S. Gioachimo vista dai
sollopassaggi della vecchis Stazione
Cenlrale, in Via G. Galilei, nel 1929 ...
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S. Francesca Romana,

MILANO - la chies di
Vista da via Spal lanzani, al di la
de! terrapieno lungo il viale Regina Giovanna
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MILANO - Stazione di

arrivo da Como (1840)

(dal Cassina).
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MILANO - Stazione di arrivo da Como

(dal Cassina)
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i della Stazione centrale

torn

in

D

della

MILANO

in via Andrea Doria

Pozzobonella

Cascina

(dal Catasto vigente)

Resti




