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Agli antipodi

studi sul cielo

B La Silla, Cile. Qui entrera
in funzione, entro il decen-
nio, il pit grande telescopio
ottico del mondo, “sponso-
rizzato” dall’European Sou-
thern Observatory, ’organiz-
zazione scientifica che rag-

gruppa otto paesi, tra cui I'l-
talia.

N. Manuzzato a pagina 31

Metro leggero
a Nottingham

B Nella citta inglese di Not-
tingham si sta progettando
una metropolitana leggera, il
cui tracciato dovrebbe corre-
re lungo la vecchia sede fer-
roviaria.

S. Forti a pagina 25

Grandeur
in biblioteca

B Prima il progetto, ora co-
sa conservarvi a proposito di
audiovisivi. Insomma, per la
costruenda e imponente Bi-
bliotéque de France la pole-
mica non riesce mai a sopir-
si.

M. Magri a pagina 7

Lombardia

B Anche gli aeroporti posso-
no ospitare iniziative cultura-
li. Ne & prova la recente mo-
stra archeologica alla Mal-
pensa, € con la quale la Sea
intende avviare un pit quali-
ficato utilizzo dello scalo mi-
lanese.

A pagina 25

B La Eurofintrade opera sul
mercato secondario dei crediti
internazionali, con operazioni
di sconto a vantaggio degli
esportatori italiani. Parla Raf-
faele D’Alo.

A pagina 27

B Automatizzare nell'indu-
stria, una necessita per af-
frontare con mezzi adeguati
un mercato sempre pil glo-
bale. Un’indagine sulla pro-
vincia di Brescia.

A pagina’10

B Dalla genetica molecolare
agli studi sulle popolazioni,
dalle biotecnologie alle ricer-
che ecologiche sulle acque:
queste le linee di sviluppo
del dipartimento di Micro-
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Si discute il ruolo del grande scalo ferroviario: Milano potra farne a meno?

Se i treni spariranno
dalla stazione Centrale

La zona e lasse di via Vittor Pisani, cambieranno volto con I'utilizzo delle stazioni della cintura, la realiz-

zazione del Passante e il completamento della ret
Chambry, Gabriella Crivelli, Giorgio Goggl,

Carlo
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Quale futuro per la stazio-
ne Centrale di Milano? A
quasi sessant’anni dalla sua
costruzione potrebbe vede-
re ridotta la sua funzione a
vantaggio di altre stazioni
della cintura milanese. Co-
si, mentre si sta avviando
la ristrutturazione della zo-

S =

sata dai lavori della metro-
politana e del Passante fer-
roviario — non si esclude la
possibile “riconversione”
della Centrale in una gran-
de serra al servizio della
citta.

L’inchiesta & curata da Pa-
trizia Pedrazzini.
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: Editoriali

E C’¢ 1a pace, cambia la Borsa Usa
= Politica in crisi e legge sulla televisione

A pagina 3

# | Tutto B
{ | ’'Europa, cambia il mondo;

§|sunto  va 1 )
¥ | uscendone rimescolato in

e della metropolitana. Intervengono Cristoforo Bono,
Giuseppe Longhi, Enzo Zacchiroli e Antonio Zanuso

} Nato:

i dalla guerra
E | fredda
| alla politica

intervista
a Giorgio Napolitano

cambia. Cambia
le relazioni fra i popoli e 1
governi escono profonda-
mente modificate dagli av-

# | venimenti di questi mesi.

Cambiano naturalmente
anche le forze in campo,
mentre i protagonisti dello
scacchiere internazionale
sentono di dover modifica-

| | re vecchi e consolidati mo-

di di essere. Blocchi, al-
leanze chiuse, un gioco del-
le parti solido quanto con-
in frantumi,

profondita. Giorgio Napo-
litano, ministro degli Esteri
nel governo-ombra del Pci,
uno dei piu attenti ed equi-
librati osservatori del con-

& | tenzioso internazionale, ne

rivisita insieme a i/ moder-
no, con un’intervista di
Beppe Benvenuto, le tappe
salienti e le prospettive a
venire.

L’occasione & fornita dalle
conclusioni del recente ver-
tice Nato di Londra, nel
quale sono state poste le
basi di una modifica so-
stanziale della natura stes-
sa dell’Alleanza, da pretta-
mente militar-difensiva a
intesa soprattutto politica.
Allora & opportuno iniziare
a chiederci quali sono gli
scenari del futuro. Napoli-
tano ne traccia un quadro
mosso e problematico, la
cui caratteristica principale
é l’alto grado di “apertura”.

biologia di Pavia. na di via Vittor Pisani I
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L’impianto di piazza Duca d’Aosta nell’assetto urbanistico del capoluogo lombardo

Da scalo ferroviario
a polo di sviluppo
della grande Milano

Non piu struttura periferica, ma principale nodo di inter-
scambio dei trasporti regionali. Le ipotesi di soppressione
e il rapporto con il Passante: ne parlano I'architetto Cristofo-
ro Bono e gli urbanisti Giorgio Goggi e Giuseppe Longhi

Milano e le sue stazioni.
Un rapporto da sempre ne-
cessario € al tempo stesso
difficile, vissuto piu all’in-
segna dell’indifferenza reci-
proca che alla luce della na-
turale integrazione che do-
vrebbe invece caratterizzare
le relazioni fra un centro
urbano e le sue infrastruttu-
re ferroviarie.

Quali connotazioni ha
assunto, negli anni, questo
rapporto? E quale futuro &
possibile fin d’ora ipotizza-
re, anche in senso stretta-
mente urbanistico, per uno
scalo come quello della
Centrale, da sempre fulcro
del traffico nazionale ed eu-
ropeo? Una prospettiva,
questa, verso la quale appa-
re peraltro gid orientata la
completa  “ristrutturazio-
ne”, prevista per i prossimi
anni, dell’asse urbano che
collega, attraverso via Vit-
tor Pisani, piazza Duca
d’Aosta con piazza della
Repubblica.

“Il capoluogo lombardo
non & mai stato, a differen-
za delle metropoli tedesche
e austriache o, in modo di-
verso, della stessa Londra,
una citta di stazioni — dice
I’architetto Cristoforo Bono
—. O meglio, lo & stato
finché Milano e la sua rete
ferroviaria si sono mante-
nute all'interno di dimen-
sioni ridotte, e di fatto il
passante ferroviario gia esi-
steva, anche se sopraeleva-
to. In pratica, fino ai primi
decenni di questo secolo,

quando si decise di soppri-
mere la vecchia stazione
che sorgeva nell’attuale
piazza della Repubblica e
di sostituirla, a quasi un
chilometro di distanza, con
la Centrale™.

A partire da allora, ’'am-
pliamento della rete ha solo
In minima parte interagito
con la citta e con il suo svi-
luppo, tanto che anche scali
come quelli di porta Roma-
na o di Porta Genova, rea-
lizzato in funzione del rap-
porto industriale con il ca-
poluogo ligure, risultano
pensati e costruiti secondo
logiche specifiche. Cosi, gli
impianti ferroviari milanesi
non sono mai stati “utiliz-
zati” per costruire la cosid-
detta armatura urbana, ten-
tativo che ha invece con-
traddistinto, in epoca um-
bertina, lo sviluppo di
numerosi centro medio-pic-
coli della penisola.

E la Centrale? “Una sta-
zione infelice — commenta
Giuseppe Longhi, docente
di urbanistica all’Universita
di Venezia —. Prima di tut-
to perché nata come scalo
di testa in un periodo nel
quale, per essere efficaci, si-
mili strutture dovevano an-
che posizionarsi il pit pos-
sibile vicino al centro della
citta, mentre avvenne esat-
tamente il contrario. E poi
perché comunque fu realiz-
zata tardi”.

Dal 1931 — anno della
sua inaugurazione — ad og-
gi, la funzione, all’interno

del tessuto urbano, dell’'im-
ponente architettura ferro-
viaria di piazza Duca d’Ao-
sta, & comunque profonda-
mente mutata. “Oggi -
spiega l'architetto Bono -
questa stazione non si col-
loca pin in un punto di Mi-
lano emarginato rispetto a
quello dello scalo preceden-
te, ma in un luogo ben defi-
nito e all’interno di una zo-
na significativa, di incontro
o meglio di cerniera, fra la
citta centrale e la citta di-
ciamo piu ampia. In questo
senso la sua vocazione &
quella di essere, oggi, un
preciso e significativo fatto
urbano”.

Una connotazione, que-
st’'ultima, che sta alla base
dei numerosi progetti di
parziale riuso dello scalo, se
non addirittura di una sua
ipotetica soppressione, in
funzione del previsto po-
tenziamento di altre stazio-
ni poste sulla cintura mila-
nese. “Credo comunque —
sottolinea Giorgio Goggi,
docente di urbanistica a
Milano — che la Centrale
sia destinata ad assolvere
ancora a lungo al suo ruolo
ferroviario. Anche se, con
I’entrata in funzione del si-
stema passante, il flusso dei
treni, soprattutto di quelli a
percorrenza regionale, & de-
stinato a trasferirsi su que-
sta nuova infrastruttura, I'i-
potesi di soppressione della
Centrale mi sembra franca-
mente molto lontana. Non
dimentichiamo le opportu-

nita di interscambio che
questo scalo offre, e conti-
nuera a offrire, con la me-
tropolitana e con il Passan-
te, e attraverso quest ultimo
con gli aeroporti della Mal-
pensa e, in prospettiva, di
Linate. Ritengo che a un’e-
ventuale, completa sostitu-
zione dello scalo di piazza
Duca d’Aosta si possa pen-
sare solo se e quando en-
trerd in servizio il secondo
Passante ferroviario (da
Bullona a Porta Genova), ¢
la Centrale vedra ancora
piu ridotto il suo ruolo™.
“Di fatto — aggiunge Giu-
seppe Longhi — questa sta-
zione si viene oggi a trova-
re vicino a un nuovo bari-
centro della mobilitd urba-
na non pill rappresentato,
come un tempo, da piazza
del Duomo, ma che, con la
linea 3 della metropolitana
e la futura stazione del Pas-
sante, fa capo a piazza della
Repubblica. Di qui una do-

manda: non era meglio
‘aprire’ la stazione del Pas-
sante alla Centrale? Si & in-
vece agito altrimenti, quasi
fosse una sorta di peccato
mortale far interscambiare
il traffico pendolare con
quello a lunga percorrenza,
e con una decisione che
non appare spiegabile in
termini razionali. Per non
parlare delle altre occasioni
di interscambio che Milano
continua a non cogliere: da
quella, mancata, di Certosa
a quella, avviata verso un
esito analogo, di Rogoredo.
Cioé dei due scali ferroviari
che, con il Passante, vengo-
no in sostanza a trasfor-
marsi in due virtuali nuove
stazioni Centrali. Non ser-
ve costruire strutture nuove
se si continua a conferirvi
funzioni ottocentesche. Co-
me non serve realizzare il
Passante, se non lo si at-
trezza in modo tale da farlo
interscambiare con il traffi-

co su strada. Manca pur-
troppo, qui, I'idea di citta
moderna, assenza dalla
quale nasce il mostro della
cittd sempre vecchia che si
limita a semplici e continue
operazioni di lifting, senza
rinnovarsi mai veramente”.

Rimane, al di 1a dello
specifico ruolo ferroviario
dello scalo di Piazza Duca
d’Aosta, la funzione ormai
a tutti gli effetti urbana che
la Centrale riveste oggi al-
I'interno di Milano, in rela-
zione sia alla rete dei tra-
sporti cittadini e, in pro-
spettiva, regionali, sia al
complesso di attivitd dire-
zionali e terziarie che si so-
no sviluppate intorno a es-
sa nel corso degli anni.

E che ne rendono non a
caso ipotizzabile una futu-
ra riconversione degli spa-
zi in sedi di attivita legate
al tempo libero e alla cul-
tura.

Patrizia Pedrazzini

Nato sul modello germanico dello scalo di testa, divenne subito il “salotto buono” dei trasporti milanesi

Un gigante alla tedesca per

Realizzato nel 1931 su disegno di Ulisse Stacchini, 1l monu-
mentale edificio si trasformo poi, a partire dal secondo dopo-
dell’emigrazione interna e verso l'estero

guerra, in crocevia

Destinata piu alle lunghe
distanze nazionali ed euro-
pee che non agli sposta-
menti sui brevi e medi per-
corsi, la stazione Centrale
di Milano modifico nel
corso degli anni le sue ca-
ratteristiche funzionali. A
differenza degli scali “a
transito” caratteristici delle
grandi periferie delle citta
straniere, quello del capo-
luogo lombardo assunse in-
fatti, immediatamente do-
po la sua costruzione, il

ruolo di “salotto buono”
dei trasporti milanesi.

I lavori per la sua costru-
zione iniziarono nell’im-
mediato primo dopoguerra
— all’inizio degli anni Venti
— e terminarono nel 1931.

Caratterizzata da una
concezione monumentale
rivolta, almeno negli anni
Trenta, ai passeggeri del-
I’alta borghesia, ’architet-
tura della Centrale (proget-
tata da Ulisse Stacchini),

carica di orpelli e di docu-

mentazioni imperiali e fa-
sciste, segno fin dall’inizio
I'immagine dell’impianto
ancor piil che la sua stessa
funzionalita.

Il boom economico del
secondo dopoguerra e il
flusso migratorio della ma-
nodopera italiana verso 1
paesi stranieri, verificatosi
a partire dagli anni Cin-
quanta, modificarono for-
temente questa concezione.

La stazione divenne
quindi il nodo fondamen-

1 viaggiatori della borghesia

tale dell’emigrazione italia-
na, trasformando Milano
in crocevia € in punto di
arrivo di quanti erano co-
stretti per lavoro a recarsi
all’estero.

Con l'incremento, nell’a-
rea cittadina, della produ-
zione siderurgica, la Cen-
trale divenne poi il termi-
nale di arrivo della migra-
zione regionale e
interregionale del nord Ita-
lia, che portava manodope-
ra alle grandi industrie fer-
riere. L’impianto ferrovia-
rio, e tutta Milano, assun-
sero cosi le caratteristiche
di contenitori edilizi di
sentimenti e di valori che
nel corso degli anni non si

modificarono sostanzial-
mente.

Dal punto di vista urba-
nistico, la stazione assorbi
tuttavia ben poco della ti-
pologia architettonica tede-
sca, che stava alla base dei
progetti relativi agli im-
pianti “di testa”, il cui
principale scopo era pene-
trare quanto piu possibile
nel centro della cittd. Anzi,
la realizzazione dello scalo
milanese venne addirittura
decisa a quasi un chilome-
tro di distanza, verso la pe-
riferia, rispetto alla stazio-
ne precedente, che era in-
vece posta nell’attuale
piazza della Repubblica.
Questa scelta causo tra I'al-

tro costi di costruzione e di
gestione impressionanti gid
negli anni Trenta, e che di-
vennero successivamente
sempre pil consistenti.

A1 grandi problemi eco-
nomici si aggiunsero quin-
di quelli relativi all’inseri-
mento urbano dell’impian-
to, che tuttavia non venne-
ro presi in considerazione
prima della sua edificazio-
ne, presentandosi solo in
seguito in tutta la loro gra-
vita.

La via Vittor Pisani, li-
berata dalla stazione prece-
dente, risultd gia in quel
periodo una strada “mor-
ta”, sia dal punto di vista
commerciale sia da quello
€conomico. .

I grandi porticati costrui-
ti successivamente (negh
anni Trenta e Cinquanta-
Sessanta), e che dovevano
segnare una ripresa delle
attivita, non riuscirono in-

L P, R NS, [P T |

PR e e




il moderno n. 46 - 10 agosto 1990

inchiesta

Cosi l’asse di Via. Pisani
ridara vita alla citta

Firmato dagli architetti Chambry e Zanuso junior, il disegno
prevede anche un giardino sopraelevato in piazza Repubblica

- Realismo, funzionalita e
il chiaro intendimento di
“ricucire” una parte di Mi-
lano che la presenza di una
grande arteria — la via Vit-
tor Pisani — e il sovrappor-
si, negli ultimi dieci anni,
di una serie di lavori stra-
dali e sotterranei, hanno
letteralmente diviso in due,
spezzando la continuita del-
la zona e rendendone pres-
soché impraticabili i colle-
gamenti.

Sono i criteri che hanno
guidato [I’elaborazione del
progetto, firmato dagli ar-
chitetti Carlo Chambry e
Antonio Zanuso, relativo
alla ristrutturazione del si-
stema compreso fra piazza
della Repubblica, via Pisani
e piazza Duca d’Aosta, e
che ha vinto il concorso
bandito in merito dalla Me-
tropolitana milanese.

“Si tratta — spiega Anto-
nio Zanuso — del pit consi-
stente intervento di risiste-
mazione urbana avviato
negli ultimi quarant’anni.
In tutto, comprese le due
piazze che fiancheggiano la
stazione Centrale, interessa
infatti circa 170 mila metri
quadrati di superficie citta-
dina, un’area la cui ‘ristrut-
turazione’ poteva essere in-
terpretata dei modi pit di-
sparati. Per quanto ci ri-
guarda, abbiamo optato per
un atteggiamento molto
realistico, che tenesse conto
di come & articolata 'am-
ministrazione  comunale,
dei numerosi problemi con-
nessi al possibile riassetto
della zona, del ruolo quasi
di coordinamento che il
progetto avrebbe dovuto
svolgere fra tutti gli ent,
dal settore viabilita a quello
trasporti, dall’azienda del-
l'acquedotto alle Ferrovie,
coinvolti nell’operazione”.

“La realizzabilita — ag-
giunge Carlo Chambry — &
stata la categoria cui abbia-
mo fatto riferimento, in
considerazione del servizio
alla collettivita che il nuovo
disegno di questo asse urba-
no avrebbe dovuto rendere.
Cosi abbiamo ragionato nei
termini di un’architettura
che fosse in grado di ricon-
nettere e di ridare un senso
a una zona il cui asse bari-
centrico & stato trasformato
dai lavori e dai cantieri piu
disparati in una sorta di
confine. D1 fatto oggi il
quartiere a destra di via
Vittor Pisani gravita prati-
camente tutto su corso Bue-
nos Aires, mentre quello
che si apre sulla sinistra &
una specie di isola persa a
se stante. Non c’é collega-
mento fra 1 due, e anche la
strada & praticamente intra-
versabile™.

Ma se il criterio che ha
guidato la ristrutturazione
di questa parte di cittd in
senso trasversale & stato
quello della riconnessione,
in senso lungitudinale 1
progettisti hanno agito so-
prattutto per singoli luoghi,
o meglio, come spiega 'ar-
chitetto Chambry, “per
stanze, riconoscibili e carat-
terizzate ognuna da una
precisa identita che si & teso
a riportare alla luce e a po-
tenziare qualitativamente”.

Piu nel dettaglio, in piaz-
za della Repubblica, sulla
quale un tempo si apriva la
vecchia stazione ferroviaria
(i binari correvano lungo
l’attuale viale Tunisia, ta-
gliando praticamente a
meta la grande quadra del
Lazzaretto), viene prospet-
tata la realizzazione di un
giardino sopraelevato di
circa due ettari che, parten-
do dalle due collinette late-

rali tuttora esistenti davanti
agli alberghi, portera “in
quota” il livello della piaz-
za, permettendo al traffico
automobilistico di conti-
nuare a scorrere lungo la se-
de stradale sottostante.

“Si tratta — aggiunge Car-
lo Chambry — di una delle
poche occasioni che Milano
pud cogliere per staccarsi
dal paesaggio piatto che la
caratterizza, e insieme di
un intervento fattibile, ac-
cettabile per l'integrazione
del verde che propone, €
gradito agli stess1 abitanti”.

Quanto invece alla piaz-
zetta di circa 90 metri per
lato, immediatamente pre-
cedente I'inizio di via Pisa-
ni, e sotto la quale si aprira
la stazione del Passante fer-
roviario, il progetto in que-
stione ne prevede l'arredo
attraverso la localizzazione,
ai lati, di due grandi “edi-
cole” la cui funzione sara
quella di “coprire” gli sbar-
chi delle scale mobili, anti-
cipando in un certo senso
la prospettiva della Centra-
le e “mediando fra il sotto-
suolo e la superficie”. “Dal
punto di vista architettoni-
co — sottolinea Antonio Za-
nuso — le strutture si ‘con-
fronteranno’ con le uniche
due grandi emergenze di
via Pisani, la torre del Bac-
ciocchi e il grattacielo Son-
cini — Mattioni, mentre la
piazzetta offrira nuovi spazi
verdi, adeguata - illumina-
zione e aree per la sosta dei
taxi”.

Si arriva cosi a via Vittor
Pisani, che i progettisti han-
no considerato dopo averla
idealmente, e concretamen-
te, divisa in due “stanze”:
dalla piazza del Passante al-
I’incrocio con via San Gre-
gorio, e di qui a piazza Du-
ca d’Aosta. Il primo tratto,

caratterizzato da un’edifi-
cazione che risale agli anni
Trenta, verra potenziato a
verde; il secondo, di svi-
luppo piu recente (gli edifi-
ci laterali sono stati co-
struiti fra il *50 e il "60) e
dal sottosuolo pressoché
totalmente adibito a par-
cheggi, sara oggetto di una
riqualificazione che ten-
dera a sviluppare le presen-
ze commerciali tuttora sot-
toutilizzate.

“L’obiettivo, comune per
tutta la via, & quello co-
mungque di ridurre il traffi-
co stradale attraverso I’am-
pliamento dei marciapiedi
e il conseguente potenzia-
mento delle zone pedonali
— dice l'architetto Cham-
bry —. Pensiamo a marcia-
piedi larghi anche quindici
metri, sui quali gli stessi
negozianti potrebbero col-
locare i loro servizi, e che
verrebbero ‘chiusi’ verso la
strada da muretti bassi, ma

della stazione Centrale?

La ristrutturazione della zona prospiciente nel progetto che ha vinto il

sufficienti a ‘nascondere’ la
sagoma di un’automobile.
11 tutto sotto le luci di ven-
tiquattro lampioni — dodici
per lato — ad ampio sbrac-
cio”.

Traffico piu regolare — e
attraversamenti stradali
meno a rischio — dunque,
in via Pisani, ma anche
trasformazione di piazza
Duca d’Aosta in una sorta
di “sagrato pedonale” della
stazione non pil come 0ggi
interessato dalle automobi-
li (sono previste solo due
zone di sbarco dei taxi),
per il cui scorrimento verra
invece riaperto ’asse di at-
traversamento Galvani-Vi-
truvio.

Ferrovie Statali permet-
tendo, inoltre, il progetto
contempla anche la totale
pedonalizzazione, all’inter-
no della Centrale, della gal-
leria delle carrozze, inter-
vento che permetterebbe

quanto meno una consi-

concorso Mm

stente riduzione dei gas di
scarico oggi causati dal
transito e dalla sosta dei ta-
Xi.

Quanto infine alle due
piazze, la IV novembre e la
Luigi di Savoia, che si
aprono ai lati della stazio-
ne, la prima dovrebbe tra-
sformarsi in un capolinea
di tram, autobus e mezzi
pubblici, mentre la secon-
da, piu ampia, verrebbe
destinata al traffico priva-
to, a un terminal aeropor-
tuale, e a un grande par-
cheggio sotterraneo a tre
piani in grado di mettere a
disposizione almeno un
migliaio di posti auto. Tec-
nicamente la realizzazione
dell’intero progetto, che ha
ottenuto la necessaria con-
cessione edilizia e per il
quale la giunta comunale
ha gia deliberato la spesa,
dovrebbe richiedere circa
due anni di lavoro.

B.P.

Il plastico del progetto vincitore del concorso Mm (foto arch. Federico Brunetti)

condizione di forte degrado
per tutta la zona, da allora
interessata dal passaggio
delle strutture ferroviarie.
L’assetto urbanistico di
questa parte della citta era
ancora quello del piano re-
golatore elaborato dal Be-
ruto alla fine del secolo
scorso, e basato su grandi
viali di circolazione che si
andavano a completare nel
nodo di piazzale Loreto.

Il tessuto centrale della
citta, delimitato da questa
piazza, dalla circolare di
via Tonale, dai bastioni di
porta Venezia e successiva-
mente dai navigli, aveva
gid una sua trama radio-
centrica, che venne com-
pletata con la stazione fer-
roviaria.

Da piazzale Loreto, in-
vece, ¢ proseguendo verso
la periferia milanese, que-
sto sistema non aveva piil
senso, e lo stesso impalcato
ferroviario si trasformo in
un ulteriore elemento di
ostacolo alla continuita ur-
bana tagliando, di fatto, 1
quartier1 € la zona anti-

stante la stazione.
T viale Manra & via Pao

La stazione Centrale é
da sempre un punto criti-
co per l'ordine pubblico
di Milano.

Da luogo di ritrovo per
barboni e clochard, che
trovano facile riparo ne-
gli innumerevoli anfratti
offerti dalla sua masto-
dontica architettura, lo
scalo ha assunto anche le
caratteristiche di una ve-
ra e propria terra di nes-
suno, porto franco di
spacciatori e malavitosi.

Per il responsabile del-
la Vigilanza urbana di
zona non c’é dubbio che
negli ultimi tempi la si-
tuazione sia peggiorata.
“Tyann 1 Mondiali — spie-

della micro-criminalita.
Per questo occorrono
.operazioni con forze pari
almeno a quelle impiega-
te durante i Mondiali di
calcio. Da qualche setti-
mana, invece, gli organici
della Vigilanza urbana
sono tornati quelli di pri-
ma del Campionato: due
o tre uomini, non di piu.
Tra una decina di giorni,
finito leffetto Mondiali,
tutto tornerd come pri-
ma.

Lo sforzo richiesto ai
vigili non pud essere ad-
dossato unicamente alla
possibilitd di fare ore di
straordinario o due o tre
turni di sesuito: s1 pud

un quartiere che confina
con il cenil;o direzionale,
ai semplici abitanti, si so-
no riuniti in un Comitato
che chiede il risanamento
di questa parte della
citta.

Parla per tutti Andrea
Finzi, presidente dell’A-
sco Direzionale, I’asso-
ciazione che unisce i
commercianti delle vie
Fabio Filzi, Pirelli e limi-
trofe.

“Le cose per noi non
vanno bene — dice —. Se
c’é stato un miglioramen-
to, questo € avvenuto
sulla direttrice di via Vi-
truvio. Ma cacciati da
aguella zona i balordi si

Degrado sociale e disagi caratterizzano ormai da anni il quartiere intorno alla stazione
Servizi mirati € vigilanza
contro I'’emarginazione

La possibilita di interventi & ostacolata dalla presenza di galle-
rie e parcheggi sotterranei. Il lavoro svolto dai vigili urbani

mento dell’illuminazio-
ne”. Ma sotto accusa &
I’intero assetto urbanisti-
co della zona, che vede
una prevalenza di funzio-
ni terziarie e commerciali
non piu sorrette da resi-
denzialita. Dopo le di-
ciotto il quartiere & disa-
bitato. Per Andrea Finzi
il futuro & incerto: in at-
tesa dei nuovi progetti di
risistemazione di piazza
Duca d’Aosta, lattuale
assetto dell’area ¢ indeco-
roso. “La poca piantuma-
zione sta morendo -—ag-
giunge —, 'erba non ha il
tempo di crescere che gia
viene calpestata, € non
c’¢ panchina che non sia
dormitorio per barboni e
senza fissa dimora”.
Anche per i vigili urba-
ni l'attuale assetto della
stazione Centrale non fa-
vorisce certo la decoro-
sitd del piazzale. Ma le
nuove strutture non cor-
reggono la situazione e
sembrano anch’esse pre-

disposte a un utilizzo im-

zione. Il problema & poi
aggravato dal fatto che
queste strutture appar-
tengono a privati, e che
quindi gli interventi do-
vrebbero essere a carico
di questi ultimi. I cancel-
li, per esempio, doveva-
no essere posti in superfi-
cie, in modo da preclude-
re ’accesso alle scale, do-
ve adesso iInvece si
raccolgono tutti gli sban-
dati”.

Dietro la stazione Cen-
trale la situazione, se€
possibile, peggiora ulte-
riormente. Anche una
struttura di accoglienza
come quella di fratel Et-
tore non riesce a porvi ri-
medio. “Il problema non
sono tanto 1 locali interni
— afferma sempre il re-
sponsabile dei vigili ur-
bani — quanto il prolife-
rare esterno di insedia-
menti che sfuggono al
controllo.

Quella di fratel Ettore
potrebbe essere una buo-
na iniziativa, ma in
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Riorganizzazione
dei trasporti

Sotto le g

Si puo fare a

llerie

puo nascere
una grande serra

Prevista, nel progetto Greenwar, anche la
trasformazione di via Pisani in un bosco
urbano, mentre I'attuale terrapieno dei bi-
nari potrebbe accogliere un parco pensile

Un grande bosco urba-
no.

Una sorta di Central
Park milanese che, par-
tendo da piazza della Re-
pubblica e penetrando
lungo I'asse di via Vittor

- Pisani, sfoci in una colli-
netta verde di alberi, ce-
spugli e arbusti sul piaz-
zale della stazione.

Il monumentale edifi-
cio ferroviario, opera del-
I’architetto Ulisse Stac-
chini, trasformato in una
“town hall”, sorta di salo-
ne cittadino nel quale
possano trovare spazio
strutture per il ristoro €
attivita commerciali, ini-
ziative culturali di vario
genere e momenti di
spettacolo e divertimen-
to.

Le imponenti tettoie
metalliche della Centrale,
infine, utilizzate come

ideale rivestimento di

La planimetria del progetto Greenwar: un bosco di 130 mila mgq. nel cuore di Milano

un’originale serra che, al-
largandosi sui circa 70
mila metri- quadrati di
superficie attualmente
impegnati dalle gallerie
dei binari, diventi luogo
di produzione vivaistica
continua al servizio delle
esigenze pubbliche, anche
?i carattere sovraregiona-
e.

Un vivaio
di 70 mila mq

Si chiama “Greenwar”,
guerra verde, ed & il sin-
golare disegno con il qua-
le un gruppo di progettisti
(gli architetti Gabriella
Crivelli, Franco Giorget-
ta, Gian Paolo Corda e
Virgilio Vercelloni) ha
voluto avanzare, all’inter-
no del concorso bandito
due anni fa dalla Metro-
politana milanese per la

inchiesta

il moderno n. 46 - 10 agosto 1990

meno
della stazione Centrale?

L’eventuale soppressione dello scalo alla base di un’originale proposta di riutilizzo

1

ristrutturazione dell’asse
Repubblica - Pisani
—Duca d’Aosta, una pro-
posta di riutilizzo “alter-
nativo” di questa parte di
citta.

“Abbiamo fatto riferi-
mento — spiega Gabriella
Crivelli — al sistema del
verde, per certi aspetti ec-
cezionale, che gia caratte-
rizzava Milano nei primi
anni dell’Ottocento, e che
si articolava nei punti
chiave dei Boschetti di
via Marina, dei giardini
pubblici, dei bastioni spa-
gnoli, del Parco Sempio-

Nel disegno, le gallerie dei binari della Centrale t

ne. “Di qui I'idea di un
grande parco urbano di
tipo centrale che, impe-
gnando la direttrice in
questione, vada a occupa-
re una superficie di circa
130 mila metri quadrati,
opportunamente liberata
dal traffico grazie a una
razionale riqualificazione
della mobilita locale™.

Riqualificare
la citta

Alla base del progetto
sta tuttavia un intervento

rasformata in una serra urbana

di fondo per ora solo ipo-
tizzabile: la soppressione
della Centrale quale sta-
zione di testa, e la conse-

guente deviazione del
traffico ferroviario verso
altri scali.

“Una simile eventua-
lita — sottolinea l’architet-
to Gabriella Crivelli -,
peraltro motivata dai lun-
ghi tempi di manovra dei
treni che questo genere di
strutture comporta, € dal
previsto potenziamento
delle stazioni passanti,
permetterebbe la sostan-
ziale ricostruzione di tut-

ta questa parte di tessuto
urbano, facendo gravitare
sull’area verde nuove e
specifiche funzioni me-

glio finalizzate al piu ge- |

nerale programma di ri-

qualificazione della
citta”.
In questo senso

“Greenwar” prende anche
in esame il possibile riuti-
lizzo del terrapieno oggi
occupato dai binari 1n
uscita dalla stazione: 250
mila metri quadrati di su-
perficie per i quali viene
suggerita la trasformazio-
ne in parco pensile. Lo si
potrebbe realizzare anche
come luogo di produzio-
ne vivaistica e insieme
“eccezionale habitat ani-
male, con particolare rife-
rimento ai volatili”.

| La riapertura

della Martesana

Il tutto accompagnato
da un’opportuna “ristrut-
turazione” della viabilita
circostante, e nella quale
dovrebbe trovare spazio
la “ricostruzione funzio-
nale e paesaggistica del
tratto degli antichi bastio-

Una riorganizzazione
che potrebbe, a detta dei
progettisti, contemplare
anche la riapertura del
naviglio della Martesana
nel tratto, oggi sotterra-
neo, compreso fra le vie
Tofane e San Marco.

Il piano di sviluppo studiato con la ricostruzione dopo la strage per il nodo a meta strada tra Nord e Sud

Bologna, ferrovia piu vicina a fiera e aeroporto:

nere il polo ferroviario nel =
centro della citta, che trova
in Zacchiroli un convinto
sostenitore, risponde a una
filosofia comune: “Pensia-

Qual & il ruolo di una
stazione ferroviaria in una
realtd metropolitana come
quella di Bologna, centro
nodale nei collegamenti tra
Milano e Roma oltre che
punto di interconnessione
di tutta ’economia regio-
nale? Dopo la bomba che
all’inizio degli anni Ottanta
ne ha danneggiato una par-
te, si parla oggi di un pro-
getto di ristrutturazione
che colleghi le ferrovie con
I’aeroporto e con la rete dei
trasporti urbani ed extraur-
bani e che trasformi un
semblice punto di transito

la metropolitana leggera.
Ma anche fulcro di un’ope-
razione di ritessitura fra il
centro storico della citta e
le sue fasce pil esterne,
ispirata alla filosofia della
centralita del nodo bolo-
gnese nel contesto naziona-
le.

Cresce il numero
dei viaggiatori

Un ruolo, questo dell’or-
ganizzazione e dello smi-
stamento razionale e ordi-
nato dei principali tipi di

quadruplicarsi: le previsio-
ni parlano, per il capoluo-
go emiliano, di 300 mila
viaggiatori al giorno contro
gli 80 mila attuali.

Lo studio del progetto di
ristrutturazione della sta-
zione bolognese & stato af-
fidato all’architettoc Enzo
Zacchiroli, che ha operato
in stretta collaborazione
con il mondo accademico e

I’amministrazione comu-
nale. )
Punti fondamentali; la

differenziazione dei “tipi”
di mobilita richiesti e la lo-
ro integrazione veloce e or-

no. 11 tutto condito da una
politica di avvicinamento
sempre pitl marcata e deci-

sa tra Bologna e i Comuni

limitrofi.

“L’area che ruota intor-
no al nodo ferroviario —di-
ce Zacchiroli — comprende
tutti i Comuni che a Bolo-
gna sono legati da arterie
di collegamento fondamen-
tali come la via Emilia e da
rapporti di carattere econo-
mico e produttivo: non so-
lo Modena e Ravenna,
dunque, ma anche, ormai,
Reggio e molti altri centri

i primaria importanza.
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connessione di tutta 1’eco-
nomia regionale e come
punto focale di transito tra
Nord e Sud.

Ma da esso traspare an-
che il malcelato intento di
gettare un occhio all’estero
e di adeguare la realta ita-
liana alle iniziative stranie-
re piu riuscite.

Trasporti e servizi
a portata di mano

“L’offerta di  servizi
—precisa Zacchiroli — ¢ in
perfetta armonia con quan-

I i el TaAct ATITATE] &

mo a New York — com-
menta —. I servizi devono
essere tutti a portata di
mano e integrati nel con-
nettivo urbano. Che senso
ha, oggi, andare in aereo a
Roma se per raggiungere la
cittd si perdono ore € ore

glio un treno veloce, como-
do, confortevole, che porti
nel cuore della metropoli -
senza troppi disagi”. -

DNono due anni di studio,

di attesa a Fiumicino? Me-




