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ABSTRACT

In linea con la strategia per incentivare la
mobilita sostenibile e per un miglioramen-
to della qualita della vita nella citta di To-
rino, ’Amministrazione ha previsto, entro
il 2033, la realizzazione di una seconda
linea metropolitana, che rappresentera
un servizio di trasporto e di collegamento
rapido ed efficiente per i cittadini. I trac-
ciato della Linea 2 della Metro incrocera
I'attuale Linea 1 in corrispondenza della
Stazione di Porta Nuova e da qui par-
tira il lavoro presentato in quest'elabora-
to: un'indagine che immagini la citta di
Torino nel 2030, sviluppando tre diverse
coordinate riguardanti I'assetto della mo-
bilita urbana, la rivitalizzazione dello spa-
zio pubblico e la riattivazione della realta
commerciale. Infatti, la tesi svolta vuol es-
sere una proposta progettuale per lo spa-
zio pubblico e per la viabilita del quadri-
latero di San Salvario, attuando pratiche
che intervengano sulla walkability e sulla
restituzione dello spazio pubblico alla col-
lettivita, ed allo stesso tempo favorire una
rivitalizzazione della Piazza antistante
Porta Nuova. Quest’ultima, considerata
il nodo nevralgico del lavoro, rappresenta
il punto di partenza per un ripensamento
del quadrilatero di San Salvario, per cui
si immagina un nuovo flusso di percor-
renza dei cittadini che dalla fermata di
interscambio della Metropolitana avran-
no la possibilita di raggiungere 1 maggio-
ri poli universitari con la riproposizione
interpretata di un antico viale storico.
L'obiettivo ¢ quello di immaginare una
citta sempre piu a misura d'uomo a par-
tire dall'esclusione dei flussi di attraversa-
mento interni ad aree residenziali e far si
che l'offerta dei servizi legati alla mobilita
sostenibile accresca permettendo di vive-
re a pieno la citta ed il proprio quartiere.
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Tipologia di tesi: Atelier
di Tesi “Living M'T2”

Il lavoro di tesi qui proposto fa parte del
progetto dell’Atelier di Tesi “Living
MT2: the surroundings of Metro
Torino Line 2 as Vibrant Urban
Places”. Si tratta di un percorso durato
circa un anno incentrato sullo sviluppo
di interventi progettuali e riflessioni
analitiche sul territorio torinese in
relazione alla costruzione della Linea 2
della Metropolitana. La designazione
di piu ambiti geografici lungo tutto il
tracciato, quali Cimarosa Tabacchi,
Torino  Centro, Porta Nuova/San
Salvario, Crocetta/Politecnico, Santa
Rita, Mirafiori, ha definito le aree di
intervento prese poi come oggetto di
tesi di uno specifico gruppo di studenti.
I gruppi erano composti da laureandi
del Politecnico di Torino e, nel caso di
questa tesi, prossimi alla Laurea in
Architettura
e in Pianificazione Territoriale,
paesaggistico -

Costruzione Citta

urbanistica e
ambientale.

Questi due indirizzi dal quale proveniamo
hanno stimolato un controllo transcalare
dell’ambiente urbano, che nel nostro
caso specifico, ha avuto riscontro e
applicazione nell’ambito Porta Nuova/
San Salvario, una delle fermate centrali
della Linea 2. Il lavoro che ¢ stato quindi
sviluppato, consta di un libro specifico
In cul sl trattano 1 temi progettuali
del nostro ambito geografico, di tavole
riassuntive di progetto e di un libro
comune elaborato negli scorsi mesi in
collaborazione con tuttii tesisti dell’Atelier
di Tesi. Quest’ultimo rappresenta un
inquadramento contestuale del progetto
della nuova infrastruttura metropolitana,
rapportata al sistema viabilistico torinese

e alle trasformazioni urbane che la citta
ha visto susseguirsi negli ultimi anni.

Definizione area di pro-
getto

La test svolta in questo elaborato vuol
essere una proposta progettuale per lo
spazio pubblico e per la wviabilita del
quadrilatero di San Salvario di
Torino. L’intervento ¢ stato previsto
all'interno del contesto di realizzazione
del Linea 2 della Metropolitana, il cui
tracciato incrocera l'attuale linea 1 in
corrispondenza della Stazione di Porta
Nuova. Quest’ultima, considerata il nodo
nevralgico del nostro lavoro, rappresenta
il punto di partenza per un ripensamento
del quadrilatero di San Salvario, area
caratterizzata da un denso tessuto urbano
compresa tra: Corso Vittorio, Corso
Massimo d’Azeglio, Corso Marconi e via
Nizza.

Si ¢ scelto di considerare San Salvario
iIn quanto quartiere prossimo alla
stazione di interscambio e sede di due
importanti poli universitari: Castello
del Valentino e Torino Esposizioni.
Questi presupposti hanno permesso di
approfondire il tema della mobilita dolce
e quindi di riflettere sul miglioramento
della qualita dell’ambiente urbano a
scala di quartiere. Infatti, ammettendo
la realizzazione del nuovo Campus di
Architettura di Torino Esposizioni e della
nuova sede della Biblioteca Civica nel
Padiglione V', ¢ stata nostra prerogativa
immaginare un nuovo flusso di
percorrenza dei cittadini che dalla fermata
di interscambio avranno la possibilita di
raggiungere 1 poli universitari. Inoltre, in
riferimento alla compattezza degli isolati
e alla destinazione d’uso prettamente



commerciale e residenziale di essi, il
quadrilatero nord si ¢ rivelato un’area
interessante per I’applicazioni di pratiche
che intervenissero sulla walkability e sulla
restituzione dello spazio pubblico alla
collettivita.

Struttura

Definita P'area di intervento, il nostro
percorso di tesi si ¢ articolato in quattro
fasi principali corrispondenti  ai
quattro capitoli del testo. La prima
fase costituisce lo sfondo teorico di
supporto alla scelta dei temi di intervento.
Ponendo i 2030 come

ulttimo alla realizzazione della linea

termine

metropolitana, sono state sviluppate tre
diverse dimensioni che immaginiamo
fare da sfondo alla Torino del
2030. Si tratta dell’assetto della mobilita
urbana, della rivitalizzazione dello spazio
pubblico e della riattivazione della realta
commerciale, tre diverse coordinate
che costituiscono 1l telaio della nostra
indagine. Sono stati inclusi in esse tutti gli
interventi e 1 temi di progetto in accordo
con le trasformazioni della citta sia dal
punto di vista sociale che con quelli
promossi dalla pubblica amministrazione.
Infatti, in questa fase, ¢ stato necessario
consultare delle fonti e dei siti web
provenienti direttamente da media locali,
da continui aggiornamenti dai canali di
comunicazione del Comune e da incontri
e seminari presieduti da specialisti del
Governo del Territorio torinese?. A
completamento di tale indagine sono state
visionate anche I’Agenda Europea e varie
documentazioni internazionali che hanno
esplicitato le linee guida per lo sviluppo
sostenibile ambientale delle realta urbane
contemporanee. Inoltre, si ¢ affrontato

il tema della nuova vocazione della
Stazione Ferroviaria Contemporanea,
nodo di interscambio viario e occasione
di sperimentazione del Retail di ultima
generazione, possibile scenario di progetto
della Stazione di Porta Nuova di Torino.
Ci preme far presente che la tesi qui
presentata ¢ stata sottoposta a numerose
modifiche, revisioni e riproposizioni
avvenute nell’arco della sua realizzazione,
queste avvenute a seguito di imprevisti
assestamenti politici, delibere comunali,
progetti urbani e iniziative sociali.

Lasecondafase dellavoro, esplicitatanel
secondo capitolo del testo, propone una
serie di esempi nazionali e internazionali
a supporto delle scelte di progetto. I casi
studio scelti, presentano alcune delle
strategie progettuali assonanti alle tre
dimensioni descritte precedentemente e
si sono rilevati dei modelli di applicazioni
utili per il quadrilatero di San Salvario.
Tra essi si citano il caso di piazza
Garibaldi sita di fronte alla Stazione
ferroviaria di Napoli centrale, esempio di
; 11 modello delle Superillas barcellonesi
e dei Woonerf olandesi, tecniche di
mitigazione del traffico veicolare in
zone urbane consolidate e di una certa
centralita.

Barcellona e Milano sono state le
citta maggiormente prese in esame, che
nonostante la complessita delle loro
vicende civiche rispetto Torino, hanno
dimostrato una certa dinamicita nello
sviluppo e gestione dello spazio urbano.
Abbiamo osservato Barcellonainrelazione
alla sua predisposizione morfologica
degli isolati e all’assetto viabilistico che
ne ¢ derivato, mantenendo un equilibrio
tra viabilita pubblica e privata. Mentre
abbiamo visto in Milano una efficace
manovra di gestione e costituzione di
microspazio pubblico, impegnata nel



sottrarre suolo pubblico alle automobili
attraverso le iniziative di urbanistica
tattica.

La conoscenza approfondita delle
dell’area  di

progetto viene affrontata nella terza fase

componenti  strutturali
del nostro percorso. Dopo la definizione
degli specifici ambiti di progetto sono state
svolte: unalettura storica dell’area, utile
allinterpretazione in chiave moderna
del tracciato sabaudo Allea Oscura,
scomparso durante la costruzione del
distretto; una lettura sociologica che
ha permesso di individuare 1 valori e
le qualita esistente su cui poi poggiare
il progetto e infine uno studio della
viabilita interna, punto di partenza
per proporre la riduzione del numero di
transiti veicolari ad incentivazione della
mobilita dolce.

Il quarto capitolo, infine, sviluppa il
reale esempio di progettazione da noi
applicato per il quadrilatero e la Stazione
di Porta Nuova. Vengono definiti nel
dettaglio le strategie progettuali e gli
obbiettivi delle ipotesi progettuali, motivo
per cui oltre ad un racconto puramente
descrittivo sono stati inseriti degli
schemi interpretativi e materiale grafico
riproposto nelle tavole di progetto.

Fonti

'«ll Politecnico [...] intende utilizzare il padiglione
progettato nel 1959 da Riccardo Morandi,
in gran parte ipogeo (sotterraneo), insieme
ad alcune altre strutture attigue al Padiglione
disegnato da Pierluigi Nervi, per ospitare
attivita didattiche e di ricerca: questo dopo
importanti lavori di adeguamento e ampliamento.
Il nucleo centrale del padiglione Nervi, al
quale varranno aggiunti due piani sotterranet,
dovrebbe in futuro ospitare la Biblioteca civica
centrale». In questarticolo del 25 Ottobre
2018 riportato da CittAgora (periodico del
consiglio comunale, disponibile in: http://www.
comune.torino.it/cittagora/in-breve/cantiere-
per-la-riqualificazione-di-torino-esposizioni-
apertura-nel-2022.html) si legge l'intenzione di
rendere parte del Parco del Valentino sede di un
nuovo progetto culturale e quindi attrattore di
un maggior numero di utenti. Tuttavia le ultime
dinamiche amministrative non hanno garantito la
realizzazione del progetto, non si annulla quanto
prospettato, ma ¢ in atto una ricerca finanziaria:
«Niente biblioteca al Padiglione Nervi di
Torino Esposizioni. Il progetto, elaborato
dalla giunta Fassino e implementato dall’ex
vicensindaco Guido Montanari, non vedra la luce,
se non in una versione “low cost™» (J. Ricca, Dal
Comune stop alla nuova biblioteca di “Torino Esposizioni:
costa troppo, in «La Repubblica», 29 Novembre
2019, disponibile in: https://torino.repubblica.it/
cronaca/2019/11/29/news/dal_comune_stop_
alla_nuova_biblioteca_di_torino_esposizioni_
costa_troppo-242187951/).

7 primi mesi durante il quale si ¢ svolto
lavviamento dell’Atelier di Tesi, gli studenti
hanno partecipato ad una serie di incontri utili
alla trattazione dei temi di approfondimento.
Tali incontri sono stati esposti nel libro comune
secondo una classicazione cronologica degli eventi,
essi rientravano nei cicli di conferenze: “European
cities and strategic planning 30 year later” (info
in:  https://www.unito.it/ eventi/ european-cities-
and-strategic-planning-30-years-later-conferenza-
collaborazione-con-la-citta), Mercoledi del piano
(https://www.torinosiprogetta.it/i-mercoledi-del-
piano-2019/), The Skills from the Companies
(http://www.dist.polito.it/news/ (idnews)/ 12766).



CAPITOLO 1
M12: LLa Torino del Futuro



In linea con la strategia per incentivare
la  mobilita sostenibile e per un
miglioramento della qualita della vita
nella citta di Torino, 'amministrazione
ha previsto, entro il 2033, la realizzazione
di una seconda linea metropolitana, che
rappresentera un servizio di trasporto
rapido ed efficiente per 1 cittadini.

Sulla base dei dati delle celle telefoniche,
oltre che quelli storici acquisiti dagli Enti
competenti, ¢ stata sviluppata un’analisi
delladomanda dispostamento giornaliero
mediante una piattaforma innovativa
sviluppata da TIM/Olivetti, a cui ha
seguito I'individuazione del tracciato della
seconda linea metropolitana. Infatti, il
tracciato urbano della linea 2 attraversera
la Citta dal settore Nord-Est 1 al settore
Sud-Ovest, componendost di 33 fermate
per un totale di 26,5 chilometri. Questo
nuovo servizio urbano servira ad assorbire
buona parte della futura domanda di
spostamento torinese, che in pochi minuti
colleghera la periferia con il centro storico,
anche intersecandosi con la linea 1 nella
stazione di Porta Nuova [fig.1].

«Per 1 cittadini e 1l territorio
vogliamo spostamenti
piu veloci, menotraffico,
un abbattimento dell'inquinamento

e una citta piu vivibile»

Chiara Appendino

Sindaca di Torino

Nel capitolo che segue si intende
presentare una visione della citta di
Torino nel prossimo futuro a partire dalla
situazione attuale. Infatti, con I'avvento
della seconda linea metropolitana si
vuole affermare anzitutto il ruolo della
Stazione ferroviaria di Porta Nuova
come grande nodo d’interscambio ed
attivatore commerciale che andra ad
ampliarsi ulteriormente, ed a partire da
ci0 delineare degli scenari futuri entro
cul inserire la proposta progettuale
dell’elaborato di ricerca. Si andranno ad
analizzare tematiche quali mobilita lenta
e mobilita condivisa, infrastrutture sociali
e nuove forme di retail 4.0, con 'obiettivo
di sensibilizzare la Citta a delle nuove
pratiche conviviali per 1 residenti.

Vi ¢ l'intenzione di trattare il suolo urbano
come spazio accessibile e vivibile a tutti
1 cittadini, evidenziando la necessita di
rafforzare la dimensione sociale delle
strade urbane volte ad elevare Torino ad
essere una citta ciclabile e pedonale al pari
di altri modelli europei. Si tratta di modelli
sempre piu innovativi anche sotto il punto
di wvista tecnologico, che introducono
degli spazi pubblici 2.0 in cui paesaggio
urbano ed innovazione viaggiano di pari
passo [cfr. «Dimensione II: tecnologia al
servizio delle infrastrutture sociali»|.

A questo st andra ad aggiungere I'ipotesi
di rendere sempre piu accessibili anche
le attivita commerciali di vicinato
che caratterizzano le realta italiane,
attraverso un’altra possibile forma d’uso
del digitale ed instaurando cosi nuovi
rapporti e relazioni con il tessuto sociale
ed economico dei quartieri in cul sono
ospitati.
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Fig.l - Rappresentazione schematica delle due linee metropolitane della Citta di To-

rino (fonte: brochure del Comune di Torino, M?TO: la nuova linea della metro per il futuro di Torino)



1. TORINO 2030:
UNO SCENARIO
FUTURO PER LA
REALIZZAZIONE
DELLA LINEA 2
DELLA METRO

Nello sviluppo della  progettazione
occorre sempre tenere conto che il
progetto M'T2 e 1 rispettivi interventi a
scala urbana saranno realizzati in un
tempo di attuazione decennale. Cio che
viene pensato, elaborato, anche secondo
un’ottica provocatoria e rivoluzionaria per
I’ambiente urbano, sara quindi inserito
all'interno della visione per la citta di
Torino nel 2030. E’ importante quanto
piu essenziale, sfruttare il filone strategico
della pianificazione urbana, mettendo in
luce I'abilita piemontese nell’aver sempre
attuato piani e strumenti urbanistici 1
cul traguardi si proiettano negli anni
avvenire. Non a caso, nel mandato
amministrativo in corso, si € sentito molto
parlare di una Torino Resiliente' e cioe
di una citta in grado di affrontare 1 diversi
cambiamenti con facilita e poliedricita. La
realizzazione della nuova Linea influenza
le componenti della realta urbana: in
primis la mobilita, sempre piu
orientata ad essere una mobilita pubblica
e condivisa, tale da far diminuire il numero
di veicoli inquinanti in circolazione;
non meno impattante diventa per la
popolazione e la trasformazione dello
spazio pubblico, teso a coinvolgere un
bacino di utenti sempre piu ampio. Come
ultimo cardine di trasformazione si fara
riferimento all’aspetto architettonico
dell’ambiente urbano, della nuova
immagine e vocazione dei luoghi, spiazzi,

strade e marciapiedi che dovranno
adempiere a piu funzioni della citta. E’
a seguito di cio che si ritiene importante
definire la proposta progettuale come
I'insieme di una serie di azioni, orientate al
raggiungimento di obiettivi con scadenza
decennale. Si tratta di sensibilizzare la
citta, abituare gradualmente i residenti
a delle nuove pratiche e preparare realta
che usufruiscano di tutte le risorse offerte
dalla nuova linea della metropolitana.
Viene ipotizzato il nuovo volto urbano
sotto 1l focus di tre diverse visioni
riguardanti: la mobilita condivisa,
Pattivazione delle infrastrutture
sociali e la rivitalizzazione del
retail 4.0, con la definizione della
Stazione di Porta Nuova come
nodo di interscambio ed attivatore
commerciale per il quartiere.

Gli interventi proposti saranno proces-
suali e intrecciati con iniziative sociali,
quest’ultime responsabili delle principali
forme di coinvolgimento dei residenti in
relazione alle di dinamiche comunitarie.

Fonti:

' In occasione della Festival Torino Stratosferica,

evento tenutosi a Torino tra il 23-25 Ottobre, il
sindaco Chiara Appendino ¢ intervenuta al talk
«Com’¢ la Torino dei nostri desideri?» ponendo
attenzione al termine resilienza, qualita che Torino
mira ad acquisire, tra le altre azioni, mantenendo
al minimo gli impatti ambientali nel corso delle sue
trasformazioni. Una Torino Resiliente, viene anche
auspicata nel Terzo Piano Strategico della citta,
in cui si delineano il paesaggio e la natura come
dotazioni infrastrutturali strategiche dell’arca
torinese, che concorrono a garantire, insieme a
forme innovative di coordinamento e gestione,
sviluppo sostenibile, incremento della resilienza
e abitabilita. (Torino Strategica, Torino Metropoli
2025, Associazione Torino Internazionale,
Torino, Aprile 2015, p. 95.)



DIMENSIONE I:

RIDUZIONE DEL NUMERO DI

VEICOLI

MOTORIZZATI PRIVATI

E’ assodato che la mobilita torinese
sia strettamente legata ai problemi di
inquinamento dell’intera area geografica.
Confermata ad essere tra le citta piu
inquinate d’Europa, il traffico veicolare
¢ responsabile dell’85% delle emissioni
di PM10, mentre solo il 5% proviene dai
riscaldamenti, 1l 3% dalle industrie, il 7%
da altre cause'. L’allarme traffico ¢ quindi
inevitabile, cosi come tutte le misure
comunali attuate per ridurlo ai minimi
termini tra le quali: potenziamento del
trasporto pubblico, mobilita elettrica,
limitazione progressiva dei veicoli piu
inquinanti’ ed estensioni zone al traffico
limitato. Coerentemente con la linea
della sostenibilita economica, sociale
e ambientale, il Piano Urbano della
Mobilita Sostenibile (noto come
PU.M.S.) s1 ¢ quindi posto come obiettivo
quello di «indurre un riequilibrio della
domanda di trasporto tra collettivo e
individuale, promuovendo la diversione
dal secondo al primo, tale da ridurre

E - car sharing

(rielaborazione personale: info da http://www.torinoclick.it/?p=78135)

E - scooter sharing

la congestione, migliorare la qualita
dell’aria, ridurre I'inquinamento acustico,
favorire ’accessibilita alle diverse funzioni
urbane»®.

In questo orizzonte, 'unione tra la logica
degli spostamenti e 1 mezzi di trasporto in
sé,nsiste nel perfezionare la pianificazione
dei trasporti in una combinazione
intermodale. Si tratta di mettere a
sistema le diverse alternative di trasporto,
renderle quindi piu accessibili cosi da
poter migliorare il viaggio in termini di
costo e di tempo. Il «Journey Planner»*
ad esempio, ¢ stato indicato come efficace
soluzione in grado di incentivare 'uso dei
trasporti pubblici e dello sharing mobility.
Si tratta di un sistema digitale che mette
a disposizione 1 diversi mezzi pubblici e
di vehicle-sharing, cosi da pianificare
viaggl end-to-end personalizzando 1l
proprio modo di spostarsi e riducendo al
minimo ['uso dell’auto privata’. In questo
rientra 1l progetto MaaS, Mobility
as a Service® [fig.1], una piattaforma

Fig. 1 - (A) Forma di
mobilita  convenzino-

......................... ale’ attraverso laauto

Trasporto pubblico . . -
privata ¢ possibile rag-

giungere un punto in-
termodale.

(B) La piattaforma
digitale fa uso delle

" Trasporto pubblico diverse opzioni a per
: raggiungere un punto
intermodale (provvisto
di parcheggio sharing,

bici-park).



digitale nata con l'obiettivo di favorire
1 fenomeni di mobilita (monopattini e
biciclette elettriche) a promozione della
complementarieta dei mezzi di trasporto
messi a disposizione dalla Citta di Torino.

Quindi, affinché si registri un buon
funzionamento del sistema intermodale
dei trasporti®, che sara complice della
riduzione del traffico veicolare privato,
occorre integrare in un unico sistema gli
aspetti localizzativi, la qualita delle reti e
I’accessibilita ai diversi servizi. In breve,
bisognera dare maggiore visibilita ai nodi
di interscambio, inserirli strategicamente
nel reticolo stradale, privilegiando il loro
raggiungimento pedonale e veicolare®.
L'inserimento della MT2 nell’orizzonte
trasportistico, diventa un pretesto per
intensificare  I'uso  intermodale  dei
trasporti pubblici. In assonanza con 1
possibili cambiamenti futuri della citta
secondo un’ottica ecologica e sostenibile,
nelle righe di questo paragrafo si intende
tracciare le diverse linee strategiche
entro cui si muovera la mobilita torinese
per prossimi dieci anni. Si e scelto
di assumere tre macroscenari,
identificati come tre sfere principali in
cui st sviluppera la proposta progettuale
capitolo
dell’elaborato. Si vuole sottolineare il

approfondita nell’ultimo
fatto che essi agiranno contestualmente
durante lattivazione della MT2 cosi
da concorrere alla riduzione della
circolazione delle auto di proprieta
privata. Vedranno coinvolti: la cura delle
reti della mobilita lenta, che consiste
in un loro miglioramento in termini
di sicurezza e qualita; I'incentivo della
mobilita condivisa, che promuove i
mezzi di trasporto alternativi al trasporto
pubblico  (auto,
motocicli) e infine la sperimentazione

monopattini,  bici,

tecnologica, un settore che ha reso la

citta sensibile a delle valutazioni sulla
guida automatica.

Soffermandoci ora sul primo
macroscenario, I'ultimo Rapporto Rota
ammette che negli ultimi sei anni la rete
ciclabile torinese ha visto un incremento
delle piste di circa 16 km!”l. Nonostante la
realizzazione dei tracciati, la Citta soffre
ancora oggl della mancanza di azioni
ultime in grado di invogliare il cittadino
medio, spesso anche sprovvisto di bici,
a sceglierla come alternativa all’'uso
dell’auto privata. Una tale mancanza
arriva in primo luogo dalla “timidezza”
dell'iniziativa bike sharing, le cui stazioni
dovevano essere circa 300 nel 2019 e che
se ne sono contate solo 1931, Questo ha
incentivato lo studio delle nuove forme di
mobilita lenta che, sul fronte dei sistemi
non inquinanti e di anti-congestione
stradale, ha visto la candidatura della citta
a programmi comunitari e finanziamenti
diretti dalla Commissione Europea''. Tra
questi rientra il programma “Horizon
20207, un insieme di attivita di ricerca
finanziati dalla Comunita a sostegno
dell'innovazione  sociale anche in
termini di trasporti intelligenti, ecologici
e integrati'”. Cio ha inoltre permesso
I'impegno di Torino alla partecipazione
del progetto “Handshake”, che per un
periodo di prova compreso tra il 2017 e il
2022, ha visto e vedra «le Amministrazioni
comunali di Amsterdam, Copenaghen
e Monaco di Baviera — considerate
all’avanguardia nella pianificazione e
nell'implementazione  delle  politiche
a favore della mobilita ciclistica e
intermodale — condividere competenze
e saperi oltre che con il capoluogo
piemontese con diverse altre realta
urbane europee»'. Le indagini effettuate
hanno fatto luce su alcune criticita
stradali, come ad esempio la mancanza
di un sistema di monitoraggio del



Fig. 2 - Tipica rastrelliera per biciclette posta da-

vanti Palazzo Nuovo a Torino. (foto da: torino.

repubblica.it)
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Fig. 3 - Andamento del numero di auto del

car-sharing free-floating. I1 2018 ha registrato cir-

ca 6.800 veicoli. (fonte: Osservatorio sharing mobility)

«Il fatto che il novero dei servizi di sha-
ring mobility aumenti e che le loro per-
formance siano migliori rispetto agli altri
servizi condivisi on demand, crea nuove
e inedite opportunita d’integrazione
tra servizi di mobilita condivisa»
(Osservatorio Sharing Mobility, 2018).

traffico ciclabile e quindi la difficolta di
pervenire dati sufficienti perla simulazione
di un modello di mobilita ciclabile'.
Altra iniziativa ha prestato attenzione
all’agevolazione dell’'uso della bicicletta,
prevedendo I’adozione di misure in linea
con 1 principi dellintermodalita dei
mezzi, quali politiche tariffarie apposite
per trasportare i mezzo sul treno e
parcheggi / aree attrezzate per il ricovero
della bici”. Lo scenario in cui si inserira
una nuova infrastruttura viaria pubblica,
quale la seconda linea metropolitana,
dovra quindi contare sul fatto che la
mobilita lenta (bici, monopattini) si
dovra intrecciare con quella pubblica in
una possibile relazione di continuita di
viaggio. Motivo per cui la costituzione di
una relazione intermodale tra bici e M'12
sara occasione per curare l’aspetto
urbano deinuovi poli di snodo [fig.2],
legata ad eventi di rigenerazione urbana'®
nel rispetto della qualita e vivibilita dello
spazio pubblico.

Analizzando adesso il fenomeno dell’auto

condivisa sull’intero territorio
italiano, negli ultimi quattro anni si ¢
assistito all’Taumento del numero dei veicoli
Carsharing  free floating'’ in circolazione
[fig.3]. Di fronte ad un tale trend non
si puo non ammettere che I'iniziativa
abbia allargato sempre piu il suo bacino
di utenza, ma nonostante le statistiche
registrino tale incremento, I'utilizzo
effettivo rapportato alla popolazione ¢
ancora molto basso'. Lliniziativa puo
essere considerata in superata fase di
sturt-up e Torino si é dimostrata tra
le offerenti migliori del fenomeno car-
sharing posizionandosi come la terza
citta italiana in termini di auto
condivisa per abitante. Inoltre ¢
bene ricordare che la citta gia in passato si
sia esposta per un dinamico uso dell’auto




condivisa® e che quindi, di fronte ad una
tale padronanza del fenomeno, sia nelle
sue corde potenziare il servizio in funzione
della  riduzione veicolare. Inoltre,
Pobiettivo di questa tesi € quello di
elevare Torino ad essere una citta
con meno auto e piu spazio pubblico
e in virtu di cio basti pensare che ogni
macchina di un servizio car-sharing ¢ in
grado di togliere dalla strada dalle 4 alle 8
auto private, offrendo in questo modo dai
40 agli 80 m? nelle strade pubbliche?'. Si
propone dirisolvere il problemalegato alla
difficolta di trovare posti auto e all’esigua
pedonalizzazione di alcune aree ponendo
traffico

veicolare quello della condivisione del

come ammortizzatore del

mezzo. Inoltre, come orizzonte di azione
potrebbe essere consono incentivare il
servizio elettrico come quello del
Car2Go ¢ BlueTOrino e quindidedicare
molto piu spazio alle postazioni di ricarica
delle auto a scapito dei parcheggi privati
(mantenendo un numero posto auto
minimo per 1 residenti). A conclusione
del sistema diventa necessario garantire
la funzionalita di un tale servizio,
diventa strategico pensare al trasporto
pubblico (e quindi linea MT2) come
parte integrante dell’offerta, cosi come la
possibilita di scegliere la mobilita
dolce per tragitti di breve e media
percorrenza, che oggi richiederebbero
'uso dell’auto.

L'ulima linea strategica costituente

la. Torino del futuro, coinvolge
la sperimentazione  locale  delle
infrastrutture tecnologiche
della citta. Infatt, i1 20 Marzo 2018
il Comune ha firmato i Protocollo
d’Intesa “Torino — Citta Laboratorio
per la Guida Autonoma e Connessa in
ambito urbano”, un decreto ministeriale

che autorizzava «la sperimentazione

di soluzioni tecnologiche per adeguare
la rete infrastrutturale italiana ai nuovi
servizi smart e per i veicoli automatici»*.
Si tratta di attuare una trasformazione
digitale a favore delle Smart Road
[fig.4], le infrastrutture urbane per le
quali sono previste «piattaforme di
osservazione e monitoraggio», essenziali
per migliorare la sicurezza stradale e
I’assistenza automatica dei veicoli*.

L’obiettivo di tale sperimentazione resta
quello di promuovere un servizio alla
mobilita alternativo all’auto privata,
sicura, ecologica e che sappia potenziare
gli aspetti e 1 benefici della mobilita
condivisa®.  Cio che piu interessa
studiare non ¢ tanto la specificita del
funzionamento del veicolo automatico
nel contesto urbano, quanto piu la
dell’ambiente e del
sistema della mobilita in relazione alla

trasformazione

sperimentazione. Fermo restando che la
complessita dell’ambiente urbano metta
in difficolta le previsioni sulla diffusione
dei Veicoli a Guida Autonoma
(VGA)®, ¢ possibile ipotizzare una futura
circolazione di veicoli semi-automatici
sulle strade di Torino entro il 2030%,
tenendo in considerazione che ’adozione
di una mobilita automatica non avverra
in tempi immediati, ma vi sara un periodo
transitorioin cui veicoli motorizzatie VGA
coesisteranno. La questione da affrontare
si concentrerebbe preliminarmente sul
come preparare le infrastrutture locali ad
una possibile circolazione dei VGA.
A tal proposito i progetto Europeo
CoEXist? (avviato tra il Maggio 2017
e Aprile 2020) si ¢ occupato di effettuare
delle simulazioni macroscopiche e

microscopiche dello spazio urbano
in quattro citta europee: Helmond,
Milton Keynes, Géteborg e Stoccarda®.
L’elaborazione dei dati ha permesso

di formulare soluzioni per un traffico
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Fig. 4 - Tracciato urbano per la sperimentazione della guida autonoma

Tonte dati: 5T
Cartografia di base: Carta Sintesi_Geoportale 2017

ibrido e di valutare I'efficacia del sistema
in termini di domanda. In questultimo
ambito, 1l caso di Stoccarda ha dimostrato
che gli utenti accettono volentieri I'uso dei
VGA in quanto possono reimpiegare
il tempo trascorso alla guida di un
veicolo convenzionale per effettuare
altre azioni. Questo fa acquisire dei
vantaggi all’uso di un mezzo automatico,

ma solo se esso sia in grado di coprire un
tragitto medio-lungo e quindi trascorrere
del tempo prolungato sul mezzo®. A
partire da cio, alcune realta europee
hanno avviato dei sistemi di trasporto
cooperativo intelligente (C-ITS)* che
consta di navette automatiche e il possibile
uso di veicoli automatici per il trasporto
collettivo. Anche Torino si ¢ recentemente




Fig. 5 - Oll, il veicolo a guida autonoma di tra-

sporto che circola all’interno del campus I'TCILO
di Torino (fonte: https://localmotors.com/me-

et-olli)

dotata di Olli [fig.5], il primo minibus a
guida autonoma realizzato dalla Local
Motors®! (Arizona) in grado di trasportare
12 passeggeri in aree ristrette della citta®.
Infatti, immaginando di superare la fase
di sperimentazione, lintegrazione di
un sistema di tale tecnologia necessitera
infrastrutture che non interferiscano con 1
flussi di percorrenza principali. Le azioni
che ne seguono potranno adottare delle
misure per la regolazione del traffico
urbano® cosi da consentire facilmente
il transito delle navette automatiche
interquartiere. Prima del traguardo
2030 si intende quindi applicare soluzioni
concerne la riduzione della velocita e
la mitigazione del traffico veicolare (es.
Zone 30 e Woonerf), permettendo una
maggiore fruizione ciclo-pedonale delle
strade interne. A partire dalla definizione
diunaserie diisolatisiintende diversificare
quindilaviabilita interna da quella esterna
di lungo raggio, cosi da disincentivarne
lattraversamento veicolare delle aree
prettamente residenziali.

L'immagine ipotizzata sara determinata
dalla messa a sistema dei tre macroscenari
esposti. Un’azione multidirezionale che
avra come scopo quello di mitigare la

«Many cities worldwide who have an
edge in mobility look into conducting
pilots of different technologies in their
cities Pilots should be the result of a
scenario building process including
stakeholder engagement and asses-
sing benefits of pilots.» (Rupprecht
Consult, 2020).

circolazione dei veicoli inquinanti a
favore di una maggiore vivibilita dello
spazio pubblico stradale. Denominatore
comune sara I'intermodalita dei trasporti,
catalizzatore di una rete di «trasporto
pubblico locale sempre piu efficiente,
aggiornata e ripensata nella logica di una
citta policentrica»®. Per cui alla luce di
quanto detto, si intende procedere verso
una vision “Torino 2030 all'insegna della
sostenibilita e tutela della qualita dell’aria,
a partire non soltanto dal progetto
di realizzazione della Linea 2 della
Metro, che permettera di velocizzare gli
spostamenti per chi proviene da Nord-Est,
ma allo stesso tempo occorre considerare
il nuovo volto di Torino a partire dalla
mobilita su scala di quartiere.



Fonti:

'A. Robotto, Traffico ¢ qualita dell’aria a Torino.
La fotografia dei dati, presentazione al convegno
Mobilitaria 2019, Torino, 4 luglio.

? «A partire dall’l Ottobre 2019 oltre a tutti i veicoli
Euro 0 (diesel, benzina, metano e Gpl), gia bloccati
I’anno scorso, saranno fermi 7 giorni su 7 ¢ h 24
anche tutti 1 veicoli diesel Euro 1. I ciclomotori
e 1 motocicli Euro 0 continueranno ad essere
bloccati 7 giorni su 7 ¢ h 24 nei 6 mest del periodo
invernale. Le auto e 1 veicoli commerciali diesel
Euro 2 e 3 saranno invece fermi nei giorni feriali
dalle 8:00 alle 19:00. Gli Euro 1 e 2 si fermeranno
per tutto anno, gli Euro 3 solo dal 1 ottobre al 31
marzo». (http://www.cittametropolitana.torino.

it/cms/ambiente/qualita-aria/blocchi-traffico)

5 Divisione infrastruttura e mobilita, Interventi
strategici:  le  grandi infrastrutture  trasportistiche e
stradaly scenario a medio e lungo termine, in Divisione
infrastruttura e mobilita, PUM.S.: Relazione
tlustratva, Citta di Torino, 2010, p.33.

* Con Journey Planner si intende il processo di
pianificazione degli spostamenti per un qualsiasi
cittadini che si muove in citta. Consiste in
piattaforme digitali (applicazioni per dispositivi
o servizi web GTT) che creano un itinerario
di spostamenti servendosi di ogni mezzo di
trasporto messo a disposizione. Si servono di
dati e mappe geografiche fornii da banche
dati quali OpenTripPlanner  per il routing
e OpenStreetMap specifico per le mappe. (in:
https://www.muoversiatorino.it/en/disclaimer/)

> A oggi per muoversi a Torino ¢ possibile fare
uso di numerose piattaforme digitali, ad esempio:
Bunet (https://www.bunet.torino.it/) un servizio
online per pianificare 1 viaggi in bici che fornisce
informazioni riguardo la disponibilita del mezzo
sharing in termini di pendenza del terreno,
velocita e sicurezza; servizio della societa GTT
(https://otpgtt.gtt.to.it/) che integra tutte le linee
di trasporto pubblico a disposizione; il portale
dell'infomobilita (https://

www.muoversiatorino.it/) e altre app equivalenti

Muoversiatorino
(disponibili  in  http://www.St.torino.it/app-
showcase/), che sfruttano 1 dati forniti da 5T.

b «Partito a Torino il primo progetto pilota

di MaaS denominato Living Lab MaaS, che

coinvolge al momento il servizio di Trasporto
Pubblico Locale (Gruppo Torinese Trasporti), il
servizio di bikesharing station-based (ToBike), un
servizio di scootersharing (Mimoto) ¢ un servizio
di e-hailing (WeTaxi).» (Osservatorio Nazionale
Sharing Mobility, 3 ° Rapporto Nazionale sulla Sharing
Mobility, Fondazione per lo sviluppo sostenibile,
Roma, 2018, p. 39).

7 Le linee di indirizzo 1 del PUM.S. promuovono
il tema dell'intermodalita ammettendo che «per
essere competitiva con l'auto privata, dovra
diventare un’opportunita per I'utente, che dovra
trovare non disagi ma vantaggi economici e
risparmi di tempo negli spostamenti.» (Divisione
Infrastruttura e mobilita, Piano Urbano della Mobilita
Sostenibile:  All. 1 Relazione Ilustrativa, Comune
di Torino, 2010, p. 8) [disponibile in: http://
geoportale.comune.torino.it/web/sites/default/
files/mediafiles/pums_alll_relazione_p!1.pdf]

7 Anche qui, le linee di indirizzo del PUM.S.
hanno ribadito la necessita di attuare delle
strategie per la risoluzione dei «nodi problematici
della struttura viaria». Viene definita la necessita di
«riprogettare nodi particolarmente nevralgici ove
occorre intervenire con soluzioni infrastrutturali
che riducano le congestioni per salvaguardare
la qualita ambientale ¢ migliorare la vivibilita
dei luoghi». Si ricorda che il PUM.S. attuale ¢
giunto al termine del suo traguardo temporale,
¢ interessante notare che le linee d’indirizzo
disposte si siano dimostrate flessibili e di continuita
per avvento di un potenziamento del sistema del
trasporto pubblico odierno (/bid.)

? «Quanto alla mobilita non motorizzata, a Torino
sono aumentati nei decenni sia le aree pedonali
(+70% tra 2000 e 2017, ma quast solo in centro)
sia 1 chilometri di piste ciclabili (dai 32 del 1990
a1 60 del 2000, ai 150 del 2010, agli attuali 191),
rimanendo tuttavia ben lontani dall’obiettivo (290
chilometri) fissato quindici anni fa dal primo Piano
per la mobilita ciclabile della Citta di Torino»
(Centro di ricerca e documentazione Luigl
Einaudi, Rapporto Giorgio Rota:Verso una mobilita
sostenibile a Torino?, Centro Einaudi, Ottobre 2019,
p- 5.) [disponibile in: https://www.rapporto-rota.
it/images/link_banca_dati/Mobilita_sostenibile.
pdi]

0 1. Staricco, Capitolo 9: Mobilita, in «Futuro
rinviato 2019 — XX Rapporto Giorgio Rota su
Torino», Centro Einaudi, Torino, Settembre
2019, p. 185. [disponibile in: https://www.



rapporto-rota.it/images/rapporti/docs/2019/
XX_Rapporto_Rota_Cap_9.pdf]

" «Lo studio di nuove forme di mobilita che
tengano conto dell’esigenza di una mobilita
urbana “sostenibile”, [...], ha da tempo focalizzato
’attenzione dei governi a livello europeo. La Citta
di Torino ha compreso da tempo I'importanza
di dotarsi di strumenti per affrontare questa
nuova sfida [...] ed ha sempre partecipato molto
attivamente a tutti 1 principali programmi europei
dedicati alla cooperazione territoriale ¢ a tutti 1
principali programmi comunitari a finanziamento
diretto della Commissione Europea.» (http://
www.comune.torino.it/trasporti/mobilita-
intelligente-sostenibile/index.shtml)

Phttps://www.to.camcom.it/horizon-2020-

programmi-di-ricerca-e-innovazione

'3 Comunicato stampa 2018: Mobilita ciclistica:
via al progetto “Handshake” e interventi sulle
piste ciclabili  (http://www.comune.torino.it/
ucstampa/2018/article_831.shtml)

" https://handshakecycling.eu/turin
1 Ibid.

6 Si intendono quegli interventi che figurano
una nuova immagine urbana agendo sull’ arredo
urbano, sulla pavimentazioni e sull’incremento
di servizi agli utenti. I IV CAPITOLO della test
approfondisce un intervento di questo genere. Si
tratta del ridisegno del lato est di Porta Nuova,
oggl ospitante parcheggio per auto, nel quale
sara prevista la scala di accesso alla fermata Porta
Nuova_MT2. Questo evento sara occasione per la
restituzione di una nuova immagine architettonica
dell’area oltre all’agiunta delle sue destinazioni
d’'uso in conformita con l'incremento di un

pubblico di passeggeri.

7 Osservatorio Nazionale Sharing Mobility, 3°
Rapporto Nazionale sulla Sharing Mobility, Fondazione
per lo sviluppo sostenibile, Roma, 2018, p. 79.

'8 «Ad esempio, 1 servizi di Carsharing risultano
conosciuti dall’83% degli italiani, contro il 74%
degli europei, ma vengono utilizzati abitualmente
solo dall’8%, cosi come quelli di bike sharing
che, sebbene siano noti al 73% degli intervistati,
vengono sfruttati abitualmente solo dal 6%.» (lvt.,

p- 86)
9 Ji., p. 13.

¥ 11 primo servizio car-sharing a Torino fu
introdotto da Gar City Club Ioguido, nel 2003.

(www.icscarshring.it)

?'Si considera un’approssimazione per difetto
per un parcheggio minimo di 4,50 m x 2,30 m.
Pensando ai parcheggi da normativa 5 m x 2,50
m, il guadagno di spazio potrebbe essere piu
alto. (W. Loose, The State of European Car-Sharing:
Final Report D 2.4 Work Package 2, Bundesverband
CarSharing, Giugno 2010, p.79).

2 Approvazione schema protocollo d’intesa ““Torino —
Cutta Laboratorio per la Guida Autonoma e Connessa
wm  ambilo  urbano”, Comune di Torino, 20
marzo 2018, [disponibile in: http://www.
comune.torino.it/giunta_comune/intracom/

htdocs/2018/2018_01003.pdf]

# Ibid.

? https://www.torinocitylab.it/it/ experiment-to/
circuito-smartroad

» J. Scudellari, L. Staricco, E. Vitale Brovarone,
(2019), Governare gli impatti territoriali della diffusione
dei vewcoli a guida autonoma, rapporto di ricerca, p.6.

% o, p.12.
7 https:/ /www.h2020-coexist.eu/what-is-coexist/

% Rupprecht Consult - Forschung & Beratung
GmbH (editor), Road vehicle automation in sustainable
urban mobility planning, 2019. Second edition of the
SUMP Guidelines, p.24 [disponibile in: https://
www.eltis.org/sites/default/files/road_vehicle_
automation_in_sustainable_urban_mobility_
planning_0.pdf]

¥ https://www.h2020-coexist.cu/ cities/ stuttgart/

S9Rupprecht Consult, Automation-ready
Framework, CoExist, 2020, p.8. [disponibile in:
https://www.h2020-coexist.eu/wp-content/
uploads/2018/12/D1.1-Automation-Ready-
Framework-Preliminary-version-1.pdf]

! https:/ /localmotors.com/meet-olli/

2 «lLa sperimentazione ¢ resa possibile grazie
alla collaborazione della Citta di Torino con
I'Ttcilo, Reale Mutua e Universita di Torino. Lo
shuttle, circola in un’area recintata che riproduce
segnaletica e wviabilita delle strade cittadine.
Compresa la presenza di altri mezzi e pedoni.»
(http://www.ansa.it/canale_motori/notizie/
eco_mobilita/2020/01/16/a-torino-il-minibus-
autonomo-olli_4c0b283d-1lae-4bd7-a3d4-
52c818f5 7. himl)

3 11 progetto di ricerca Governare gli impatti lerritoriali

della diffusione dei veicoli a guida autonoma delinea la
costruzione di alcune visioni in conseguenza alla



diffusione dei VGA a Torino. Nella definizione
della “Visione 3”, viene considerata la gerarchia
stradale su due livelli: uno primario per la mobilita
veloce ed uno secondario costituito dalle strade
locali. L'ipotesi prevede I'inserimento del TPL
sulla rete primaria, di navette per la mobilita
interna nelle isole ambientali piu estese ¢ di spazi
con priorita pedonale e ciclo-pedonale per le
strade secondarie (J. Scudellari et al., cit.,p.23).
A partire da queste considerazioni, si ipotizzano
delle soluzione a mitigazione del traffico locale,
approfondite in questo elaborato nell’'ultimo
capitolo dedicato al progetto.

3 Gabinetto della Sindaca, Assessorati della Citta
di Torino, Torino 2030 Sostenibile - Resiliente: Piano
d’Azione per la Torino del futuro, Torino: Urban Center,
Dicembre 2019, p. 46. [disponibile in: http://
www.comune.torino.it/sfogliato/ TORINO2030/
TOwWRINO2030/files/ assets/basic-html/page-1.
html].




DIMENSIONE II:

TECNOLOGIA AL SERVIZIO DELLE
INFRASTRUTTURE SOCIALI

Per incidere concretamente su una
definizione piu sostenibile del trasporto
pubblico, per il Comune di Torino diventa
necessario agire sulla continuita e qualita
dello spazio urbano. Lo stesso Piano
d’Azione «Torino 2030, Sostenibile —
Resiliente», propone di superare la poca
attenzione rivolta alla dignita urbana
delle aree di pertinenza, quali piazze, aree
di sosta o di attesa dei mezzi pubblici, a
favore di una nuova immagine del suolo:

«La strada urbana e la piazza non sono
piu considerate esclusivamente come
spazi di sosta o viabilita dei soli mezzi a
motore, ma come volano di rigenerazione
urbana. Il modello delle citta europee,
forti di un welfare efficiente e funzionale
dove la mobilita attiva costituisce quast il
50% di tutti gli spostamenti, ¢ la direzione
verso la quale muoversi»'.

E’ evidente quindi non solo I'intenzione
di trattare il suolo urbano come spazio
accessibile e vivibile a tutti 1 cittadini,
ma si evidenzia anche I'opportunita
di elevare Torino ad essere una citta
ciclabile e pedonale al pari di altri modelli
europel. Infatti, nazioni europee come la
Danimarca e 1 Paesi Bassi hanno molto
puntato sull'incentivo dell’'uso della bici,
sviluppando delle politiche urbane tali da
diventare dei veri e propri modelli per il
miglioramento dello spazio pubblico®.
Nell’ambito torinese, 1’azione principale
su cul si vuole far leva ¢ quello di
ripensare la strada «per la sua capacita
di diventare multifunzionale e attraente
per una pluralita di utilizzi e utenti»’. Si

intende quindi agire sull'incentivazione
di pratiche conviviali dei residenti, sulla
collaborazione dell’attivita commerciali
di vicinato elevando la strada urbana ad
essere un’infrastruttura sociale. Con
tale accezione ci si riferisce ai marciapiedi,
cortili, giardini pubblici e tutti quegli
spazi urbani che coinvolgono la sfera
pubblica, nonché luoghi di consumo
in cul le persone possono incontrarsi e
trattenersi®. Si tratta inoltre di attuare
un superamento della compresenza
indistinta auto-pedone, in modo da
limitare le condizioni di conflittualita
tra I'utente che ne compie una fruizione
attiva e lautomobile che richiede una
consistente metratura di posteggio. In
sintesi, costruire delle infrastrutture
sociali significa non tanto attuare delle
trasformazioni superficiali allo spazio
fisico, quanto piu renderlo vivibile e
interattivo per coloro che lo presiedono sia
in maniera fissa (commercianti, residenti)
che saltuaria (lavoratori esterni e turisti).
Esso dovra ugualmente rispondere alle
attivita che, secondo la distinzione di Jan
Gehl, possono essere differenziate in:
necessarie,intese comeazioniquotidiane
di esigenza; opzionali, azioni volontarie
dipendenti da fattori ambientali; sociali,
cio¢ attivita che sottendono ad un evento
relazionale’. Saranno dunque gli spazi
di frammento a prestarsi come ambiti
per un’adeguata trasformazione urbana,
la cui valorizzazione fa da volano per la
rigenerazione delle attivita presenti nel
costruito. Di conseguenza, se si guarda
ad un tessuto urbano particolarmente
denso, l'unico modo per restituire



«“Infrastruttura” non ¢ un termine
convenzionalmente usato per descrivere
le basi della vita sociale. Ma questo ¢ un

errore consequenziale, perché I’am-
biente costruito |...| influenza I’am-
piezza e la profondita delle nostre

associazioni» (Klinenberg, 2019).

metrature di spazio pubblico diventa
quello di sottrarre suolo ai parcheggi
lungo i bordi dei marciapiedi. Se oltre
ad un intervento di sostituzione della
pavimentazione, si effettuano azioni di
piantumazione ¢ permeabilizzazione
del suolo, il miglioramento della qualita
ambientale  diventa  assolutamente
tangibile. In sintesi, I'infrastruttura
sociale propone la rivitalizzazione
delle strade attraverso dei precisi
interventi architettonici (e di
“riverdificazione” urbana) in
contemporanea con lattivazione
di azioni inclusive e relazionali tra
i residenti’. Inoltre, partendo dalla
consapevolezza che negli ultimi anni si
stia assistendo ad un continuo progresso
delle  tecnologie  dellinformazione’,
occorre considerare che la condivisione
di esperienze e I'inclusione sociale si siano
molto interfacciate con 1 canali mediatici
di trasmissione. Tra questi st includono 1
social media ad esempio, la cui diffusione
grazie all’'uso della connettivita mobile
e ai dispositivi smart, hanno influenzato

molto 1 concetti di interazione sociale, di

Fig. 1 - Santos (Brasile): presenza di una rete wi-fi

pubblica e gratuita. (fonte: M. Bocci, et al., Quando
reale e virtuale st fondono, cit., p. 86.)

identita e informazione®. La domanda che
adesso ¢ necessario porsi ¢: in che modo
la tecnologia digitale si puo relazionale
con lo spazio pubblico e quali siano gli
effetti su di esso.

La stessa connessione wi-fi in una
strada o in un parco pubblico [fig.1] ¢
ormai ritenuto un requisito standard
per residenti e turisti; e proprio a partire
dall’uso della connettivita del dispositivo
mobile ¢ possibile raccogliere una grande
quantita di dati in grado di rintracciare lo
spostamento dell’utente’. Da questo punto
di vista, le tecnologie dell'informazione
e della comunicazione (ITC) facilitano
la condivisione di notizie, opinioni,
desideri che forniscono informazioni
riguardo l'uso spaziale degli ambienti.
Il risultato ¢ la restituzione di una base
cartografica (Gis) su cul testare una
valutazione dello spazio pubblico e di
come esso viene percepito dagli utenti'.

Altra possibile forma d’uso del digitale
nell’ambiente pubblico coinvolge piu
I'allestimento dello spazio urbano che
il monitoraggio degli eventi che lo




Fig. 2 - Parco Tasmajdan di Belgrado: caricatore
per cellulare ad alimentazione solare, progetto di
Milos Milivojevic, 2012. (https://inhabitat.com)

by

Temple Gate
Temple

Fig. 3 - Pannello interattivo incluso nel progetto
“Bristol Legible City”. (fonte: https://www.bris-
tollegiblecity.info)

animano. Cio intende dire progettare gli
stessi punti di utilizzo delle I'TC, ricarica
per smart-phone, sedute e tavoli [fig
2], e tutti quegli oggetti che diventano
arredi fissi del paesaggio urbano''. Da
questo punto di vista, 1 settori del design
e della architettura, si dimostrano campi
molto sensibili al ridisegno dell'immagine
urbana. Si occupano di curare la «qualita
della progettazione nelle prestazioni
tecnologiche, includendo anche 1 temi
dell’ecologia  urbana, dello sviluppo
sostenibile e degli effetti che 1 dispositivi
digitali hanno su di essi»'?. Inoltre, per
riuscire a non cadere nella ridondanza di
un solo abbellimento del contesto, sara
soprattutto 1l servizio digitale offerto a
dover garantire il coinvolgimento degli
utenti. Questo puo avere un ruolo
informativo servendosi di pannelli
interattivi per aiutare nell’orientamento
stradale [fig.3], nella localizzazione di
servizi, nelle ricostruzioni storiche del
contesto. Oppure rivestire un ruolo
piu profondamente interattivo e
ludico, come nel caso delle applicazioni
e dei giochi virtuali che fanno interagire
1 fruitori con arredi e decori per mezzo
di un proprio dispositivo. In quest’ultima
categoria rientrano tutte quelle iniziative
chesiservonodiareeverdi, progettiartistici
e tecnologici per dare «un volto umano
alle citta intelligenti»", trasformando
I'infrastruttura in un luogo che promuove
la socializzazione. ITra questi modelli
si cita il progetto “Hello Lamp Post”!*
ad esempio, una piattaforma digitale
sperimentata a Singapore, Mesa, Austin
e Utrecht che tramite un sms permette
di interagire con alcuni arredi urbani.
O anche 1l caso della “contaminazione”
Space Invader, un’iniziativa di matrice
artistica che consiste nella composizione
di opere in ceramica che fanno parte
di un “reality video game” in costante



»
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Fig. 4 - Lione, Passerella Paul Couturier: il mosaico di uno Space Invader sul pilone nord - est della passerel-

la. (fonte: https://www.space-invaders.com/world/lyon)

aggiornamento [fig.4]. Questi eventi
rivelano che, indipendentemente dal
relativo successo che essi possono trovare
tra 1 cittadini, hanno influenzato la
fruizione e composizione degli spazi
pubblici. Stimolano la riflessione dei
progettisti, dei designer e di coloro che
sono responsabili della realizzazione
e gestione dei luoghi, compresi gl
amministratori locali’®. Tale riflessione
¢ stata e viene affrontata tutt’ora con
certo interesse  dall’amministrazione
torinese. Da quasi piu di un anno infatti,
la fattibilita delle proposte di innovazione
e la sperimentazione di nuovi sistemi
tecnologici in relazione alla mobilita,
riciclo e servizi urbani, ¢ aflidata alla
piattaformadigitale “Torino City Lab”'’.
Inizialmente, la piattaforma si ¢ rivelata
una risorsa importante a supporto della
sperimentazione e candidatura della citta
all’'uso della rete 5G, un investimento che

ha toccato sia il settore turistico — culturale
(http://5gtours.eu) che quello della
mobilita per il monitoraggio dei flussi di
spostamento (www.5g-eve.eu). In secondo
luogo si ¢ trattato di un vero e proprio
volano per eventi mirati al miglioramento
dei servizi ai cittadini. Se si fa riferimento
alla sistemazione dello spazio pubblico, il
progetto “Isola Digitale” (https://www.
pradella.it/) e “Tellingstones” (https://
www.esperealtechnologies.com/report/
torino-prorogata-la-sperimentazione-del-
progetto-tellingstones/) sono stati cablati
come esercizi digitali a supporto della
fruizione dell’'utente in una determinata
realta urbana. Entrambi appartengono
alla famiglia delle I'TC: il primo consiste
nell’introduzione di arredi contenenti
USB di ricarica per cellulare e sensori
per la qualita dell’aria; il secondo utilizza
lo storytelling per esporre informazioni
e percorsi di luoghi turistici tramite un




dispositivo privato (molto simile al sistema
“Hello Lamp Post” citato in precedenza).
Entrambi 1 progetti sono stati sottoposti a
testing nel corso del 2019' e nonostante
non siano ancora confermati ad essere
servizi permanenti, hanno caratterizzato,
seppur in tempi brevi, gli ambienti della
citta. Inoltre, se si guarda al futuro e alle
possibili trasformazioni fisiche dell'urban
design torinese, non si puo negare che
la presenza della MT2 influenzera
I’uso e P’accessibilita a quegli spazi
pubblici oggi ritenuti secondari.
Come ad esempio le strade inter-quartiere
che connettono le stazioni con poli di un
certo interesse o le piazze e gli slarghi non
considerate centrali, le quali potranno
offrire spazi per la sosta e ricreativi'.
Cosi come 1 dispositivi multimediali,
anche lo spazio urbano dovra assumere
conformita in relazione ai nuovi requisiti
diinformazione, e questo sara un processo
dinamicocheterracontodelle ultime mode
e tendenze®. Cio che si vuole garantire
¢ sempre l'interazione sociale: rendere
vivibili e accessibili delle strade dapprima
dedicate esclusivamente all’automobile,
curando 'appetibilita dell’ambiente®".
In questo, ¢ inclusa Iattenzione verso il
verde, in modo da non negare il diritto
di accedere alla natura® che fara sempre
parte del contesto urbano salutare
designato. Dopotutto, la branca della
comunicazione digitale e dell'interazione
virtuale diventano elementi accessori di
una infrastruttura sociale, la cui primitiva
attivazione sara legata alla salubrita
dell’aria e alla presenza della natura.

Tornando al caso di Torino, in sintonia
con quanto descritto dal Piano d’Azione
della  Torino 2030%, wuna possibile
manovra a supporto della digitalizzazione
dell’ambiente urbano potra trovare
un riscontro positivo nel settore del
commercio di dettaglio. Torino sta

trovando forte dinamicita nella sfera
digitale dell’e-commerce (cfr. Dimensione
III: p.27) e poter affidare alle ITC un
ruolo determinante per [Dattrattivita
commerciale di alcuni distretti, puo
immagine

favorire una rinnovata

imprenditoriale per alcune infrastrutture.

Le nuove tecnologie indurranno proba-
bilmente alla creazione di spazi pub-
blici 2.0 allora anche i1l mondo sempre
piu virtuale non rinuncera alla vera
architettura, ma richiamera luoghi
che sfidano la narrazione cultura-
le”(Louyv, 2005)
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DIMENSIONE III

RETAIL E STAZIONE DEL COMMERCIO 4.0

Tra 1 settori economici che negli ultimi
anni sono stati connotati da importanti
cambiamenti e trasformazioni vi ¢ quello
del commercio. Analizzare le dinamiche
e osservarne le evoluzioni in corso, sia in
ambito globale che in quello locale, si pone
come utile strumento per immaginarne
ed inquadrarne gli sviluppi futuri che,
con molta probabilita, negli anni a
venire riguarderanno anche la Citta di
Torino. La citta, proseguendo nell’ottica
di un processo d’investimenti nel campo
dell'innovazione gia innescato nel II piano
strategico, dovra riuscire a valorizzare
il patrimonio di competenze ed attivita
esistenti, adattandolo inevitabilmente alle
nuove tendenze globali in ambito retail.
Le strategie in grado di permettere la
competitivita dell’offerta commerciale
torinese non potranno quindi prescindere
dall’ innovazione tecnologica.

Nel corso degli ultimi decenni, le
modalita adottate dalle imprese locali e
multinazionali per distribuire e vendere
1 propri prodotti e servizi alla clientela,
hanno subito, grazie al progresso in
campo digitale, profonde modifiche
ed innovazioni, sia nelle modalita di
compravendita che dal punto di vista
dello spazio fisico. Queste trasformazioni
si sono afhiancate ad una forte crescita
del settore dell’e-commerce. Infatti, il
valore generato dagli acquisti online nel
mercato globale, nel 2017, ha superato
1 2000 milhardi di euro, e la crescita
si differenzia significamente tra 1 vari
paesi'. I'Italia paga un certo ritardo in
questo campo, detenendo, in Europa, la

quota di popolazione che fa acquisti
online piu bassa in assoluto,
oltre che I'ultimo posto in termini di
competitivita nel settore ecommerce”.
La digitalizzazione per le piccole-medie
imprese italiane rappresenta ancora oggi
un processo complesso che necessita di
condizioni sistemiche favorevoli a livello
nazionale’. Questo ritardo, affiancato
da wuna situazione economica non
favorevole, ha comportato forti perdite
di quote di mercato e, in mancanza di
un’inversione di tendenza, una previsione
di diminuzione del fatturato di circa
1,2 miliardi*. In Italia, tra i medio —
piccoli retailer, Pinvestimento in
innovazione digitale rappresenta
ancora una piccola quota del
fatturato. Le cause sono da individuare
nelle prospettive di incertezza circa il
ritorno  economico  dell’investimento,
costi elevati e limitata conoscenza
delle innovazioni digitali presenti sul
mercato globale’. In competizione con la
grande distribuzione ed il settore dell’e-
commerce, nel nostro Paese il commercio
al dettaglio ¢ diminuito del 19% trail 2001
e il 2018, e facendo riferimento all’Area
Metropolitana di Torino ha subito un
calo del -7%°. 1l capoluogo torinese,
complice anche la crisi economica, ha
visto nell’arco temporale dal 2012 al
2017 la chiusura di oltre 2550 attivita al
dettaglio, in particolare quelle dei settori
dell’abbigliamento, calzaturiero, delle

librerie e della cosmesi’.

Tuttavia un’occasione di rilancio per
questo tessuto economico in sofferenza




derivare

potrebbe,
proprio dalla crescente tendenza degli

paradossalmente,

italiani ad effettuare aquisti online®.
Questa, infatti, puo essere colta come
una grande opportunita per il negozio
di vicinato, che continuera, nel prossimo
futuro, a giocare un ruolo di primo
piano nel tessuto economico cittadino’.
Infatti, nonostante la comodita degli
acquisti online, 1 negozi fisici saranno
ancora negli anni a venire un
punto di riferimento per il 99% dei
consumatori italiani'’. La ragione di
questa tendenza va rintracciata nel fatto
che il cliente, in particolare quello italiano,
preferisce, durante lo shopping, poter
osservare e toccare il prodotto che prevede
di acquistare. Il consumatore in Italia,
a differenza di quelli esteri, considera
il mercato online come uno strumento
ausiliario e di accompagnamento al
mercato tradizionale nella sua esperienza
d’acquisto'. Il negozio quindi rimane
ancora 1l canale d’acquisto preferito e,
contrariamente all'immaginario comune,
1 millenials e gli appartenenti alla
generazione Z sono le fasce di popolazione
maggiormente legate ad esso per la
scoperta e la ricerca di nuovi prodotti'®.
Tuttavia, per evitare di scomparire,
il negozio sara mnecessariamente
costretto ad evolversi e a ricoprire
nuove funzioni. Infatti, 'azienda che
operera sia online che offline potra ad
esempio sfruttare lo store fisico come
luogo d’incontro con la clientela per far
conoscere 1l prodotto e offrire esperienze
d’acquisto, poi finalizzate e completate
online. Il punto vendita diventera in
questo modo la conclusione di un
movimento circolare che avra il compito
di soddisfare le tante ed interconnesse
nicchie di consumatori, aventi gusti e
preferenze distinte! [fig.1].

Al giorno d’oggl 1 consumatori sono
scontenti dei punti vendita poco
digitalizzati poiché non riescono a trovare
le stesse agevolazioni e comodita che
invece ritrovano dei punti vendita online'.
Gia a partire dagli ultimi anni il confine
tra retail online e negozio all'interno delle
citta si sta assottigliando sempre di piu.
L’ibridazione delle due realta si intreccia
a sua volta con la progettazione teorica
e la sperimentazione di luoghi dotati
di tecnologie avanzate, il cui obiettivo ¢
cogliere il meglio da entrambe le modalita
d’acquisto. Questo inoltre, contribuisce a
trasformare lo store in un luogo in cui il
consumatore puo vivere un’esperienza
diretta, coadiuvato quindi anche dal
supporto digitale. L’obiettivo dei retailer,
infatti, sara quello di riuscire a rendere
possibile 1l passaggio dalla fase del
cosidetto “ROPO” (Research Online >
Purchase Offline), in cui 1 clienti cercano
informazioni su un articolo online per poi
terminare ’acquisto in negozio, a quella
del “TOPO” (Try Offline>Purchase
Online), modalita a cui ¢ gia avvezzo
I’8,2°% dei consumatori, nella quale
il prodotto viene osservato nei negozi

Fig. 1 - Schema di concept del retail omnicanale
(fonte:https://www.securindex.com/news/
leggi/2976/lera-dellomnicanalita-nel-retail-cosa-
ne-pensano-i-millennials)



tradizionali e, dopo essere stato provato
e valutato, viene comprato su Internet®.
Un negozio dove esperienza online e
tradizionale si fondono potra assumere
quindi diverse declinazioni. Esso potra
presentarsi come un punto fisico dove
ritirare un ordine fatto dal pc; una semplice
vetrina interattiva dove osservare e
provare virtualmente tramite la realta
aumentata un articolo acquistabile in rete
ouncentrodoverichiedere informazioni
e consiglh d’acquisto. Una soluzione
per 1 commercianti potrebbe essere
quella di trasformare le proprie attivita
commerciali in negozi non progettati
solamente per vendere il prodotto. Si
potrebbero cosi convertire in showroom,
dove vengono messi in mostra gli articoli
offrendo la possibilita ai propri clienti di
ottenere consigli ed effettuare ordini da
inviare direttamente a domicilio'®. Quindi
1 retailer devono riuscire a proporre nuove
esperienze definite ““mashop”, termine
che deriva dall’unione (mash up) dei
mondi fisici e virtuali, che consentono ai
consumatori di ottenere le informazioni
di un prodotto e la convenienza
tipica della navigazione web. Cosi nel
contempo viene mantenuta la possibilita
di provare direttamente 1 prodotti
con mano'’. Questa nuova modalita
di vendita comportera Il'introduzione
di tecnologie come display digitali
interattivi, video assistant, strumenti
di social networking per consentire ad
accedere alle informazioni mentre si ¢
all'interno del locale. I negozi del futuro
saranno sempre piu piccoli in dimensioni,
diventando piattaforme multimediali in
cul 1 consumatori interagiranno con 1
prodotti e con servizi iperpersonalizzati.
Per esempio combinando I'IoT (internet
of things) con I'AR/VR (augmented
reality/virtual reality), delle cabine di
prova intelligenti saranno in grado di

prevedere le preferenze del consumatore
in base alle interazioni precedentemente
effettuate con altri prodotti'® [fig.2].

Sotto questa chiave di lettura ¢ possibile
immaginare I’evoluzione e lo sviluppo di
questi scenari futuri anche nell’ambito
italiano e, in particolare, in quello torinese.
Si tratta di importanti trasformazioni
degli esercizi commerciali di vicinato, le
quali potrebbero portare all'innesco di
nuovi rapporti e relazioni con il tessuto
sociale ed economico del quartieri
in cui sono ospitati. Linstallazione
delle citate vetrine interattive dislocate
all'interno di vie o piazze delle nostre
citta, per esempio, potrebbe comportare
modifiche significative nelle abitudini
quotidiane degli abitanti. Libridazione
tra commercio fisico e digitale rendera 1
nuovi negozi degli importanti agenti di
cambiamento che avranno certamente
un ruolo nella caratterizzazione della
vita di un quartiere. La pianificazione
proteggere il
commercio di prossimita come

territoriale dovra

elemento essenziale per la vitalita
dei quartieri, tenendo in considerazione
il tema del commercio via web e dell’e-
commerce. Come viene indicato nel
Piano d’Azione Torino 2030, una
misura di rivitalizzazione del commercio
di prossimita ¢ da individuare nella
creazione di condizioni utili allo sviluppo
di distretti commerciali tramite progetti
relativi a nuove aree pedonali afhancate
da commercio di vicinato e altre attivita
che favoriscono la coesione sociale e la
vivibilita."” In questo quadro sembra
inserirsi facilmente San Salvario, il
cul tessuto economico eterogeneo dovra
riuscire ad inserirsi nella scia delle future
dinamiche economiche e commerciali, di
cui altre citta hanno gia fatto esperienza®.
Gli scenari possibili sono 1 piu disparati,



ma ¢ plausibile, e pressoché necessario

che le stesse attivita commerciali
torinesi adottino nuove strategie di
vendita per imporsi e proiettarsi
nel futuro e per fronteggiare una
crisi, la cui soluzione sembrerebbe
da rintracciarsi nell’innovazione
fondata sulla digitalizzazione degli

Sstore.

Bene si inserisce in questo sistema la
presenzadella Stazione diPortaNuova,
considerata I'identita commerciale che
gli ¢ stata donata in seguito agli ultimi
interventi di riqualificazione. Le attuali
realta commerciali presenti hanno
il pregio di aver creato le condizioni
affinché questo luogo potesse aprirsi
all’esterno e diventare spazio della citta,
concepito ad uso della cittadinanza intera
e non piu dei soli passeggeri transitanti.
La stazione, in virtu della sua posizione
strategica, oltre che del numero di transiti
destinato ad aumentare, sommando
ai flussi attuali quelli derivanti dalla
seconda linea di metro, ben si presta a
diventare un incubatore di esperienze

di retail diversificate, a considerazione

della varieta e non specificita di utenza
che la attraversera giornalmente. Una
“stazione del retail” che riesca a
soddisfare le esigenze di qualunque tipo
di clientela, mettendosi a disposizione del
cittadino come punto di riferimento per i
propri acquisti all'interno della citta. Non
una monade isolata e chiusa, indipendente
dal contesto urbano, ma piuttosto uno
spazio che eviti lo scontro con il tessuto
economico esistente, ed insieme ad esso
instauri sinergie. Un ambiente urbano,
quindi, che faccia propria la fluidita
delle nuove dinamiche commerciali,
traducendosi in una progettazione di
spazi inclusivi e aperti alle trasformazioni.

«Se 1 negozi che chiudono cominciano

ad essere tanti, passeggiare per la citta

¢ meno attraente. Magari acquistando

online il consumatore risparmia soldji,
ma poi ¢ piu scontento come cittadino.»

(Fulvio, 2018).

Fig. 2 - Uso della realta aumentata nell’esperienza d’acquisto instore

(fonte: https://blogs.3ds.com/perspectives/the-virtual-future-of-retail /)
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1144 della popolazione italiana effettua acquisti
online rispetto al 68% della popolazione europea
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2. LA Sé'AZIONE DI
PORTA NUOVA: UN
NODO

a stazione ferroviaria di Torino Porta
Nuova ¢ la terza stazione italiana in

ini di flussi di traffico wviaggiatori,
preceduta in Italia solamente da Roma
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il progressivo de-potenziamento
avvenuto in concomitanza dell’avvio
delle operazioni del Servizio Ferroviario
Metropolitano nel dicembre 2012, con
lo spostamento del traffico regionale
gravitante sulla piu moderna stazione di
Porta Susa sotterranea, risulta necessario
ribadire il ruolo di primaria importanza
che la stazione ricopre al giorno d’oggi,
e ancora maggiormente sara chiamata a
ricoprire nel futuro prossimo della citta.
Forte della sua collocazione all’interno
della trama urbana cittadina riesce ad
assolvere a diverse funzioni, analizzabili
su piu livelli di lettura. A livello urbano
funge da perno centripeto nei confronti
dei tre differenti quartieri verso cui
si rivolgono le sue facciate: il Centro,
con lingresso principale su Corso
Vittorio Emanuele II, che combina il

Q 33-464-67-
68-101-52

9

rigore funzionale con le caratteristiche
rappresentative e monumentali tipiche
degli edifici affacciati su piazza Carlo
Felice; San Secondo ad ovest, il cui
ingresso avviene attraverso Via Sacchi
e San Salvario ad est, che si estende
lungo Via Nizza. Si tratta di un edificio
con cui un pedone deve necessariamente
confrontarsi, a considerazione del fatto
che, per spostarsi da un quartiere all’altro,
lo ritrova al termine di un tragitto. A
livello trasportistico, d’altra parte, ha
assunto nel corso degli anni il ruolo di
nodo dell’intermodalita, mettendo
progressivamente a sistema: la ferrovia per
il servizio SFM, 1 treni regionali, nazionali
ed internazionali, le linee tranviarie e
degli autobus che presentano fermate
su due lati della stazione, ed infine la
Linea 1 della metropolitana, la quale



presenta sia accessl esterni sulla piazza

Carlo Felice che uno interno nell’atrio
del fabbricato ferroviario, consentendo ai
passeggeri un cambio agevolato dei mezzi
[fig.2].

sul fatto che, a differenza degli altri

Risulta interessante riflettere
ingressi, quello su via Nizza, a seguito
della costruzione della linea 1 della
metropolitana nel 2011 e all’eliminazione
e smantellamento delle linee di trasporto
transitanti lungo il suo tracciato, risulta
al giorno d’oggi quello meno usufruito e
sfruttato dai passeggeri. Contrariamente
al lato opposto, non essendo ancora stato
oggetto di riqualificazione, si configura
attualmente come una piazza destinata
a parcheggio pubblico delimitata ai
suol estremi da uno spazio verde, risultato
dallo smantellamento del manufatto
delle ex ferrovie tranviarie, dalla pista

Fig. 2 - Schema assonometrico della Stazione
di Porta Nuova. Al suo interno [Iedificio
ospita due principali destinazioni d’uso: retail
(nuovo rifacimento commerciale) e direzionale,
che include uffici e locali per la gestione FS.
L’interscambio delle due linee metropolitane puo
avvenire fuori suolo o sotterraneo, attraverso un
corridoio al di sotto di Corso Vittorio Emanuele.
L'immagine evidenzia le differenti tipologie
di trasporto che convergono alla Stazione:
sistema ciclabile, pubblico interurbano, pubblico
suburbano, veicolare.

LEGENDA
Terziario (direzionale)
Commerciale

Polizia di Stato

Interscambio sotterraneo

| inca 4 tramviaria

Parcheggio taxi

Parcheggio Pullmann extraurbani
@®  Stazioni ToBike

— — —Tracciato MT'1
— — —'Treacciato M'T2
9 Fermate mezzi pubblici

memmn - Piste ciclabili

ciclabile a doppio senso di marcia di
recente realizzazione e dal parcheggio di
pertinenza della sola polizia ferroviaria
Polfer [cfr. Capitolo IV Scenario di progettazione
della stazione di Porta Nuova: 3.1 Stato di
Jatto].  L’attuale
spazio crea un ostacolo fisico e percettivo

configurazione dello

rispetto all’adiacente e popoloso quartiere
di San Salvario, negandone una relazione
diretta e non agevolandone direttamente
I'ingresso. La realizzazione, in questo
spazioirrisolto, della fermata Porta Nuova
della Linea 2, insieme al rinnovamento e
ripensamento degli interni della stazione,
offrono un’occasione irrinunciabile per
instaurare dinamiche che permettano di
rafforzare il ruolo della stazione all’interno
del tessuto urbano, in particolare in
riferimento a quello di San Salvario,
creando una sinergia rivolta ad uno



Fig. 1 - La Stazione ferroviaria ¢ metropolitana di Torino Porta Nuova (fonte: https://www.torinoportan-
uova.it/it/)

sviluppo simbiotico dell’area. L’attualita
del tema del rinnovamento delle stazioni
¢ evidenziata dal contemporaneo
interesse di tutte le nazioni europee
che, seppur con ritmi differenti, hanno
avviato un processo di ristrutturazione
e riorganizzazione funzionale delle
maggiori stazioni ferroviarie.

La spinta verso il cambiamento giunge
da una duplice istanza: in primo luogo le
innovazioni tecnologiche introdotte
nel sistema trasportistico, che
provocano ricadute sia dal punto di
vista dell’efficienza, che da quello
puramente urbano; in secondo luogo vi
¢ la necessita delle ferrovie di avviare
nuove attivita commerciali attraverso
la valorizzazione del proprio patrimonio
immobiliare, anche allo scopo di
sostenere gli importanti investimenti per
I'ammodernamento delle reti>. Anche

Porta Nuova, quindi, si inserisce in queste

dinamiche al pari delle maggiori citta
europee. E’ dunque necessario provare
ad immaginare come si presentera nel
contesto piu generale dei trasporti nel
prossimo futuro e quale ruolo assumera
all’'interno, non solamente della citta,
ma della pit ampia area metropolitana
torinese. E’ opportuno prevedere quanto
un eventuale progetto di restyling della
stazione diventi occasione eccezionale
per la trasformazione di una parte
della citta, non solamente in termini
di ricucitura e riallacciamento di parti
esistenti, ma esplorazione di nuovi stili di
vita urbani®.

In questo senso I'immagine, prima
che le funzioni, nonché il rapporto
tra assi e prospettive, rappresentano
una scelta determinante per dar
luogo a nuove centralita nel tessuto
urbano. Fondamentale nella strategia
di trasformazione di Porta Nuova ¢ il



rapporto tra densita e accessibilita,
tra cosa progettare e 1 flussi di viaggiatori
che interesseranno il comprensorio.

E’ importante capire non solo quanti
viaggiatori transiteranno nella stazione,
ed eventualmente nel quartiere San
Salvario, ma anche da dove essi
arriveranno (dal quartiere stesso, dal
resto della citta, dal Piemonte, dall’Italia)
e dove vorranno andare, dato che le
potenzialita dell’area dipendono anche
dalla natura dei fruitori potenziali. Come
sostenuto nel report Towards Passenger
Intermodality, «l'intermodalita ¢ wuna
politica e un principio di pianificazione
che mira a fornire a un passeggero
diversi modi di trasporto in una catena
di viaggi combinata con un viaggio
senza interruzioni» pertanto, essa, ¢
fondamentale per l'integrazione di piu
modalita in un unico sistema efficiente.
La presenza simultanea di piu modalita,
anche nello stesso edificio, non ¢ sufficiente
per creare uno scambio: un approccio
di intermodalita dovrebbe concentrarsi
sulla facilitazione dei trasferimenti e
dovrebbe mirare alla prosecuzione
di un viaggio senza soluzione di
continuita. Cio comporta anche una
netta distinzione tra interscambio e
stazione: mentre le stazioni riguardano
essenzialmente ’accesso e la dispersione
a un sistema di trasporto, gli scambi
comportano I'interconnessione di diversi
sistemi di mobilita’. Nel caso di Porta
Nuova vi sara un’offerta di trasporto su
diversi livelli: la ferrovia, le reti di tram e
autobus urbane e suburbane, le due linee
metropolitane, 1 servizi di taxi, di car
sharing, affiancati dalla micromobilita
sostenibile composta da biciclette e
monopattini elettrici, pubblici e privati.
Un altro punto nella determinazione
dell’accessibilita ¢ la definizione del
tipo di centralita che si intende

creare. In molte citta d’Europa sono
in corso processi di ridefinizione della
centralita, un tempo unica, ora distribuita
nel tessuto urbano. In questi processi la
qualita dell’accessibilita ai luoghi ¢ un
fattore cruciale: si puo pensare che Porta
Nuova si caratterizzi come stazione a
prevalente accessibilita di tipo pubblico,
dove sono, tuttavia, attualmente presenti
problematiche. Infatti, se internamente
esse sono legate ai flussi di percorrenza
pedonale, oltre che di semplice mancanza
di visibilita degli operatori commerciali,
esternamente, in riferimento all’ingresso
sul lato di via Nizza, ¢ netta e chiaramente
percepibile, invece, Ilassenza, data
dal disegno urbano venutosi a creare
nel corso degli anni, di un elemento
che renda riconoscibile l'entrata nel
quartiere adiacente. Un legame a scala
microurbana con la citta, che si ritiene
essere fondamentale, potrebbe essere
utile al fine di costruire uno scenario della
Torino del prossimo futuro. Infatti, in
passato il quartiere adiacente alla stazione
principale ha ricoperto quella funzione di
approdo per chi proveniva da fuori citta,
e Vi ricercava una prima sistemazione:
cosi ¢ stato nel dopoguerra, durante il
boom e negli anni novanta®. In futuro
¢ piu che plausibile immaginarsi che ad
attraversarla saranno cittadini e turisti
1 quali, provenendo da altre parti della
citta (per mezzo della metropolitana),
o giungendo da altre parti d’Italia (per
mezzo della ferrovia), potranno percorrere
il tracciato pedonale dell’Allea Oscura
immergendosi  nell’esplorazione  del
quartiere, un’operazione che il progetto
intende favorire [cfr. Capitolo IV Scenario
di progettazione per il quadrilatero di San
Salvario, par. 2 Allea Oscura].




Font:

' Grandi Stazioni Rail, Torino Porta Nuova

[disponibile in: http://www.grandistazioni.it/
content/grandiStazioni/it/le-nostre-stazioni/
torino-porta-nuova.html]

2 1. M. Lami, P. Lombardi, R. Roscelli, Scenari
di trasformazione urbana: il caso di Porta Nuova a
Torino, Aestimum; 2009, p. 107 [disponibile in:
https://oaj.fupress.net/index.php/ceset/article/
view/5497]

3 Ivi, p.108

* Research Institute for Regional and Urban
Development, Building and Construction of the
Federal State of North Rhine-Westphalia, Towards
Fassenger Intermodality in the EU , Dortmund, Ottobre
2004.

> F. J. Lamiquiz Daudéna, J. Carpio-Pinedoa, A.
Garcia-Pastor, Transport interchange and local urban

environment integration, XI Congreso de Ingenieria
del Transporte (CIT 2014)

®M. Magnone, D. Garavini, E. Bergamin, Laltra

Torino. 24 centri fuori dal centro, Espress Edizioni,
Torino, 2011, p.11



CAPITOLO II

Riferimenti progettuali



1. - MODELLI ED
ESEMPI PER LA
COSTRUZIONE DI
UNO SCENARIO
FUTURO

Nei paragrafi che seguono sono stati
progettuali
nazionali ed europei utili al fine di

inseriti  dei  riferimenti
ipotizzare delle proposte progettuali in
grado di favorire gli scenari futuri descritti
nel Capitolo I - 1. Torino 2030: uno scenario
Juturo per la realizzazione della linea 2 della
Metro. Infatti, sono stati analizzati progetti
gia realizzati ed ultimati in molte citta che
hanno riscontrato un notevole successo
e prodotto tangibili miglioramenti
nell’ambiente urbano. Progetti che a
partire dallo spazio pubblico e dall’analisi
condotta sull’utilizzo dello stesso nei
tempi odierni (principalmente occupato
dalle automobili) ed in wvista di una
restituzione ai cittadini  perseguono
l'obiettivo di rendere maggiormente
vivibile il quartiere, tra questi rientrano:
le Superilles nella Citta di Barcellona, 1
modelli Woonerf nella cittadina di Delft
o ancora il modello Piazze Aperte nella
Citta di Milano. A questo ha seguito
lo studio di diversi esempi riguardanti
'utilizzo delle aree pubbliche quali luoghi
per la sperimentazione multimediale
con installazioni digitali, nati da progetti
artistici ed ideati per sostituire alcuni tipi
di forniture urbane. Si citano I’Escale
Numérique, un’oasi digitale di ideazione
francese e la Strawberry Smart Bench, un
vero e proprio modello di arredo smart
2.0 realizzato a Londra. Nell'ipotesi di
una visione futura si ¢ pensato anche al
tema del commercio e alle diverse realta

commerciali che ogni giorno sono sempre

piu digitalizzate. Vengono dunque
presentati dei casi che danno prova di
come il negozio tradizionale sia destinato
ad affrontare sfide e grandi cambiamenti
per riuscire a rispondere alle esigenze

delle nuove generazioni.

Infine lultimo riferimento osservato,
si tratta di Piazza Garibaldi a Napoli,
vuol essere un focus sul ruolo che le
stazioni ferroviarie ricoprono nella citta
contemporanea e come, attraverso un
riutilizzo dello spazio e delle attivita poste
al loro interno, queste possano diventare
dei grandi poli attrattori e non soltanto
punto cardine di mobilita collettiva.



1.1 - RESTITUIRE LO SPAZIO PUBBLICO Al

CITTADINI

Quando si parla di rigenerare 1
quartieri piu degradati delle citta, sia
essi occupino un’area centrale della
stessa o aree periferiche, non sempre si
pensa al valore che in realta acquisisce
lo spazio stradale. Infatti, sono proprio
le strade a rappresentare la dotazione
principale di spazio pubblico delle citta
e non si puo lasciare che vengano vissute
esclusivamente come dei parcheggi a
cielo aperto'. Restituendo ai cittadini le
strade e le piazze del proprio territorio
con ampliamento dei marciapiedi, la
diffusione di rastrelliere per biciclette
e la messa a dimora di siepi e piante si
puo rendere maggiormente vivibile il
proprio quartiere in una dimensione di
condivisione e socialita. Basti pensare
alle molte citta americane che con il
ripensamento e la riqualificazione di
strade e parcheggi hanno ricavato aree
pubbliche di sosta e ricreazione?, questo
togliendo qualche metro alle auto ed al
traffico e che nella maggior parte dei casi
sono immerse nel verde. Si ¢ deciso di
costruire una panoramica che spaziasse
dai primi interventi degli anni ‘60 fino ad
arrivare agli esempi svilippati negli utlimi
anni, prendendo in cosiderazione quelli
utili per la proposta progettuale pensata
per il quartiere di San Salvario a Torino
trattasi: le Superilles realizzate nella Citta
di Barcellona, il ripensamento di Times
Square a New York City, I'ideazione di
Woonerf in molte cittadine olandesi, sino
ad arrivare ad esempi italiani come la
Citta di Milano ed il programma Piazze
Aperte avviato nel 2018.

1.1.1 - Superilles: pro-
gramma ‘‘riempiamo le
strade di vita”

Barcellona, capitale della regione di
Cataluiia, ¢ oggi la seconda citta piu
grande in Spagna con una popolazione
di 1.604.555 abitanti, dopo Madrid.
E composta da dieci distretti, che
anticamente erano separati da Barcellona
e che sono stati conurbati con I’espansione
urbana (Piano Ildefons Cerda del 1857)
nel corso degli ultimi decenni del XIX
secolo, ad oggi infatti vi ¢ un’unica
amministrazione comunale per il governo
diBarcellona, ma ognuno di questi distretti
ha conservato la sua immagine. A partire
dalle sfide in termini di inquinamento
atmosferico, congestione del traffico e la
necessita di ampliare gli spazi verdi, la
citta di Barcellona attua nuove strategie
urbanistiche, come 1l modello urbano
Superblock studiato sin dagli anni 2000
da Rueda e dall’Agenzia di Ecologia
Urbana de Barcelona. Si tratta di sfide
urbane che richiedono risoluzioni per
rendere la citta un luogo in cui vivere, in
spazi cittadini dedicati ad eventi culturali,
di piacere e alla comunita. Ad oggi la
funzione di incontro che hanno sempre
avuto le strade ¢ in gran parte scomparsa
per ricoprire, quasi esclusivamente, la
funzione di spostamento, infatti circa il
60% dello spazio pubblico della citta
¢ dedicato solo agli autoveicoli e
funziona come zona di passaggio. I
proprio in questo scenario che I’Agenzia



di Ecologia Urbana di Barcellona ha
proposto il programma ‘“Riempiamo
73,1l quale prevede la
costruzione di alcuni super blocchi* e la

le strade di vita

soddisfazione dialcunelinee guida presenti
nel Piano di Mobilita Sostenibile adottato
nel Maggio del 2015. Il Pla de Mobilitat
Urbana de Barcelona ha suggerito una
riorganizzazione della circolazione su una
rete di infrastrutture ortogonale, al fine di
ridurre il numero di spostamenti urbani
della mobilita privata, che rappresenta
il 26,7% degli spostamenti fissando una
serie di linee guida per raggiungere una
riduzione del 21% del traffico privato.
S1 auspica inoltre il cambiamento di
destinazione d’uso del 60% delle strade
occupate dai mezzi a motore in modo da
restituirle alle persone, riducendo il tasso
di incidenti e le emissioni di anidride
carbonica del 30%"°. Questa politica di
azione si pone ’obiettivo di limitare

la congestione, I’inquinamento
atmosferico ed acustico, gliincidenti
e ad aumentare la qualita urbana di
livello. Il sistema ¢ basato su due livelli
di strade, le strade di base e le strade
interne: la rete di base dovra assicurare
la libera circolazione dei trasporti
motorizzati (trasporto pubblico e veicoli
privati), mentre le strade all’interno di
ogni super blocco andra a comporre la
rete locale.

Nelle strade interne lo spazio stradale ¢
condiviso tra tutti gli utenti delle strade,
rispettando la mobilita lente e dando
priorita ai pedoni. Questa serie di grandi
isolati, ovvero piccoli rioni di isolati 3x3,
sono stati ideati con 'obiettivo di sfavorire
il traffico automobilistico, senza impedirlo
incoraggiare
I'utilizzo della rete di base per le lunghe

completamente, e di

percorrenze [fig.1].

Fig. 1 - Superblocks in Poblenou, Barcelona (fonte: https://www.theurbanist.org/2017/03/26/barcelo-
na-superblocks/sunday-video-barcelonas-superblocks/)



Strategia adottata nella citta di
Barcellona

I primi progetti pilota del Superblock
hanno interessato 1 quartieri storici in cui
1 progetti sono stati positivamente accolti
dai cittadini nonostante il tessuto urbano
gia fisicamente ristretto che limitava la
mobilita motorizzata, non riuscendo
pero ad attuare un progetto unisono in
tutta la citta. La quantita di nuovo spazio
pubblico liberato all'interno dei super
blocchi ¢ stato sfruttato per 1 nuovi usi
pubblici e potra essere utilizzato per il
tempo libero (camminare, incontrarsi,
giocare, ecc)
conseguente arredo urbano disposto negli

dialogare, grazie al
spazi liberatisi. Inoltre all’interno di
queste zone la velocita dei veicoli
viene limitata a 10 km orari e a
30 km orari su una corsia a senso
unico, non sono presenti stalli di sosta agli
incroci e viene privilegiata la mobilita di
pedoni e ciclisti, deviando tutto il grande
flusso motorizzato nelle strade esterne ai
blocchi [fig.2 - fig.3]. I primi interventi
funzionali promossi dall’amministrazione
comunale di Barcellona hanno riguardato
primariamente 1 quartieri storici (Barri
El Gotic, El1 Raval) il cui tessuto
urbano ¢ composto prevalentemente
da strette stradine di origine medievale,
con l'obiettivo di accrescerne la qualita
urbana®, in modo da aumentare il traffico
pedonale e facilitando la fruizione della
citta a tutti 1 tipt di utenti. In questo
caso la strategia adottata ha riguardato
la riduzione di parcheggi ed il cambio
del senso di marcia. Il secondo progetto
Superblock ha avuto luogo nel quartiere
residenziale di Gracia ed ¢ interno
al Piano della mobilita del quartiere di
Gracia (“Pla de Mobilitat del Districte
de Gracia”). Questo piano puo essere
considerata la prova preliminare per

400 m
N Basic network: 50 km/h

208 ®

Fig. 2 - Schema di concept del modello attuale
(fonte: http://benecologia.net/sites/default/
files/prensa/tech_insider_superilles_bcn.pdf)

400 m
mmmmm  Local network: 10 km/h

Fig. 3 - Schema di concept del superblock (fonte:
http://bcnecologia.net/sites/default/files/
prensa/tech_insider_superilles_bcn.pdf)



Fig. 4 - Quartiere Gracia, Carrer del Camp

(foto personale, Luglio 2019)

I'applicazione della teoria dell’Ecological
Urbanism avviata da Salvador Rueda,
in quanto ha analizzato 1 quartiere
con 1l sistema di indicatori proposto
dal’Agenzia di Ecologia Urbana de
Barcelona cercando le azioni piu idonee
per una citta piu sostenibile’.

L’esperienza del Superblock ¢ stata
limitata ad una sola parte del quartiere
residenziale in cui sono state individuate
quelle strade, definite “strade di base”,
necessarie per gestire il traffico veicolare
edil trasporto pubblico; inoltre nelle strade
locali sono state cambiate le direzioni
stradali e posti alcuni ostacoli fisici per
impedire 'accesso alle aree piu libere
(dissuasori stradali, dosso rallentatore,
ecc..) [fig. 4]. Tuttavia, entrambi 1 progetti
presentati hanno sollevato alcune reazioni
positive e diverse critiche e discussioni,
poiché 1 cittadini hanno concepito questi

Fig. 5 - Quartiere Gracia, Carrer del Berlines
(foto personale, Luglio 2019)

interventi come delle semplici azioni per
ridurre la mobilita privata, diversamente
da quello che era Pobiettivo prefissato
dall’amministrazione. Infatti, ben presto 1
progetti vennero abbandonati, limitando
I'opportunita di sviluppare il modello
urbano del Superblock in tutta la citta;
vennero ripresi dopo qualche anno
con l'attuazione del primo programma
2011-2015%.

Nonostante gli interventi non siano stati

“Programa  Superilles
portati a termine il quartiere residenziale
di Gracia risulta notevolmente migliorato
sotto l'aspetto della qualita urbana,
1 valori immobiliari sono aumentati
notevolmente e ad oggi ¢ uno dei quartieri
piu interessanti di Barcellona. Il progetto
si ¢ tradotto in una sorta di “Zona
307 rispettando tutti 1 caratteri che la
contraddistinguono [fig. 5]. Il programma
Superilles 2011-2015 ¢ stato realizzato in
parallelo con la redazione di alcuni altri



piani urbanistici, primo fra tutti il “Pla
de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-
20187, al fine di presentare una visione
complessiva della citta e di integrare 1
progetti pilota in un regime generale
Superblock.

Il primo macro-isolato venne avviato nel
quartiere Poblenou in Sant Marti, la
cul progettazione ha coinvolto in maniera
attiva tutti 1 cittadini che hanno avanzato
proposte e critiche durante diversi incontri
pubblici tenuti nei mesi precedenti la
realizzazione del superblocco. La prima
fase funzionale ¢ stata completata solo
nella primavera del 2017 ed ha riguardato
lavori di risanamento del manto stradale,
la segnaletica orizzontale e gli alberi nei
vasi, realizzati per enfatizzare le aree di
soggiorno e di convivenza, in particolar
modo quelle dedicate all'interazione tra
bambini e cittadini su tratti di strada e agli
incroci liberi dal traffico automobilistico’.
Volendo proporre una sintesi degli
orientamenti di tali interventi progettuali
s1 elencano di seguito 1 principali obiettivi
strategici contenuti nel programma delle
Superilles, applicati in maniera differente
a seconda della flessibilita e la complessita
di ciascun distretto'’.

1. Migliorare I’abitabilita dello spa-
zio pubblico: Recuperare gli spazi pub-
blici stradali per I'utilizzo da parte dei cit-
tadini. Lo spazio pacificato liberatosi con
priorita pedonale potrebbe essere utiliz-
zato al fine di migliorare I’abitabilita del
luogo e per attivita sociali (come passeg-
giare, incontrarsi, gioco dei bambini, ecc).

2. Realizzare una mobilita piu so-
stenibile: Implementare un modello di
mobilita con limitate emissioni di CO, al
fine di raggiungere una migliore qualita
di vita urbana ed ambientale.

3. Aumentare e migliorare gli spazi
verdi urbani e la biodiversita: Au-
mentare gli spazi verdi e le infrastrutture
verdi, al fine di assicurare la presenza di
vegetazione urbana sufficiente ed il suo
contributo ai servizi ambientali e sociali.

Il progetto portato avanti dalla Citta di
Barcelona nei quartieri storici centrali, o
nelle aree piu residenziali della stessa, ¢
stato studiato e riportato quale riferimen-
to progettuale poiché ha permesso di valu-
tare quali le opportunita e le minacce per
il sistema urbano e procedere successiva-
mente ad una sua possibile applicazione
nel caso studio presentato. Infatti, tramite
questo approccio urbano ¢ emerso come
il recupero degli spazi pubblici stradali e
la riduzione della mobilita privata possa
contribuire ad un miglioramento dell’a-
bitabilita dei quartieri, incrementare gli
spazi verdi a disposizione dei cittadini e
dunque raggiungere un piu alto livello di
qualita della vita, intesa come vivibilita e
sicurezza. Seppur nei primi tempi di ap-
plicazione abbia comportato molteplici
discussioni e difficolta relative 1 posti auto
e la riduzione della mobilita privata, ¢ poi
emerso come le chiusure stradali delle
vie interne ed 1 miglioramenti apportati
allo spazio pubblico abbia contribuito ad
incrementare 'appetibilita dei quartiere
su cul la pubblica amministrazione della
Citta ¢ intervenuta.




Fonti: les®%020final2.pdf]
10

https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/
ca/presentacio

' G. Sangalli, Strade a misura di pedone: il woonerf, in
«Bikeltalia», Aprile 2018 [disponibile in: https://
www.bikeitalia.it/2018/04/03/strade-a-misu-
ra-di-persone-il-woonerf/|

2 G. Sangalli, Tactical urbanism, la sperimentazione come
Jorma di apprendimento collettivo, tesi di ricerca, Poli-
tecnico di Milano, Corso di Studi in Urbanistica:
Citta, Ambiente e Paesaggio, A.A. 2017/2018, re-
latore Paolo Bozzuto

*F. Comotti, Barcellona, tuiti pazzi per le Superilles. La
citta catalana rilancia la scommessa su un modello di ur-
banistica partecipata, definendo macro-isolati a vocazione
prevalentemente pedonale, in «Giornale dell’Architet-
tura - Citta e territorio», 4 Dicembre 2016.

* Ogni superblocco di Barcellona ¢ composto
da un insieme di strade di base che formano un
poligono che contiene al suo interno nove isolati
dell’attuale tessuto urbano (3x3). Questa nuova
cellula urbana ha sia una componente interna che
una esterna. L’interno ¢ chiuso ai veicoli e aperto
principalmente ai residenti, mentre ’esterno co-
stituisce la rete stradale di base alla periferia ed ¢
largo circa 400 metri per 'uso da parte di veicoli
a motore. Fonte: Agencia de ecologia urbana de
Barcelona [disponibile in: http://www.bcnecolo-
gia.net/en/conceptual-model/superblocks]

> Ajuntament de Barcelona, Introduzione ¢ diagnosi,
in «Documents PMU 2013-2018» 2015. Ad inte-
grazione ¢ stato consultato anche : Ajuntament de
Barcelona, Proposta di Piano, in «Documents PMU
2013-2018» 2015 [disponibile in: https://www.
barcelona.cat/mobilitat/ca/qui-som/pla-de-mo-
bilitat-urbana]

®'S. Rueda, Responsive Cities - Urbanism in the Expe-
rience Age, 2016

7 J. Scudellari, Ecological Urbanism. The Superblock ur-
ban model in the case study of Barcelona, tesi di ricerca,
Politecnico di Torino, Corso di laureca magistrale
in Pianificazione Territoriale, Urbanistica E Pae-
saggistico-Ambientale, 2017, relatore L. Staricco.
8 https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/
ca/presentacio

? Ajuntament de Barcelona, Fullet informatiu sobre la
mobilitat definitiva a la superilla del Poblenou, gener del
2017, in «Superilles-El Poblenou», [disponibile
in: https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/
sites/default/files/ original%20fullet%20superil-



1.1.2 - Esempi di

Tactical urbanism

Il Tactical urbanism, o urbanistica tattica,
¢ un approccio fortemente partecipativo
che comprende diverse azioni e trasfor-
mazioni urbane a breve termine e a basso
costo, con elevato impatto e potenziale
di scalabilita e replicabilita, attraverso le
quali cittadini ed amministrazioni locali
intendono migliorare gli spazi pubblici
rendendoli piu utili e piacevoli per chi ne
usufruisce'. Queste politiche parteci-
pative innescano quindi dei proces-
si di vivibilita attiva nei quartieri,
anche 1 piu periferici delle citta. Il
primo testo che riporta questa tipologia di
intervento di urbanistica soft ¢ il «Tacti-
cal Urbanism: Short-Term Action, Long-
Term Change» pubblicato per la prima
volta nel 2011 in formato digitale. S1 trat-
ta di un approccio che trae ispirazione da
esperimenti urbani avviati a New York
durante il mandato di Janete Sadik-Khan
in qualita di assessore ai trasporti negli
anni in cul Bloomberg ¢ stato il sindaco
di New York e viene attribuito all’'urba-
nista americano Mike Lydon cofondatore

TOP DOWN

Pubblica amministrazione

d 4

Organizzazioni formali di
finanziamento

Attivismo cittadino

BOTTOM UP

con Anthony Garcia dello studio di pro-
gettazione Street Plans con sede a Miami,
New York e San Francisco. Infatti, negli
anni in cul Bloomberg ¢ stato sindaco di
New York si ¢ riusciti a togliere al traffico
automobilistico circa un chilometro qua-
drato di “spazio stradale” trasformandolo
in un’area destinata ai cittadini, a pedoni
e ciclisti, facendo emergere la stretta ne-
cessita di spazi di aggregazione utili ad
un miglioramento della qualita urbana e
sociale. E utile non confondere questa ti-
pologia di approccio con quello relativo la
pedonalizzazione in quanto non vi ¢ una
chiusura d’accesso ai veicoli motorizzati
poiché entro certi limiti di spazio e di ve-
locita, le auto potranno accedere all’area;
in altri casi ancora si tratta semplicemente
di rendere piu evidente lo scopo origina-
le di alcuni spazi cittadini, anche solo ri-
verniciandone le superfici. Infatti, sul sito
di urbanistica dell’Atlatic “CityLab” si
sostiene che « colori sull’asfalto possono
servire a far rallentare le auto», facendo si
che fungano da barriere visive per 'auto-
mobilista e che accrescano lo scopo del-
le strisce pedonali in modo piu creativo,
«identificando chiaramente gli spazi dei
pedoni».

Pianificazione e design "¢ 6 - Schema di
concept del Tactical
Urbanism (fonte:
Tactical Urbanism. Short-
term Action for Long-term
Change, ~ Whashington
DC: Island Press 2015.

Rielaborazione

personale)



Un esempio internazionale:
NYC Times Square

Approcci provvisori sono stati utilizzati
per recuperare strade e riutilizzarle come
parchi, piazze, strade di transito, piste ci-
clabili ed in alcuni casi anche giardini, in-
nescando un vero e proprio cambiamen-
to come ¢ avvenuto per Times Square a
New York. In questo caso il cambiamento
¢ iniziato a seguito della chiusura della
strada per un periodo di tempo determi-

nato, a cul ’amministrazione ha aggiunto
arredo urbano e vernice colorata, acqui-
stando 376 sedie pieghevoli posizionate
poi nella piazza®.

In breve tempo milioni di persone hanno
potuto godersi questa iniziativa sperimen-
tale, che a seguito del successo ottenuto,
si ¢ trasformata in un piazza permanen-
te [fig. 7 A-B-C] includendo oggi panche
di granito progettate su misura, tavoli, e
zone di attivita ideate appositamente per
gli artisti di strada della citta’.
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Fig. 7 - In senso orario: (A) prima dell'intervento, (B) durante e (C) dopo I'intervento urbanistico in Times
Square New York. (photo credit: NACTO - GDCI)



Un esempio italiano: Piazza
Dergano Milano

Seppur non sia possibile attuare un con-
fronto tra esempi internazionali come
New York e citta italiane come Milano, ¢
evidente come negli ultimi anni quest’ul-
tima abbia vissuto una crescita economi-
ca, sociale e culturale non indifferente,
divenendo una delle piu grandi metropoli
italiane. Anche nelle citta italiane le stra-
de sono sempre di piu spazi occupati dal-
la sosta o dal traffico motorizzato e sono
sempre meno gli spazi pubblici riservati
ai cittadini. In relazione a questi cambia-
menti 'amministrazione comunale della
citta di Milano ha varato, all’interno del
Piano Periferie, il programma ‘““Piazze
Aperte” da realizzare con la collabora-
zione attiva degli abitanti. Uno dei primi
esempi realizzati ¢ Piazza Dergano, situa-
ta nel quartiere omonimo nella periferia
nord di Milano, la toponomastica la indi-
cava come piazza pubblica ma nella real-
ta aveva perso, nel corso degli anni, la sua

funzione di spazio pubblico per diventa-
re quasi esclusivamente un’area dedica-
ta alla sosta veicolare [fig. 8]. L’obiettivo
dell’amministrazione locale ¢ stato quello
di restituire uno spazio ricreativo e di ag-
gregazione agli abitanti del quartiere, in-
fatti negli anni precedenti I’espansione ur-
bana della citta di Milano era considerata
la piazza principale dell’antica localita
rurale di Dergano. ’area consiste in uno
spazio pedonale multicolore caratterizza-
ta da una pavimentazione colorata con-
tornata da fioriere, rastrelliere, panchine
e tavoli da ping pong [fig. 9]. L'intervento
realizzato con scopo sperimentale sara
temporaneo: nell’arco della sperimenta-
zione sara possibile intervenire per mi-
gliorare ulteriormente gli spazi attraverso
proposte d’iniziative, il monitoraggio del-
le risposte e reazioni della popolazione e
dei conseguenti modi d’uso dello spazio
pubblico ritrovato [fig. 10], I’analisi com-
parata dei flussi veicolari, ciclabili e pedo-
nali, e delle velocita di percorrenza.

Fig. 8 - Piazza Dergano prima dell'intervento di urbanistica tattica, Giugno 2017 (photo credit: google

maps)




L'obiettivo ¢ quello di migliorare la si-
curezza per i bambini ed incentivare
allo stesso modo la viabilita pedo-
nale e ciclistica dell'area, re-imma-
ginare lo spazio, riconoscendo
metodi alternativi di fare citta me-
diante piccoli interventi flessibili e

dinamici. E utile che queste proposte di

cambiamento siano legate da una forte
fase partecipativa bottom-up per poter es-
sere piu efficaci, promuovendo dal basso
I'idea della qualita delle strade integran-
dola in una nuova cultura della mobilita,
dove I'idea che I'auto sia necessaria ven-
ga meno e venga favorita una visione piu

sostenibile dello spostamento*.

Fig. 10 - Piazza Dergano a seguito del progetto, Maggio 2019 (photo credit: Milano Repubblica)




I1 modello woonerf

Un esempio precursore del Tactical Ur-
banism ¢ 1l cosiddetto woonerf (wooner-
ven al plurale), che tradotto letteralmente
sta a significare “strade abitabili”, ossia la
trasformazione delle strade residenziali
da canali per 1l traffico a spazi per la so-
sta, per 1l gioco di bambini, per attivita
di relazione degli abitanti, veri prolunga-
menti all’esterno dell’abitazione®. Infatti
il woonerf rappresenta un’azione portata
avanti dalla cittadinanza olandese negli
anni ‘60 nel tentativo di rallentare il trafhi-
co motorizzato all'interno delle strade dei
quartieri residenziali: il primo esempio si
ebbe a Delft quando un gruppo di citta-
dini, con I'intenzione di creare disagi e
rallentamenti agli automobilisti che attra-
versavano la zona e cercando di disincen-
tivare I'utilizzo di quelle strade interne, si
attivo per un’azione notturna volta a ri-
muovere parti di pavimentazione strada-
le®. Questo caso rappresenta una prima
dimostrazione di come, attraverso il recu-
pero degli spazi di relazione per 1 residen-
ti e la riorganizzazione della strada, «la
citta potesse riappropriarsi di spazi per
il verde, la sosta, lo svago, sottraendoli al
predominio dell’auto»’. Dunque, il con-
cetto che anima questa tipologia di
interventi riguarda principalmente
il recupero di spazi a sola destina-
zione carrabile per accogliere fun-
zioni tipicamente pedonali: cio ri-
guarda I’adottare provvedimenti tipici del
traffic calming, introducendo un limite di
velocita di 30 km/h, e al fine di permet-
tere 1l rispetto del limite imposto si pre-
suppone l'installazione di “ostacoli” per
il traffico di attraversamento, coadiuvati
anche da un’apposita segnaletica [fig. 11].
«Il concetto ¢ di far sentire la macchina
“ospite” ed il pedone “padrone di casa”,
scoraggiando 1l traffico fin dall’entrata

all’area»®. Sebbene I’attore sia comunque
I’abitante del quartiere, il suo comporta-
mento sara differente nel caso ricopra il
ruolo di automobilista o di pedone, pro-
prio per questo la ridefinizione del dise-
gno stradale prevede delle modifiche che
ne alterino I’aspetto, volendo cambiare il
comportamento di chi ne fruisce. Le mo-
difiche possono andare dalla sistemazione
paesaggistica dell’ambiente, al disegno del
bordo del marciapiede, all'illuminazione,
alla sistemazione degli attraversamenti
ecc., ma 1l criterio guida di tutte questi in-
terventi ¢ quello di rivelarsi quali ostacoli
per 'automobilista e costringerlo a dimi-
nuire la velocita secondo il limite imposto.
Come sopra affermato ’avvio di questa

Fig. 11 - Schema di concept del modello
Woonerf, (photo credit: Natalia Collarte,
“The  Woonerf concept. Rethinking a
Residential ~ Street in  Somerville”, 2012)



tecnica progettuale ¢ avvenuta nel 1960
in Olanda, inizialmente come un’azione
clandestina, per poi passare ad un’ap-
provazione normativa nel 1976 e ad un
vero e proprio sviluppo nelle altre citta
del mondo: da Sao Paulo in Brasile a Se-
attle nello Stato di Washington [Fig. 12].

Alcune similitudini possono essere riscon-
trate anche in Italia, seppur prevedendo
un’applicazione differente a seguito della
normativa che caratterizza il Paese, infat-
ti nella maggior parte delle citta italiane
sono state realizzate le cosiddette “zone
30” ed “isole pedonali” la cui pratica si
avvicina di molto a quella portata avanti
dal woonerf, progettando, in aree residen-
ziali e non, strade con accorgimenti mira-
t1 a ridurre la velocita dei veicoli, in grado
di cambiare la configurazione stessa della
via rendendola abitabile, ed allo stesso
tempo 1 tre casi presentano differenze im-
portanti. Un confronto sara riportato nel
capitolo di progetto a seguito di un’ana-
lisi del caso studio presentato nell’elabo-
rato stesso [cfr. Capitolo IV paragrafo 2.2
Interpretazione a partire dal sistema der woonerf].

Fig. 12 - Bell Street Park, Seattle
(photo credit: https://nacto.org/ case-study/
bell-street-park-seattle/)
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1.1.3 - Torino a misu-
ra di pedone: Borgo
Vecchio CGampidoglio

«Cities around the world are recogni-
zing how essential walkability is for the
access and health of their citizens, and
the economic growth of their cities, but
walkability i1s not just a sidewalk - it’s
a whole system of design and infra-
structure. This tool lays out the basics,
with checklists, examples, and policy re-
commendations to create an enjoyable

walking environment 1n any city»

J- Chestnut, Pedestrian fust: a tool for

a walkable cities, TTDP Research As-
sociate at ITDP,  Febbraio 2018.

La walkability della citta ¢ oggetto di molte
discussionida circaunaquindicinadi anni,
ad oggi risulta un tema crescentemente
trattato  dall’urbanistica  interessando
diverse questioni attuali, dalla vivibilita
della citta, alla sostenibilita della mobilita
urbana e della mobilita dolce (ritorno al
muoversi come soluzione ai problemi del
trasporto sulle brevi distanze), alla salute
delle persone (contrasto dell’obesita,
prevenzione dell’osteoporosi...), creando
le condizioni affinché le persone decidano
di utilizzare la loro capacita innata. Nel
febbraio 2018 ¢ stato pubblicato uno
dei testi maggiormente importanti per
questa forte tematica che ha contribuito a
favorirne lo sviluppo, la guida Pedestrians
First ITDP 2018) che, nata in un contesto
totalmente internazionale, si pone un
chiaro obiettivo operativo «supportare 1
diversi soggetti coinvolti nella promozione
e progettazione dell'incremento della
walkability della citta»'. Infatti, in questa
guida sono stati individuati piu livelli di

analisi ed intervento, un primo relativo
I'intera citta, ed un secondo relativo I’area
di vicinato, definita “neighborhood”, con
I'idea di riconoscere le parti della citta in
cul le azioni volte ad un miglioramento
della walkability possano rivelarsi piu
eflicaci.

Ormai sempre piu citta in tutto il mondo
riconosconol'importanza della walkability
per favorire la crescita economica della
citta stessa e la salute dei suoi cittadini’, ed
anche Torino ha iniziato a seguire questa
linea di pensiero gia da diversi anni.

Tale intenzione si ¢ consolidata attraverso
la candidatura del Comune torinese al
progetto “Living Street”, un progetto
appartenente al programma LIFE 2015
promosso dalla Commissione Europea’®.
Lo scopo dell’Amministrazione era quello
di attivare nuove forme di collaborazione
con 1 cittadini nell’intenzione di
«promuovere una diversa fruizione dello
spazio pubblico e incentivarne un utilizzo
piu consapevole misurare la capacita di

adattamento alle modifiche»*.

Difatti, ¢ stato proposto un piano di
pedonalizzazione per alcune aree del
capoluogo piemontese, 1 cul interventi
variano e vengono adattati alle esigenze
dei diversi quartieri al fine di creare una
citta piu accessibile, innovativa, semplice
e sostenibile. Ne ¢ un esempio I'intervento
realizzato nel quartiere residenziale
Campidoglio, iniziato nel settembre
2017. Campidoglio, quartiere della
Circoscrizione 4 di Torino, ¢ stato
originariamente un borgo operaio, ricco
di botteghe artigiane e caratterizzato da
basse costruzioni (2-4 piani) con cortili
interni ed aree verdi e intersecate da vie
interne in porfido larghe solo sei metri,
che ancora oggi ne connotano la forte
identita urbana all’interno della grande



Via L. Gibrario

Corso Lecce!

Via N. Fabrizi

Fig. 1 - Inquadramento territoriale del quartiere Borgo Vecchio Campidoglio, facente parte della

Circoscrizione 4 della Ctta di Torino (photocredit: googleearth)

realta urbana torinese.

Negli anni ha mantenuto le caratteristiche
sociali e fisiche di un vero e proprio borgo,
infatti permangono attivita sociali e
culturali tipiche di piccole realta che quasi
non appartengono ad un quartiere di una
grande citta (es. ciclo officina letteraria,
Associazione dei sardi di Torino, feste
di quartiere). Nelle aree perimetrali
di quello che ¢ il Borgo si diradano le
architetture identitarie dell’antico nucleo
operaio, dando spazio agli edifici di piu
recente costruzione che, seppur anomali
per carattere architettonico, nell'insieme
rilasciano un’immagine urbana
piuttosto ricercata, facendo emergere
nell'immediato le peculiarita dell’area
interna’.

E quindi possibile individuare Pantica
borgata tracciando ipotetici confini
coincidenti con le grandi arterie stradali.
Le strade piu interne presentano negli
edifici dai caratteri architetonici di nuova

costruzione,  rispettivamente:  Corso

Alessandro Tassoni, Corso Svizzera, Via
Nicola Fabrizi e Via Cibrario [fig. 1].

All’interno del
Campidoglio st sono

Borgo Vecchio
susseguiti
diversi interventi di riqualificazione
dello spazio pubblico, e dal gennaio
2018 un provvedimento volto alla
pedonalizzazione e chiusura al traffico del
Borgo al fine di valorizzare le numerose
attivita di artigianato e sedi di associazioni
culturali e museali gia presenti lungo
le strade interne. L’intervento, incluso
nel piano di mobilita dolce della Citta
di Torino, ha quindi D’obiettivo di
permettere una miglior fruizione
pedonale del borgo e scoraggiare
il passaggio motorizzato senza
contrastare I’accessibilita delle
numerose attivita artigianali del
quartiere.

Gia verso la fine degli anni *90 si riusci
a ripavimentare le piccole strade del



borgo realizzando una pavimentazione
in acciottolato® in modo da incentivare
la pedonalita e migliorarne Iattrattivita
culturale e turistica. L’intervento di
pedonalizzazione previsto comprende
Via Fiano (tra Via Rocciamelone e Via
Balme) e Via Musine davanti alla scuola
dell'infanzia Verna compresatra ViaCorio
e Via Ceres: 'intervento attuato dalla citta
sara pero complessivo e comprendera
Iistituzione di un’area ‘residenziale o
d’incontro” nel quadrilatero compreso
tra Via Cibrario, Via Netro, Via Balme
e Corso Svizzera, percorribile attraverso
una modifica mirata dei sensi di marcia,
e la predisposizione di porte di accesso
alla gia presente “zona 30 con l'utilizzo
di segnaletica verticale e orizzontale,
asfalti colorati, alberi, dissuasori e archetti
porta-biciclette. Nel Dicembre 2018,
concordando l'operativita del progetto
con GTT, PAmministrazione comunale
aveva previsto alcuni degli interventi
per aree pedonali e di moderazione del
traffico, entro cui rientrava anche il borgo

Campidoglio dettagliando 1 tempi di
attuazione per tutte le sei aree cittadine’,
mancando pero di una condivisione
dell’elaborazione del progetto con 1
residenti, 1 quali contestavano il costo
dell’operazione ritenuto elevato perla sola
installazione di alcuni oggetti di arredo
urbano e sottolineando la mancanza
di parcheggi. Infatti quest'ultima era
ed ¢ tutt’oggl la vera problematica che
da tempo costringe residenti e non, a
parcheggiare spesso in divieto di sosta®,
e che potrebbe avere ricadute negative
sulle attivita commerciali e 1 numerosi
laboratori di artigiani che operano nella
zona. Dunque, si sottolinea I'importanza
che ha avuto la partecipazione attiva dal
basso che ha dato 'opportunita di aprire
un Tavolo di lavoro? che coinvolgesse
Comune, Circoscrizione 4, associazioni
di categoria e residenti, durante il quale
sono stati proposti una serie di interventi
da realizzare all'interno del Borgo
in alternativa al progetto presentato

dall’Amministrazione comunale: s
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Fig. 2 - Via Rivara in Borgo Vecchio Campidoglio (fonte: http://www.tolove.it/blog/index.php/itinerari-

classici/borgo-campidoglio/)




richiede il senso unico per alcuni tratti
e parcheggi a “spina di pesce” in Via
Cibrario (fra corso Tassoni e corso
Svizzera), Via Levanna, Via Balme e Via
Nicola Fabrizi e nel viale centrale di corso
Svizzera, che andranno ad aggiungersi
al posti auto disponibili nel parcheggio
Richelmy di Via Medail.

L'intervento di chiusura stradale e
pedonalizzazione presentato ¢  stato
preso d’esempio come buona pratica per
la volonta della citta di Torino nel voler
diversificare la fruizione dello spazio
pubblico valorizzando un contesto storico
che ¢ formalmente rimasto nel tempo con
le sue peculiarita sociali e fisiche. Seppur
siano presenti grandi problematiche
relative a1 posti auto per residenti e non,
si sottolineano gli effetti positivi che
questo intervento ha avuto sul quartiere
animando ancor di piu i Borgo con
feste di quartiere e musei a cielo aperto
e migliorando la qualita della vita dei
cittadini che vi risiedono o vi passeggiano.

Fig. 3 - Via Rocciamelone in Borgo Vecchio

Campidoglio (photocredit: museotorino.it)
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1.2 - ’USO DELLA
TECNOLOGIA MUL-
TIMEDIALE. NELLO
SPAZI10O PUBBLICO

Vengono qui di seguito presentati alcuni
casi studio che descrivono come lo spazio
pubblico si sia confrontato con le nuove
tecnologie digitali, in quanto ambiente
ospitante di nuove forme di arredo
urbano ed eventi per la collettivita. Gli
esempi presentati nella prima parte di
questo paragrafo, consistono in arredi
multimediali nati da progetti artistici e
ideati per sostituire alcuni tipi di forniture
urbane. Si tratta di oggetti di urban
design innovativi, smart e che consentono
I'uso dei dispositivi digitali anche all’aria
aperta.

Nella seconda parte del paragrafo,
proposti  due
installazioni

vengono esempi  di

digitali  finanziate  dal
movimento del Playable City: il Festival
di Bristol che ha promosso la conoscenza
e l'orientamento nello spazio cittadino

attraverso “giochi” digitali.

Si tratta di due diverse declinazioni
delle tecnologie nell’ambito urbano, utili
per valutare la possibile configurazione
del’ambiente in risposta alle nuove
esigenze degli utenti.

1.2.1 - Arredi Smart 2.0
per un pubblico sempre
piu’ connesso

Al giorno d’oggi nella maggior parte
dei casi, le attivita umane sono associate
pit che mai all’'uso di una connessione
rete Internet. Cio provoca il delinearsi
di un mondo virtuale in cui le persone
rischiano di  chiudersi, trascorrendo
molto piu tempo in aree indoor piuttosto
che all’aria aperta’. Un modo per
contrastare questi possibili effetti negativi
che potrebbero compromettere la salute
dell’'uomo, sarebbe quello di spostare
queste attivita negli spazi esterni e far in
modo che anche lo spazio pubblico sia
provvisto di alcuni servizi digitali
e di intrattenimento’. Cio non toglie
che lo spazio pubblico deve mantenere 1
suol essenziali requisiti per la collettivita,
quali: presenza di verde, opportunita di
svago, accessibilita e promozione della
convivialita®.

Il progetto Escale Numérique ad
esempio, integra in un unico arredo il
valore del design digitale con la necessita
di vivere un ambiente naturale nel
cuore delle citta'. E’ stato presentato
da Mathieu Lehanneur nel 2012 in
occasione di un concorso per la Citta di
Parigi dedicato alla realizzazione di arredi
smart destinati ai turisti e ai residenti’. Per
il design dell’oggetto, Lehanneur haideato
una struttura rigida asimmetrica, dotata
di sedute girevoli, un riparo orizzontale e
un pannello informativo digitale [fig.1].
La copertura diventa un “tetto verde”
ed ¢ sostenuta da un “fascio di tronchi”
artificiali chela sostiene tramite unincastro
vicino I'estremita del pannello. Le sedute



Fig. 1 - Escale Numérique ¢ stato progettato da Mathieu Lehanneur per il cliente JCDecaux. (photo credit:

© Felipe Ribon)

sono in calcestruzzo [fig.2], riprendono
formalmente 1l sostegno puntuale del
pergolato e dispongono di un supporto
orizzontale e di prese USB per la ricarica
dei dispositivi elettronici®. Infine
il display touchscreen, sostenuto dagli
stesst “tronchi” rigidi, offre informazioni
e notizie riguardanti il contesto urbano
adempiendo al ruolo di piattaforma

conoscitiva per i turisti’.

In sintest, I’Escale Numérique ¢ un arredo
digitalecherispondeallefunzionidi: riparo,
sosta pedonale, informazioni turistiche,
accesso ai servizi Internet e possibilita di
usare un dispositivo digitale anche all’aria
aperta. La sua configurazione geometrica
si presenta lineare e semplice, la sua
accessibilita avviene a 360 gradi, cosi

Fig. 2 - Le sedute offrono
un piano supporto per il
dispositivo e un accesso
di ricarica USB posto alla

base del sostegno. (photo
credit: © Felipe Ribon)




Fig. 3 - 1l tetto verde ospita una vegetazione ar-

bustiva sistemata in vasi sul piano di copertura.
(photo credit: © Felipe Ribon)

da facilitare il suo inserimento in piazze,
parchi e strade. Inoltre, la presenza
del tetto verde garantisce il controllo
microclimatico della struttura®
[fig.3]. Infatti la vegetazione, rispetto ad
un qualsiasi altro materiale, mantiene la
temperatura superficiale molto piu bassa
rispetto a quella dell’aria, fungendo cosi
da dissipatore di calore in particolar

modo durante le stagioni estive’.

Da questo sistema, poter utilizzare la
radiazione solare come fonte di
energia per I'alimentazione degli arredi,
¢ stato uno degli obiettivi principali
della ““Strawberry Smart Bench”
di Milivojevi¢ Milos. Progettata in
occasione del Canary Wharf di Londra
nell’ottobre del 2015, la panchina
intelligente nasce per soddisfare «le
esigenze quotidiane delle generazioni

Fig. 4 - Modello realistico della “Strawberry

Smart Bench”. (fonte: milivojevicmilos.com)

mobile provvedendo ad un rapido accesso
alla ricarica elettrica»'®. Si tratta di una
seduta in legno sostenuta da una struttura
in acciaio che I'avvolge come se fosse un
morbido nastro'' [fig.4]. Quest’ultimo
presenta la stessa larghezza della panca
e intercetta I’energia solare per poi
convertirla in energia elettrica per
la ricarica dei dispositivi'?. Infatti mentre
I'estremita superiore del “nastro” ospita
un piccolo pannello solare quadrato,
Iestremita inferiore, che si collega
direttamente alla seduta, presenta un
incavo in acciaio in cui sono contenute le
prese di ricarica [fig.5].

Oltre a tale funzione, la “Strawberry
Smart Bench” ¢ anche un rilevatore
di dati ambientali quali: valori di
CO,, livelli di rumore, andamento della
temperatura e pressione atmosferica'*

[fig6].



Fig. 5 - Scomparto che contiene le prese di

ricarica. (photo credit: © Asif Faruque)

Secondo queste caratteristiche, gli arredi
intelligenti possono essere una risposta
efficace sia per il monitoraggio della
qualita dell’ambiente urbano sia
per il divertimento e svago degli
utenti.

La scelta di trattare questi due progetti
di urban design ricade propria sulla
molteplicita della loro funzione. Per tal
motivo la presenza della tecnologia nello
spazio pubblico non vuole essere solo
strumento diretto e di intrattenimento,
ma secondo quanto emerge da questi
esempi, anche occasione per soddisfare

«Strawberry Smart Benches represent re-
liable and smart city infrastructure made
to meet the daily needs of the mobile
generation by providing on-the-go access
to energy to recharge mobile devices.»

(milivojevicmilos.com)

esigenze primarie per la fruizione
pedonale (screen per lorientamento
sedute) e
(controllo della qualita dell’aria e
integrazione del verde pubblico). Infine
va ricordato che anche in un contesto
di forte digitalizzazione dell’ambiente,
ogni utente deve sempre avere il diritto di

stradale e ambientali

scegliere tra un spazio dove puo trovare
rifugio e uno in cui puo avere un comodo
utilizzo delle I'TCG". L’obiettivo ¢ quello
di avere una ricorrenza equilibrata
delle tecnologie smart, utilizzarle
come implementazioni dello spazio fisico
e considerarle come delle “oasi” spaziali

Alimentazione ad
energia solare

Manteniento energia
immagazzinata

Rete free wi-fi

Controllo variabili
atmosferiche

Ricarica dispositivi

Socializzazione

Fig. 6 - Sintesi delle funzioni della “Strawberry Smart Bench” (rielaborazione personale. Elementi

dell'immagine: foto di sfondo: © Asif Faruque; info grafoche da ://3fficient.com/portfolio-item/strawberry-

tree/




e temporali per un loro breve utilizzo.
Gli utenti devono avere la possibilita di
scegliere 'uso che ne vogliono fare e non
perdere la possibilita di usufruire di una
seduta per il solo motivo di voler effettuare
una sosta al riparo'®.

1.2.2 - Vivere I’ambien-
te urbano attraverso la
“Citta da giocare”

Il processo di rnappropriazione della citta
da parte dei residenti puo avvenire
in un determinato contesto urbano
facendo wuso delle stesse tecnologie
dell'informazione e della comunicazione
(PICT). Il coinvolgimento degli utenti
avviene quindi a partire dall’uso del
semplice smartphone (dispositivo ICT),
il quale assume la primaria funzione di
mettere in comunicazione piu persone
(usando tutte le piattaforme digitali a
disposizione) e accorciare cosi le distanze
di socializzazione. In secondo luogo,
I'uso del GPS, apre la possibilita di
percorrere posti sconosciuti, scegliere
strade secondarie e conoscere angoli
di citta di poca popolarita. Non si nega
che l'uso (e forse abuso) della tecnologia
faccia trascurare tutti gli elementi che
caratterizzano I’ambiente urbano e che
si trovano in prossimita del cittadino'’. Si
intendono quindi arredi urbani, texture
del suolo, decori esterni, la cul mancata
percezione fa perdere I'opportunita
di vivere con piena consapevolezza lo
spazio in cul si ¢ inseriti. II movimento
“Playable City” (Citta da Giocare)
nasce nel 2012 a Bristol in risposta a

questo rischio. Si tratta di un progetto
promosso da ‘“Watershed”, il polo
del cinema digitale di Bristol, che
ha proposto una «soluzione creativa a
un ambiente urbano la cui crescente
efficienza tecnologica spesso lo rende
freddo e anonimo»'®. L'intero evento ha
supportato 1 finanziamento di alcune
installazioniinterattive ed artistiche
che hanno spinto il coinvolgimento fisico
ed emotivo dei fruitori dello spazio
urbano'. Liniziativa ha poi preso piede
in molti altre grandi citta: Lagos, Recife
e Tokyo hanno adottato nuove idee in
conformita al proprio ambiente cittadino,
mentre Austin, Bordeaux e Singapore
hanno ospitato direttamente alcune
installazioni del progetto di Bristol ed
una serie di seminari in occasione del
“Playable City Award”®. Come rivela
Clare Reddington, direttore artistico del
Watershed, il concept del movimento
Playable parte dall'idea che il “gioco” deve
poter connettere piu luoghi attraverso
I'inserimento di tecnologie in grado di
far conoscere, far interagire e divertire gli
utenti che le attivano®..

E’ in questo orizzonte che nasce
I'installazione  “Shadowing”,  una
performance luminosa che registra e
riproduce nel succedersi delle ore, le
ombre di coloro che passano sotto alcuni
particolari lampioni* [fig.7]. Essa consta
di un proiettore, di un computer e di una
fotocamera che effettuano un processo
di elaborazione delle immagini e la loro
proiezione sul suolo durante il passaggio
di altri utenti*”. Il risultato ¢ molto
suggestivo, le persone che passeggiano
sono fiancheggiate da un’ombra al suolo,
ma senza che ci sia una persona reale
a loro vicina. L'opera ¢ stata ideata da
Jonathan Chomko e Matthew Rosier e

dopo 1l successo ottenuto a Bristol, ¢ stata



Fig. 7 - Un ciclista cammina sotto I'installazione

(fonte: https://coolhunting.com/culture/shado

wing-street-project-bristol/)

anche proposta a Londra nel 2015 per il
“Design Museum”, a New York lo stesso
anno per I’ “Illuminate York Festival”
fino ad essere impiantata a Parigi tra il
Novembre del 2019 e Gennaio 2020%.
Un importante aspetto dell'installazione
¢ 1l fatto che essa riesca a coinvolgere le
persone “a giocare” in modo dolce, lento
e allo stesso tempo con un certo impatto
emotivo®. E” un sistema che invita la gente
ad interagire inconsapevolmente con la
tecnologia, infatti c10 che contraddistingue
le diverse copie di “Shadowing” presenti
in citta, sta nel fatto che ogni angolo
urbano sia frequentato da una diversa
tipologia di pubblico a cui corrispondono
differenti caratteri di reazioni?’. Sia essa
sl trovi in una strada prevalentemente
commerciale, privata o di svago, gli utenti
risponderanno in maniera diversa: alcuni
avranno un comportamento fuori dagli
schemi, altri di stupore o qualcun altro
continuera il suo percorso esprimendo

N~
SHADOWING

)

Fig. 8 - Localizzazione di “Shadowing” a Bristol
il 31 Ottobre 2014 (fonte: https://coolhunting.

com/ culture/shadowing-street-project-bristol/)

solo perplessita?. Una delle caratteristiche
fisiche dell'installazione ¢ l'assenza
di attrezzature pesanti ¢ quindi di
ingombri spaziali che rischierebbero
di snaturare l’ambiente urbano dove
essa si inserisce. Infatti, gli elementi che
permettono la riproduzione dell’ombra
vengono nascosti in corrispondenza dei
lampioni gia esistentiinmodo danon porre
alcun ostacolo alla fruizione del pubblico.
Si tratta inoltre di un’installazione
temporanea, adottabile solo per
particolari eventi o per dare un volto
appetibile ad un determinato spazio
urbano contemporaneo® [fig.8].

Di  diversa  vocazione invece ¢
I'installazione “Hello Lamp Post”,
ideato anch’esso a Bristol, & considerato
come 1 primo progetto brevettato
per i1 “Playable City” . Nato dalla
collaborazione del PAN Studio, Tom

Armitage e Gyorgyi Galik, “Hello Lamp
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Post” ha visto la sua sistemazione anche

a Manchester, Austin (Texas), Singapore
e Bordeaux, mentre a Malmo e Astana
¢ stata nominata come opera dell’anno
2014 al Design Museum’s’’. A differenza
di “Shadowing”, il funzionamento di
“Hello Lamp Post” avviene con I'utilizzo
dello smartphone dell’utente stesso e di un
supporto fisico (qualsiasi arredo urbano)
dotato di codice di riconoscimento
digitale® [fig.9]. Una volta avviato tale
riconoscimento, ¢ possibile avviare una

..THE: LAST PERSON WHO SPOKE TO ME
SAID, THERE'S A LAMP POST THAT LOOKS
LIKE A BADLY DRAWN STICK MAN.

Fig. 9 -
“Conversazione”
con un “Hello Lamp
Post” (photo credit:
PAN Studios.)

conversazione con l’arredo per via
sms®. Gli argomenti della conversazione,
cui il sistema ¢ programmato a rispondere,
trattano semplici curiosita sulle abitudini
dei residenti che la vivono e le domande
sono le stesse per ogni “Hello Lamp Post™
in ogni citta. In questo modo si puo notare
la varieta delle risposte date dagli utenti,
molte in relazione al contesto culturale
e geografico che vivono e alla cultura e
tradizione della citta stessa® [fig.10]. Da
precisare che rispetto allo “Shadowing”,

If you were mayor of the city, what would you change?

BRISTOL
[ooooo R Public transport 26%
‘ """"""""" Cycling 6%
Mo Traffic 4%

Nothing, it’s perfect
3%

AUSTIN
S QA - Public transport 20%
) ------------------- Cycling 4%
7 Traffic 14%

""""""""""" " Nothing, it’s perfect
5%

Fig. 10 - Risposte degli utenti registrate nella citta di Bristol e Austin (fonte: https://www.citymetric.com/)



il lampione di Bristol ¢ molto piu specifico
per il servizio turistico-culturale,
il cul obiettivo resta quello di stimolare
la narrazione dei luoghi circostanti.
Mentre il primo promuove I’esplorazione
dell’ambiente pubblico, suscitando una
«metaforica  riappropriazione  dello
spazio fisico»™, il secondo consente
I’apprendimento di nozioni culturali del

contesto.

In entrambi 1 casi pero, ¢ possibile
percepire l'intera mission del fenomeno
“Playable City” e cio¢ 'intenzione di
rafforzare il legame tra partecipanti
e spazio della citta attraverso delle
installazioni  interattive  temporanee.
D’altra parte, I'introduzione di questi
oggetti richiede una certa manualita per
consentire il loro funzionamento. Il rischio
¢ quello di cadere nella trascuratezza e
obsolescenza delle installazioni a causa
del funzionamento poco comprensibile
per un pubblico non abituato all’uso
dei dispositivi digitali*®. Per tal motivo il
riconoscimento visivo e la segnalazione
della presenza di un possibile itinerario
che connette le opere ¢ di estrema
importanza. Per questo il suo inserimento
deve avvenire in maniera programmata
in una’area urbana omogenea (centro
storico, strada locale, percorso definito)
% motivo per cui delle installazioni
puntuali come “Shadowing” ed “Hello
Lamp Post” necessitano 'appartenenza
ad un progetto comune, che nel caso di
Bristol ¢ stato l'evento a scala urbana
del “Playable City”. Il supporto di tali
1niziative resta sempre lo spazio pubblico,
elemento protagonista della “Playable
city” il cui unico scopo ¢ quello di aprire
delle “conversazioni” con questo, con la
possibilita di interrogarlo su come esso
si presenta attualmente, su come era
In passato e su come potrebbe essere in

futuro®.

Il riferimento della “Playable City” esposto
in queste pagine non vuole proporre
I'organizzazione o la promozione di un
evento similare a quello Bristol per la
citta di Torino. Piuttosto mira a voler
fare una profonda riflessione sul fatto che
le ultime tecnologie abbiano gia iniziato
ad influenzare il paesaggio urbano, non
solo in termini di mobilita ma anche
sotto la componente ludica dello spazio
pubblico. L’intento ¢ quindi quello di
preparare uno scenario progettuale (in
questo lavoro di tesi proprio il quartiere
di San Salvario) che sappia ospitare
delle iniziative simili e di avanguardia
tecnologica. L’osservazione attuata per
le due installazioni ‘“Shadowing” ed
“Hello Lamp Post”, aiuta a delineare la
conformazione che deve avere lo spazio
urbano tale da facilitare I’accoglienza di
queste esperienze. La prima si dimostra
idonea ad essere installata in strade
strette e a prevalenza pedonale,
rispondendo all’esigenza di non avere
ingombri spaziali (requisito utile in quanto
il quartiere torinese non ha possibilita
di poter allargare le sezioni stradali);
mentre la seconda tende a valorizzare
gli oggetti urbani presenti, facendo
acquisire alternativo uso ad un lampione,
una panchina o una buca delle lettere
che suscitino la curiosita del pubblico in
transito.




SINTESI DELLE. CARATTERISTICHE

Funzioni Tempo di Attrezzature/
permanenza ingombro
Escale Numérique : - Sosta Permanente Struttura fissa disposta
- Info-point sui bordi dei flussi
E - Ricarica dispositivi pedonali
= - Interazione
= multimediale
‘£ - Controllo del
- microclima
~
~
X :
< Strawberry Smart : - Sosta Permanente Struttura fissa disposta
Bench ¢ - Ricarica dispositivi sui bordi det flussi
. - Monitaraggio pedonali
ambientale
- Shadowing ¢ Intrattenimento Temporanea Attrezzature non a vista,
b : assenza di ingombri
O
=
—
> |
? Hello Lamp Post  : Intrattenimento Temporanea/ Attrezzatura a vista,
S i Info del luogo permanente non si aggiungono altri
A~ oggetti agli arredi gia
: esistenti
Fonti:
http://www.mathieulehanneur.fr/project/escale- https://3fficient.com/portfolio-item/
numerique-174 strawberry-tree/



Tipologia di utenti Tipologia di spazio Manutenzione

Residenti - visitatori Areale (parchi - piazze - Controllo periodico -
esterni viali) riparazione - sostituzione
componenti
Residenti - visitatori Areale / lineare (strade Controllo periodico -
esterni urbane) riparazione - sostituzione
componenti
Specifica per Lineare (strade urbane) Controllo periodico -
destinazione turistica - riparazione - sostituzione
utilizzabile da tutti componenti
Specifica per Areale / lineare (strade Controllo periodico
destinazione turistica - urbane) del funzionamento dei
utilizzabile da tutti sistemi di riconoscimento
http://chomkorosier.com/shadowing.php lamp-post/
https://www.playablecity.com/projects/hello- https://www.hellolamppost.co.uk/
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1.3 - REALTA COMMERCIALI 4.0
ESEMPI DI NUOVI PROCESSI D’ACQUISTO
NELLO SPAZIO URBANO

In questo paragrafo vengono
presentate alcune realta commerciali
in ambito mondiale che si sono distinte
particolarmente per I'innovazione e
per le novita apportate nel settore retail
negli ultimi anni e che si presume nel
prossimo futuro possano essere adottate
dalle attivita commerciali lambite dal
progetto  proposto. Esse dimostrano
come le trasformazioni ed 1 cambiamenti
dovuti all’avvento delle nuove tecnologie
stiano avvenendo su scala globale, pur
mantenendo una propria eterogeneita a
livello locale. Casi studio che danno prova

di come il negozio tradizionale, negli anni

a venire, sara destinato ad affrontare
importanti cambiamenti per venire
incontro alle sempre maggiori aspettative
da parte della clientela digitale dei
millenials e della generazione Z. I negozi
non potranno piu essere considerati
come luoghi in cui effettuare unicamente
acquistl, ma piuttosto saranno destinati
a trasformarsi in spazi multimediali,
allinterno dei quali saranno presenti
elementi tecnologici che faciliteranno
Pintegrazione tra P’esperienza di
acquisto effettuata online e quella

offline [fig.1].

Fig. 1 - Specchio tattile interattivo (fonte:https://www.sohu.com/a/214707705_100006132)



1.3.1 - L’evoluzione digi-
tale deinegozi: gli Smart
Stores

Come conseguenza di cio, I'evoluzione
dei negozi in quelli che si definiscono
“smart stores” ¢ destinata a continuare
negli anni a venire'. Si tratta di soluzioni
di retail caratterizzate da elementi digitali
totalmente integrati con gli spazi fisici, sia
indoor che outdoor, rispetto ai quali le citta
devono riuscire ad aprirsi, impegnandosi
a cogliere le potenzialita che queste
innovazioni possono offrire’. A Cracovia,
in Polonia, la compagnia ecommerce
eobbuwie.pl, venditrice di articoli di
scarpe  precedentemente  acquistabili
unicamente sulla piattaforma online, ha
aperto nel 2018 il suo primo concept store
caratterizzato dall’assenza di prodotti
presenti fisicamente al suo interno, con

Iintento di riproporre in uno spazio

fisico la medesima esperienza d’acquisto
che un acquirente potrebbe compiere
sul web. Nello store sono presenti totem
digitali verso cui la clientela puo rivolgersi
per scegliere e provare virtualmente gli
articoli di proprio interesse [fig.2]: per
finalizzare Desperienza il cliente puo
scegliere se ritirare il prodotto in loco,
prelevandolo dal deposito adiacente,
o se farlo recapitare direttamente a
domicilio. Una simile soluzione ¢ quella
realizzata dall’azienda d’abbigliamento
brasiliana Amaro, ideatrice dei “Guide
Shops™, ovvero store fisici simili a
showroom che presentano al loro interno
un solo capo per ciascun modello e
taglia di articolo. I’acquisto, effettuabile
instore unicamente tramite tablet e
strumentazione digitale, viene recapitato
entro fine giornata al domicilio del
cliente. Queste modalita d’acquisto sono
rese possibili dallo sviluppo di tecnologie
che permettono al cliente di usufruire di
una realta aumentata attraverso I’'uso

Fig. 2 - Lo store della compagnia eobbuwie.pl non presenta articoli fisici, ma fornisce strumenti multimediali

per effettuare comodamente gl acquisti (fonte: https://www.arredanegozi.it/2018/05/dalziel-and-pow-

designed-eobuwie-pl-concept-store/ )



di specchi tattili dotati d’intelligenza
artificiale, 1 quali creano un “camerino
di prova
proposte d’acquisto personalizzate in

virtuale”, consigliando
base al database dei prodotti disponibili
nello store online.

Risulta quindi interessante notare come
il progressivo rafforzarsi della simbiosi tra
offline ed online permetta ai retailer di
svuotare dalla merce i propri punti vendita
e di necessitare di spazi di metrature piu
contenute rispetto a quelle di un negozio
tradizionale®’. E’ cio che ha permesso alla
startup tedesca Emmas Enkel di aprire
in Germania un convenience store di
alimentariin cui, all'interno dei suoi 60mq
disuperficie, vengono proposti all’acquisto
solamente 300 prodotti. Questi possono
essere comprati in negozio per mezzo di
tablet, con touch screens in modalita
self-service, o tramite smartphone
inquadrando 1 Qr code degli articoli
esposti su una parete affiancati dalle foto
degli alimenti, usufruibile anche in orario
di chiusura del negozio* [fig.3]. La catena

di calzature e abbigliamento Nordstrom,
a Los Angeles, con ’apertura del negozio
in formato “Local”, ha invece preferito
sfruttare 1 ridimensionamento
degli spazi precedentemente occupati
dall’esposizione della merce, venduta
adesso solamente online, per offrire servizi
diretti alla clientela quali stylist personale,

riparazione degli abiti o sartoria’.

1.3.2 - Declinazioni della
modalita d’acquisto

Click & Collect

La  multinazionale  spagnola  di
abbigliamento Zara, nel Regno Unito
ha creato il primo pop-up / click &
collect store, uno spazio, in questo caso
ridotte

rispetto ad uno store tradizionale,

temporanco, di  dimensioni

concepito per finalizzare unicamente gli

Fig. 3 - Esempio di scaffale digitale con Qr code nel supermercato Emmas Enkel

(fonte:https://retailnext.me/2015/01/25/emmas-enkel-la-svolta-multicanale-del-negozio-di-prossimita/)
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Fig. 4 - Locker click & collect self-service (fonte:https://www.wired.it/lifestyle/food/2014/09/26/ click-

collect-londra-spesa-ritiro-metro/?refresh_ce=)

acquisti online o ritirare quelli effettuati
tramite ecommerce. Il ritiro avviene
tramite semplice scansione di un codice
Qr presso un deposito automatizzato®.
Queste soluzioni logistiche, permesse
dalla crescente digitalizzazione delle
aziende, consentono ai consumatori di
ritirare 1 prodotti ordinati negli orari di
loro gradimento, senza dover sottostare a
rigide griglie orarie. Si tratta di formule
come 1l sopra citato “in store pick-up”,
con il ritiro della merce nel negozio, oltre
che 1 “locker”, punti di ritiro automatici,
[fig.4] posti nei punti principali dei centri
abitati o in luoghi caratterizzati da grandi
flussi di persone. Essi vengono messi a
disposizione dalle attivita che esercitano
online e che non possiedono, per strategia
di business, un punto di ritiro all’interno
delle citta, sia dalle grandi catene che
vogliono offrire un ulteriore servizio
rispetto a quelli gia proposti, venendo
incontro alle necessita del cliente’. A
Londra, le principali catene della grande

distribuzione alimentare (Tesco, Asda,
Waitrose, Marks&Spencer) permettono
alle migliaia di pendolari londinesi
di ordinare la spesa tramite 1 portali
ecommerce e farla ritirare a fine giornata,
a partire da un orario prestabilito, in aree
“locker point” nella stazione della metro
prescelta dal cliente®. L’Italia risulta
fanalino di coda in Europa nell’offerta
di queste soluzioni, poiché solamente il
34% dei negozi online permette ai propri
clienti di optare per questa modalita, e la
percentuale cala ulteriormente nell’offerta
del ritiro presso il locker (2%), a differenza
dei paesi del nord Europa, come
Germania, Polonia, Danimarca, dove
le percentuali raggiungono il 70/80 %?°.
Questo fenomeno, in progressiva crescita
anche nel nostro paese, dovra tuttavia
essere affrontato tenendo conto e sapendo
anticipare quelle potenziali criticita che
queste evoluzioni presenteranno. In
primo luogo, la presenza, sempre piu
massiccia, di piattaforme digitali che




medieranno l'incontro tra domanda
ed offerta di beni e servizi delle realta
commerciali, porra nuove questioni
relative  alle regolamentazioni delle
stesse attivita, ma soprattutto relative
alla tutela, ad oggi ancora insufficiente,
dei cosiddetti “gig workers”!’. Infatti, lo
sviluppo del “gig work™"', di proporzioni
ancora piuttosto contenute in Italia'?,
obblighera una maturazione del dibattito
circa la condizione dei lavoratori
(principalmente addetti alle consegne
a domicilio di cibo o altri beni), esposti
al rischio di disoccupazione e ad un
limitato potere contrattuale'. In secondo
luogo, in prospettiva di una crescita degli
acquisti online con consegna a domicilio
o in locker, un elemento a cui le citta
non potranno sottrarsi sara l’aumento
fisiologico del traffico dovuto al sistema
della logistica delle attivita commerciali.
Le consegne dei corrieri all’interno
dei centri urbani rappresentano un
problema di duplice valenza: di traffico'
e d'inquinamento'. E’ auspicabile quindi
ipotizzare una svolta green all’interno
della cosiddetta “logistica dell’ultimo
miglio”. Risulta importante quindi
investire nei furgoncini ad emissione zero
1 quali, senza inquinare, hanno diritto a
circolare nelle zone a traffico limitato'®.
Un’alternativa ipotizzabile potra essere
costituita dall’utilizzo dei droni - fattorino,
che sorvolando i tetti delle citta, potranno
ridurre del 9% le emissioni del gas serra
rispetto ai furgoncini tradizionali'. Il
bike-delivery infine, fenomeno crescente
degli ultimi anni in Italia e a Torino'®,
ma esistente gia dagli anni ‘80 negli Usa,
per mezzo di tricicli e cargo-bike sembra
rappresentare una valida alternativa green
al sistema della logistica tradizionale.

1.3.3 - Innovazione
digitale nel settore della
grande distribuzione

Si prevede che i fenomeno della
digitalizzazione apportera nei prossimi
anni ulteriori trasformazioni anche
allinterno dei luoghi della grande
distribuzione, quali 1
sondaggio
dall’Istituto di ricerca Capgemini, il 72%

supermercati.
Secondo  un effettuato
dei consumatori preferirebbe effettuare
1 propri acquisti online, piuttosto che
fare la fila alle casse per il pagamento'.
Nel 2018, con I’apertura del suo primo
store Amazon GO, la multinazionale
americana ~ Amazon, ha  quindi
proposto un’alternativa alle modalita
di “checkout” della clientela. II nuovo
concetto di supermercato, utilizzando
diverse tecnologie tra cui visione
artificiale, algoritmi di deep learning e
sensori, si propone come soluzione di
semplificazione dell’esperienza d’acquisto
del cliente. Il supermercato Amazon
GO necessita di  dimensioni ridotte
(400 mq) rispetto ad un supermercato
tradizionale, avendo la possibilita di
sostituire le casse per il pagamento con
semplici barriere [fig.5]. Per fare la spesa
¢ sufficiente scaricare I'app sul proprio
smartphone ed identificarsi all’ingresso:
una volta terminata, il cliente puo uscire
dal supermercato senza la necessita di
alcun controllo o scansione dei prodotti,
rendendo ’esperienza d’acquisto piu
fluida e veloce”. Un sistema che ben
si adatta ad essere ubicato in location
quali stazioni ferroviarie e luoghi
d’interscambio, dove I’accorciamento
delle tempistiche d’acquisto potrebbe
indubbiamente risultare un fattore di



appetibilita per i fruitori. Ad inizio 2020
gli store Amazon GO aperti nel mondo
risultano 20, mal’azienda ha annunciato il
lancio di questo innovativo sistema in UK,
Germania e successivamente nel resto
d’Europa entro il 2021?!. Un’alternativa
al supermercato tradizionale viene offerta
anche dalla multinazionale francese E.
Leclerc che tramite 1 punti di ritiro
“drive piéton” propone un sistema
click & collect di generi alimentari,
riforniti dal supermercato di riferimento,
localizzandoli in locali di 50mq all’interno
dei centri cittadini, principalmente in
corrispondenza di aree pedonali®.

Questa sequenza di riferimenti intende
far comprendere come [I'innovazione
nel campo retail stia progressivamente
prendendo piede allinterno delle
citta, offrendo spunti per nuovi scenari
futuri: la possibilita di slegarsi dagli
orari di apertura dei negozi, come nel
caso della startup Emmas Enkel, avra

sicuramente

ripercussioni

importanti

sulla quotidianita, oltre che sul modo
di intendere la wvita all'interno della
citta. La nuova tendenza a considerare
“superflua” l’esposizione in loco della
merce rende immaginabili punti vendita
di dimensioni ridotte ai minimi termini in
cui 1l cliente possa provare virtualmente 1l
capo d’abbigliamento di suo gradimento,
ricevendolo in seguito a casa. Non ¢ inoltre
difficile pensare ad una trasformazione
delle strade e piazze cittadine come una
sequenza di vetrine intelligenti o pareti
interattive, dando luogo ad un nuovo
connubio tra parte pubblica e privata. E’
auspicabile quindi che il retail in Italia nei
prossimi anni si inserisca nelle dinamiche
di digitalizzazione gia avviate in altre
parti del mondo e che un numero sempre
piu consistente di esercenti cominci a
mettere a disposizione dei propri clienti
alternative al commercio tradizionale,
evolvendosi verso un retail che integri
attivita online ed offline, a beneficio di
acquirente e venditore.

Fig. 5- Barriereall’ingresso del supermercato Amazon GO

(fonte:https://www.foodweb.it/2019/01/amazon-go-la-strategia-dei-negozi-senza-casse/)
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2. - IL NUOVO
RUOLO DELLE STA-
ZIONI FERROVIARIE
NELLA CITTA
CONTEMPORANEA

Le stazioni ferroviarie hanno da sempre
rappresentato un luogo nevralgico per
le citta, intese come delle vere e proprie
porte d’accesso. Negli anni pero il loro
ruolo ¢ mutato, prima concepite come
meri luoghi di transito, di arrivo e
partenza dei viaggiatori, sino ad arrivare
ad oggi dove, perlopiu nelle grandi realta
urbane, le stazioni diventano dei centri
servizi e luoghi d’incontro.

Secondo 1l pensiero filosofico di Marc
Augé queste ultime si potrebbero definire
dei «nonluoghi»': degli spazi neutri chiusi
contro la citta, dove regna il consumo
come elemento di intermediazione.
Negli anni pero la situazione si ¢ andata
modificando in relazione alle dinamiche
contemporanee della globalizzazione
e nella nuova accezione del termine, le
stazioni si aprono alla citta circostante,
al territorio, diventano dei veri e propri
poli di attrazione urbana, dei centri
polifunzionali e di servizi dedicati non
soltanto ai viaggiatori, ma anche a tutti 1
cittadini. In particolar modo nelle grandi
citta si ¢ quindi in parte superata la
visione del solo punto cardine di
mobilita collettiva e di esclusiva
pertinenza ferroviaria, acquisendo
una valenza commerciale e

culturale, diventando luoghi
d’incontro, di scambio e di relazione
per tutti gli abitanti. A questo possono
affiancarsi delle eccezioni qual ¢ il caso

della Stazione Porta Susa di Torino. La

Stazione che, secondo 1 progetti avviati
dalla Citta, sarebbe dovuta divenire un
tassello fondamentale di un’area definita
«asse della modernita», nota come

Spina 2.

Ad oggl infatti, si presenta come una
galleria di forte suggestione architettonica,
il cul ruolo ¢ rimasto fermo ad essere
esclusivamente ambiente ferroviario,
motivo per cui, volendo migliorarne

Pattrattivita mediante diverse iniziative

commerciali, rientra nel progetto
Centostazioni Retail®.
Oltretutto, I'implementazione del

trasporto interurbano ad alta velocita a
partire dalla meta degli anni ‘70, e della
modalita di trasporto interconnessa con
la mobilita urbana su strada e sotterranea
ha portato a degli investimenti nello
sviluppo tecnologico delle infrastrutture
ferroviarie’, e dunque alla realizzazione
di nuove infrastrutture di circolazione e di
fermata, affinché sia favorita una buona
accessibilita e multi-modalita.

Con l'avvento delle smart city le stazioni
ferroviarie  ricopriranno un  ruolo
sempre piu ampio* saranno fub multi-
servizi, luoghi della mobilita integrata e
sostenibile, concepiti come poli attrattori
che esprimono valore culturale, sociale ed
economico a basso impatto ambientale
in linea con le esigenze delle persone che
ogni giorno vi transitano, con I’obiettivo di
rendere le stazioni e le aree circostanti piu
sicure e piacevoli. La nuova visione rende
quindi necessaria una grande attenzione
da parte delle istituzioni locali e delle
Ferrovie dello Stato Italiane per assicurare
a tutti coloro che le frequentano, siano
o meno fruitori dei servizi ferroviari, 1
medesimi livelli di qualita e sicurezza
presenti in qualsiasi altro luogo urbano.
Relativamente  al  sistema  delle
infrastrutture fisiche ¢ partito proprio da



Rfi 'importanza del tema della qualita
architettonica delle stazioni ferroviarie,
infatti attraverso la formula del concorso
internazionale si ricerca la costruzione
di nuove relazioni tra la stazione e un
pit ampio contesto sociale concependo
le nuove realizzazioni come elemento di
aggregazioni di funzioni urbane, e non
solo come risposta all’esigenza di mobilita
ferroviaria e di interscambio con altre
modalita di trasporto. Sarebbe riduttivo
considerare le stazioni ferroviarie,
soprattutto quelle inserite in parti centrali
della citta, semplici poli attrattori di
masse di consumatori, ma sarebbe piu
interessante renderle luoghi evocativi di
sensazioni di socialita e di identita locale’.
In molti casi ¢ stato sperimentato il
commercio come attrattore principale, ma
in forza dei grandi interventi di radicale
trasformazione emerge come 1 nodi
ferroviari continuino ad essere magneti
di altre attivita pregiate: attrezzature
ricreative e culturali, centri congressuali
ed espositivi, funzioni ad uso e consumo
degli utenti-abitanti.

In riferimento a quanto detto ¢ possibile
prendere d’esempio 1 progetti di alcune
stazioni ferroviarie per la linea Alta
Velocita firmati da alcuni dei piu grandi
architetti del panorama internazionale,
Roma Tiburtina di Paolo Desideri,
Torino Porta Susa del gruppo Arep e
Silvio D’Ascia, Firenze di Norman Foster.
Tutti s1 fondano su un principio comune:
concepire la stazione sia come
nodo di interscambio dei diversi
sistemi di trasporto sia come luoghi
urbani di grande attrazione, teso
a coinvolgere nell’intervento di
riqualificazione anche il tessuto
urbano al contorno. Anche le diverse
linee metropolitane di cul si stanno
dotando numerose citta italiane, piuttosto
che limitarsi a soluzioni puramente

ingegneristiche, si caratterizzano per
una pluralita di stazioni di grande pregio
architettonico, la cui componente estetica
contribuisce a rendere piu attraente 'uso
del mezzo pubblico, a dare impulso alla
riqualificazione di quartieri degradati e
periferici e, talvolta ad offrire una sorta di
«museo Obbligatorio»®.
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® Ne ¢ un esempio la fermata “Municipio” della
Linea I della Metropolitana di Napoli, progettata
dagli architetti Alvaro Siza ed Eduardo Souto de
Moura. La stazione sorge al lato del Castel Nuovo
e serve le zone di piazza del Plebiscito, quartieri
Spagnoli e Beverello. Durante gli scavi vi furono
numerosi ritrovamenti di reperti archeologi,
infatti all’interno della stazione, nel corridoio di
collegamento tra i pozzi di stazione e I'uscita in
direzione della stazione marittima, ¢ stata allestita
un’area museale permanente con una parte
dei ritrovamenti, mentre una seconda parte ¢
oggl esposta presso il corridoio museale ubicato
all’interno della stazione “Museo”.



2.1 - RIQUALIFICAZIONE DI PIAZZA

GARIBALDI, NAPOLI

Nelle grandi citta le aree intorno alle sta-
zioni sono nodi di coagulo di flussi, dense
di attivita e di usi connessi alle esigenze
del trasporto (parcheggi, stazionamenti
di mezzi di trasporto). Ne ¢ un esempio
Piazza Garibaldi a Napoli: piazza anti-
stante la Stazione Ferroviaria “Napoli
Centrale”, considerata la principale por-
ta di accesso alla citta, luogo di transito e
centro di uno degli storici quartieri dove
le nuove realta multiculturali convivono
con le tradizioni locali. Si tratta di uno
dei luoghi nevralgici della citta che si
presenta come uno spazio urbano ricco
di vivacita, movimento legato alla stazio-
ne, ma anche alle attivita commerciali di
tipo temporaneo che da sempre vi hanno
trovato spazio. Come ogni stazione fer-
roviaria che si rispetti in questa zona vi
sono grandi flussi di traffico, circa 36.000

auto che vi transitano ogni giorno'.
Infatti, la Piazza ¢ sempre stata carat-
terizzata da un forte disordine urbano
poiché parcheggi, percorsi pedonali,
commercio abusivo e sosta di mezzi pub-
blici e privati del Comune vi si colloca-
vano in modo frammentario. A queste
sl sono aggiunte negli anni alcune dif-
ficolta sociali, che hanno contribuito
ad immortalare un’immagine comune
della Piazza come spazio pericoloso e
di poca appetibilita cittadina®. [fig. 1]
Obiettivo delle Amministrazioni succes-
sive’ fu quindi quello di strutturare un
meccanismo di rigenerazione ambienta-
le, tale da poter restituire a Piazza Ga-
ribaldi 1l ruolo che I’ha contraddistinta
come perno della mobilita interurbana
ed extraurbana e come simbolo della cul-
tura partenopea, superando la concezio-

Fig. 1 - Piazza Garibaldi, Napoli - prima dell’intervento di riqualificazione. (photo credit: archiportale.it)



ne che se ne aveva di disordine urbano.
Il progetto per la Stazione metropolita-
na Garibaldi di Napoli nel 2004 ¢ stato
affidato all’architetto di fama internazio-
nale Dominique Perrault e viene consi-
derato ad oggi non solo un consistente
lodato dalla
critica internazionale, ma anche occa-
sione di riqualificazione in un ambito di
importanza strategica per la citta, vol-
to a modificare gli assetti preesistenti in
termini di organizzazione dei flussi e del-
le relazioni tra le diverse parti, di uso di
spazio, di inserimento di nuove attivita*.
Il progetto di Perrault ha avuto il comples-
so compito di gestire nel medesimo spazio
urbano collegamenti di 5 stazioni’ e di in-
tervenire nella riorganizzazione e trasfor-
mazione degli spazi esterni agli hub, ini-
ziando nel 2013 dopo il completamento
della nuova stazione della metropolitana,
a cul ¢ seguito il completamento nel 2015
della nuova galleria commerciale coperta.
L’intento progettuale dell’architetto ¢ sta-
to la costruzione di uno spazio pubblico

mtervento architettonico

dove lo snodo ferroviario e metropolita-
no st andassero a configurare come porta
della citta. Come si puo notare dall'im-
magine sotto riportata [fig.2] il viale cen-
trale divide in due parti I'intero invaso: sul
lato Sud la piazza semi-ipogea al tempo
stesso galleria commerciale ed accesso
alle linee della metropolitana; sull’altro la
Piazza a livello stradale con circa 37.000
metri quadrati per 1 pedoni, nuovi spa-
zi verdi (130 alberi piantati), aree per il
gioco e lo sport (campi da calcio, basket e
parchi giochi), un anfiteatro esterno in cui
vi sono stati collocati dei piccoli chioschi
per negozi e gli accessi alle reti dei servizi
nel sottosuolo. Per un progetto cosi com-
plesso ed elaborato, che comprende al suo
interno una molteplicita di funzioni come
se fosse un’aggregazione di piu piazze,
sono state contate 60 fasi di lavorazione
a cul ha seguito, per una durata di die-
cl mesi, una gestione provvisoria tramite
accordo tra Ferrovie dello Stato, Metro-
politana ¢ Comune di Napoli per garan-
tire ai cittadini una buona manutenzione

Fig. 2 - Render del progetto di Perrault per Piazza Garibaldi (photo credit: archiportale.it)



Fig.3-Vistadall’altodellaGalleriacommerciale concoperturadeglialberiinacciaio. (photocredit: https: / /www.
professionearchitetto.it/Napoli-riconsegnata-Piazza-Garibaldi-60mila-mq-firmati-Dominique-Perrault)

Fig. 4 - Interno della Galleria commerciale interrata, particolare delle ombre date dalla

struttura in acciaio degli alberi tubolari (photo credit: https://www.professionearchitetto.
it/Napoli-riconsegnata-Piazza-Garibaldi-60mila-mq-firmati-Dominique-Perrault)



del verde e la corretta videosorveglianza
dell’area. Si puo dunque parlare di un
progetto attuato su piu livelli. Il primo ad
essere realizzato ¢ stato il livello sotterra-
neo, commerciale e di gestione dei flussi
di passeggeri in transito, interrato di circa
7 metri rispetto al livello stradale. Questa
galleria [fig.3] oltre che cuore commercia-
le ricca di negozi e servizi, risulta anche
essere il collegamento principale con la
stazione ferroviaria e la stazione metropo-
litana della Linea 1 che rispondono ad un
flusso di utenti di complessa gestione data
la diversificazione dei servizi richiesti.
Inoltre, la presenza di questa grande piaz-
za ¢ segnalata dall’emergere di una coper-
tura di acciaio e vetro: un’ideale foresta
di alberi metallici la cui struttura ¢ stata
realizzata con elementi tubolari di accia-
io saldato; la copertura complessiva data
dall'insieme degli alberi ¢ di 15.000 metri

Fig. 5 -

Lato Nord Piazza Garibaldi, aree

quadrati®e vuole garantire una protezione
per i pedoni durante le giornate assolate,
creando delle ombre “sfilacciate” [fig.4].
Il secondo livello ha riguardato il lato a
Nord dell’area inaugurato nel mese di No-
vembre 2019 in cui si comprende un par-
cheggio sotterraneo coperto da un ampio
spazio urbano dedicato principalmente
allo sport e allo svago [fig. 5] ed anche il
terminal autobus, taxi, nonché stalli per
la fermata kiss and ride. Da sempre consi-
derato un luogo molto problematico del-
la citta Parchitetto francese ha cercato di
dare una dimensione pit umana all’area:
la copertura in acciaio ¢ 1l tentativo di ri-
durre I'immenso vuoto di Piazza Garibal-
di (una delle piazze piu grandi d’Europa
con circa 65.000 metri quadrati di super-
ficie), oltre che cercare di tessere una rete
di relazioni tra i diversi spazi della piazza.
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sport e svago (photo credit:  https://www.

professionearchitetto.it/Napoli-riconsegnata-Piazza-Garibaldi-60mila-mq-firmati-Dominique-Perrault)




Fonti:

'C.. Della Morte, Napoli, inaugurata la “nuova” piazza
Garibaldi, in «ArchiPortale», Dicembre 2019
[disponibile in: https://www.archiportale.com/
news/2019/12/architettura/napoli-inaugurata-
la-nuova-piazza-garibaldi_73900_3.html]

? G. lannaccone, Future Piazza Garibaldi Subway
Station Napoli, Italy. Dominique Perrault Architecture and
Metropolitana di Napoli, in «Archetipo», Dicembre
2013, n.79, p.91.

* Negli anni in cui il progetto ¢ stato portato avanti
la carica di Sindaco era detenuta da Luigi De
Magistris, ed Paola De Micheli quale Ministro
delle Infrastrutture e dei Trasporti.

* M. Barletta, Napoli, riconsegnata Piazza
Gartbaldi: 60 mila mq firmati Dominique Perrault,
Dicembre 2019 [disponibile in: https://www.
professionearchitetto.it/news/notizie/27146/
Napoli-riconsegnata-Piazza-Garibaldi-60mila-
mg-firmati-Dominique-Perrault]

> Si tratta delle: Stazione Centrale delle Ferrovie
dello Stato, la Stazione dell’Alta Velocita, la
Stazione della Circumvesuviana, le due stazioni
della metropolitana Linea 1 e Linea 2. ( G.
Tannaccone, Future Piazza Garibaldi Subway Station
Napoli, Italy. Dominique Perrault Architecture and
Metropolitana di Napoli, cit., p.92.

% G. lannaccone, Future Piazza Garibaldi Subway

Station Napols, Italy. Dominique Perrault Architecture and
Metropolitana di Napoli, cit., p.98.



CAPITOLO III

Ambiti di progetto: analisi e lettura critica
del quartiere di San Salvario e della
Stazione di Porta Nuova









1. - LETTURA STO-
RICA DELI’AREA DI
PROGETTO

Nei paragrafi seguenti siintende effettuare
un approfondimento di carattere storico
circa I’area urbana torinese nella quale si
ipotizza l'intervento progettuale. Viene
quindi approfondita la conoscenza delle
varie fasi di costruzione del quartiere di
San Salvario, iniziata a meta del XIX
secolo e terminata durante gli anni *70
del “900.

Nel fare ci0, viene inoltre messo in luce
il tracciato del viale alberato dell’Allea
Oscura, che il progetto intende far
simbolicamente riemergere, esplicandone
le caratteristiche ed il ruolo che ricopriva,
gia secoli prima, all'interno  dello
scenario cittadino fino alla sua definitiva

scomparsa. Nel secondo paragrafo
vengono tracciate le principali fasi di
costruzione della Stazione di Torino
Porta Nuova, interessata dal progetto,
esplicandone le varie trasformazioni
e modifiche che ne hanno consolidato

I'immagine attuale.

Fig. 1-1833 Turin (lorino), Pianta topografica della citta di Torino, 1833
(fonte: Biblioteca civica centrale, Cartografico 8/10.6, © Biblioteche civiche torinesi)



1.1 - SVILUPPO DEL QUARTIERE E DELI’AL-

LEA OSCURA

Una fase significativa di interventi
urbanistici sulla citta di Torino si ebbe
negli anni Cinquanta dell’Ottocento
con il piano d’Ingrandimento della
Capitale. Il progetto urbanistico,
improntato su presupposti sia funzionali
che di maggior densita edilizia, fu regolato
da un disegno complessivo di unitarieta
formale, ma soprattutto caratterizzato da
una stretta integrazione strutturale con
la citta preesistente della quale «vengono
riprese le assialita assestate su punti focali
e la lottizzazione a scacchiera»'. L’area
scelta per ’ampliamento della citta
fu quella meridionale, poiché nella
zona a nord risultava difficile edificare
a causa della presenza dell'industria
manifatturiera in Borgo Dora, mentre

ad ovest la Cittadella con le sue servitu
militari, di fatto negava la possibilita di
costruire edifici permanenti. Per queste
ragioni, oltre alle limitate possibilita di
fabbricare sulla sponda sinistra del Po,
dovute al progetto della cinta daziaria,
venne scelto i Borgo Nuovo come
sito dell’espansione della citta. Questo
intervento si proponeva di trasformare
il viale del Re ( lattuale corso Vitttorio
Emanuele II) da promenade ai margini
dell’abitato [fig.1] ad asse principale di
una nuova immagine borghese di Torino?

[fig.2].

Fig.2-1852 Turin (1orino), Piano generale della Citta di Torino, suoi borghi e dipendenze cogli ingrandimenti
in costruzione (fonte: ASCT - TD -64-5-2)




1.1.1-Storiadel tracciato
dell’Allea Oscura

In prossimita dell’attuale corso Vittorio
Emanuele II, vi erano terreni di proprieta
di privati disposti a costruire, oltre che
terreni di proprieta demaniale compresi
tra il Castello del Valentino, il fiume Po e il
viale diagonale alberato che collegava
la zona di Porta Nuova con il Valentino,
denominato Allea Oscura. Questo era
inserito in un sistema tridente di viali
assieme all’attuale corso Marconi e ad un
terzo viale speculare verso sud (adducente
ad alcune presenze rurali nel territorio, tra
cui la Cascina Bellardi®), insieme ai quali
costituiva un asse territoriale importante,
sia a livello rappresentativo, sia per 'uso
del passeggio pubblico che se ne faceva'
[fig.3]. II termine “alea” derivava dalla
parola francese “alée”, ossia viale alberato,
utilizzato negli anni passati sotto la forma
dialettale di “leja”,
in Piemonte. Le leje erano larghi viali

ancora presente

Ilﬂﬁﬂﬂﬂlilﬁﬂﬂﬂﬂ“

""__ & -=

m e

alberati, realizzati fuori dalle mura, che la
domenica e i giorni di festa consentivano
ai gitanti di recarsi al Valentino e lungo
le sponde del fiume, mentre durante
1 giorni feriali venivano percorsi dai
carrettieri e dalla popolazione che viveva
e lavorava nella zona. Nelle mappe del
‘700 risulta ben evidente la Leja dej
Suspir, che attraversava diagonalmente
il territorio, con una linea che oggi

tracciata idealmente congiungerebbe
Corso Vittorio Emanuele II, passando fra
via Saluzzo e via Goito, con il Valentino,
a fianco del castello, esattamente dove
sorge attualmente I’Orto  Botanico’.
Lungo il percorso delle “Leje” non
giungeva alcun tipo di illuminazione,
specie sulla “Leja dj Suspir”,

“Leja  Scura”,

denominata
poiché camminandovi
la sera, era facile incespicare e cadere®.
L’anno 1842 vede Ila
cancellazione del tracciato dell’Allea

definitiva

Oscura ed il conseguente abbattimento
del quadruplice secolare filare di olmi che
aveva garantito ombra e riparo ai torinesi
nelle loro passeggiate fuorile mura urbane.
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Fig. 3 - Veduta del tridente di viali alberati comprendente ’Allea Oscura
(fonte: C.Roggero, A.Dameri, 1/ Castello del Valentino, Allemandi, Torino, 2007)



Nella pianta del 19 giugno 1860 di questo
“romantico” viale [fig4], restavano le
ultime tracce fra via Baretti e via Orto
Botanico, gia progettate e tracciate, ma
invase da cumuli di terriccio smosso,
che cancellavano il tappeto erboso. La
Leja, scomparendo avrebbe reso piu
sicuro il transito notturno, ma con essa
si stava cancellando anche la primitiva
vita del Borgo. L’eliminazione del viale
di collegamento diretto tra la citta ed il
Castello del Valentino dove, la presenza
del fiume e dei prati, «la purezza dell’aere
[...] la vista della collina [...] gli attuali

ameni passeggi», avevano fatto di questa
zona «la delizia de’ suoi dintorni»’, aveva
suscitato nella popolazione forti critiche
e reazioni nostalgiche. All'interno delle
prime proposte riguardanti la nuova
espansione urbana del quartiere di San
Salvario rimaneva forte la volonta di
salvaguardare, per quanto possibile,
I’amenita del luogo, dove si praticava
il passeggio piu frequentato della
citta®. Il primo progetto settoriale di
edificazione fu preparato dall’Architetto
Talucchi nel 1843,
all’interno del quale vi era il tentativo

Giuseppe

Fig. 4- 1862 Punta di Torino - Luglio 1860, firmata dall’«Ingegnere Capo della Citta». La planimetria di base

¢ stata tratta da: L. Mirone, La Stazione ferroviaria di Torino Porta Nuova, in Atti e rassegna tecnica della Societa

degli Ingegneri e degli Architetti in Torino”, Torino, Marzo 1962, p. 11. La linea tratteggiata inserita

digitalmente segnala 'ingombro dell’Allea Oscura prima della sua demolizione.




di razionalizzare le proprieta a sud
dell’Allea, per la quale si considerava
ancora il suo mantenimento’. Tuttavia,
a seguito dell'inserimento del Comune
allinterno del processo decisionale, il
disegno di Talucchi venne ripensato
e modificato tramite ’eliminazione
del viale ¢ l'orientamento dell'intero
sistema stradale venne impostato facendo
riferimento al proseguimento delle
assialita della citta esistente [fig.5].
Nella proposta avanzata dall’architetto
Carlo Desiderio Ravera si puo evincere
un parere positivo riguardo I’eliminazione
dell’Allea che «colla sua diagonale

Piazza d'Arme

“PrantAuToriNG

direzione, viziosa verrebbe ad essere,
colla sua conservazione, la costruzione dei
nuovi fabbricaty, ritenendo la conseguente
ed indispensabile irregolarita degli angoli,
ed egualmente viziosi rimarrebbero, il
comparto dei quartieri, e I'andamento
delle vie, qualora gli uni e le altre avessero a
limitarsi entro 1l confine della sudesignata
allea»'’. Da una memoria di Benedetto
Brunati, membro del Consiglio degli
Edili, d’altra parte si puo rintracciare il
rammarico per la perdita di un luogo di
decoro per la citta, cosi caro ai torinesi'!

[fig.6].

Fig. 5-1865 Punta di Torino, 1865 circa (fonte: Biblioteca civica centrale, Cartografico 8/10.11, © Biblioteche

civiche torinesi)



Fig. 6 - Incisione di Giovenale Boetto raffigurante i viali alberati posti ai margini dell’abitato torinese

nell’area del futuro quartiere di San Salvario (fonte: BRT, incisione, Torino, 1650-1656 circa)

1.1.2 - La costruzione
del Quartiere di San Sal-

vario

La progettazione urbanistica dell’espan-
sione cittadina doveva confrontarsi con
la politica di centralizzazione dei gran-
di servizi perseguita da Carlo Alberto, e
la conseguente decisione governativa di
collocare in questa parte della citta un
nuovo grande ospedale per i militari'?. La
maglia ortogonale composta dai grandi
viali alberati, concepiti come assi rettori
rispetto ai quali edificare, si poneva come
un principio organizzatore inedito nella
pianificazione della citta ottocentesca'.
I progetto di espansione cittadino dove-
va inoltre tenere in conto la presenza di
una nuova infrastruttura, la ferrovia Tori-
no - Genova e la costruenda Stazione di

Porta Nuova, ideata con la configurazio-
ne di “testa” in corrispondenza del’asse
centrale dell’attuale via Roma. Entrambi
1 manufatti ponevano al nuovo quartiere
un limite per una successiva espansione
verso ovest'*. Venne quindi costituita una
commissione con la partecipazione delle
piu importanti figure del momento (tra
cui Carlo Mosca, Carlo Promis, Lorenzo
Ceppi, Luigi Menabrea) la quale decise
di affidare I'incarico della progettazione
all’architetto Carlo Promis. Promis
(architetto, ingegnere, professore, cono-
scitore della storia militare) venne dunque
chiamato a partecipare al Piano d’in-
grandimento su richiesta del ministro
Alfonso La Marmora', poiché la stesura
dei piani urbanistici doveva confrontarsi
con le rigide disposizioni militari. Il meri-
to di Promis fu quello di aver presentato
un nuovo disegno urbanistico che ol-
trepassasse la frammentarieta dei
singoli progetti proposti: il risultato




fu un disegno di maggiore densita edi-
lizia, che tendeva a riportare la delimi-
tazione della citta entro linee parallele a
nord e a sud tangenti ’abitato. La scelta
progettuale effettivamente operata, cioe
quella della integrazione strutturale
con la preesistenza, creava a Torino,
una tipologia urbanistica che risulto irre-
versibile lungo I'intero Ottocento'®. Seb-
bene nessun progetto esecutivo di Promis
venne realizzato, il Piano si prefigurava
come supporto e base per lo sviluppo e
I'espansione della Torino ottocentesca. I
primi edifici ad essere realizzati nel
1852, nel quartiere di San Salvario, furo-
no quelli all’incrocio del Viale del Re e la
strada di Nizza, in prossimita della piazza
Carlo Felice [fig.7]. Il tratto iniziale di via
Nizza, nei pressi della stazione, si caratte-
rizza per la continuita tipologica delle fac-
ciate rispetto a quelle degli edifici preesi-

stenti: palazzi da reddito collegati tramite
una sequenza di porticati al piano terra,
caratteristica che non possiede il resto del
quartiere. Verso I'interno del borgo si pre-
senta invece una varieta di tessuti minori
residenziali e produttivi, che contraddi-
stinguono 1l tessuto centrale dello spazio
urbano: una tipologia edilizia mista desti-
nata ad una residenza piu povera. Negli
anni "80 dell’Ottocento 1nizio a prendere
piede la tipologia Umbertina, proposta in
soluzioni di edifici signorili pluripiano per
ceti medio-alti, realizzati lungo via Nizza
e corso Guglielmo Marconi [fig.8]. Si trat-
tava di edifici destinati all’affitto con desti-
nazione d’uso commerciale al piano terre-
no. Agli inizi del Novecento nuovi edifici
pluripiano vennero realizzati seguendo il
gusto eclettico o liberty e sottostando alle
nuove Norme d’igiene del 1900. Infine a
completare l’edificazione all’interno del
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Fig. 7-1852 Pianta della Citta ¢ Borghi di Torino, ASCT, Collezione Simeom, D 104. © Archivio Storico della
Citta di Torino. Disponibile in http://www.museotorino.it/view/s/f9cfal 170c70409{8033ad38e5ad9¢92



6 ¢ p 1852
@ ~ Le prime edificazioni avvennero lungo la via Nizza.
Consistevano in lotti medio grandi la cui destinazio-

/ P ﬁ ne sarebbe stata a reddito.

1869

La Stazione di Porta Nuova fu costruita nel 1868,
negli anni successivi furono costruiti i lotti interni
del quadrilatero seguendo uno schema fortemente
geometrico in modo da sfruttare al massimo le me-

trature dei lotti.

& 1878
i g@\l{j ‘g}x . La tipologia “Umbertina” caratterizzo gli isolati che
@ v\? Q?ﬁi\ furono costruiti lungo Corso Marconi. Si assistette
087 &

1% ! %‘, ;S cosl alla scomparsa delle case con ballatoio chiamate
}Q 8@ @’ éj “a ringhiera” a favore di edifici residenziali con il

piano terra destinato ad attivita commerciali.

%

Fig. 8 - Gli schemi sono stati elaborati a seguito della consultazione dei seguenti testi:

- A. Mela, La citta con-divisa. Lo spazio pubblico a Torino, Franco Angeli: Milano, 2014, p.33

- Politecnico di Torino Dipartimenti Casa-Citta, Beni culturali ambientali del Comune di Torino - Volume I,
Societa degli Ingegneri e degli Architetti, Torino, 1984, pp.342-359 (disponibile in: http://www.museoto-
rino.it/resources/pdf/books/151/#348/z)



borgo furono gli edifici realizzati negli
anni '35-45 ¢ ’60-’70, che andavano a
saturare 1 lotti rimasti vuoti in corrispon-
denza di corso Massimo d’Azeglio, fascia
poco interessata dagli interventi edilizi
degli anni precedenti, e I’area nei dintor-
ni della Sinagoga Ebraica'’. Per conclu-
dere, Pomogeneita e la coesione del
tessuto urbano di San Salvario, gia
tenute in considerazione nel proget-
to originario, risultano essere attua-
te nonostante le differenti tipologie
costruttive presenti: 'uniformita del
quartiere ha contribuito a creare un dise-
gno di forte densita, nella quale gli unici
spazi aperti sono individuabili in piazza
Madama Ciristina e largo Saluzzo'?; tutta-
via, mentre la prima ha conservato negli
anni la sua funzione di piazza, tramite la
sua destinazione a spazio mercatale, la se-
conda sembra oggi averla persa.

Fontr

'V, Comoli Mandracci, Torino, Laterza, Roma;
Bari, 1983, p. 149.

2 Ihid.

*F. Bonamico et al. (a cura di), Quartiere 2 San Salvario
- Valentino, in Politecnico di Torino. Dipartimento
Casa Citta, Beni culturali ambientali nel Comune
di Torino, Vol. 1, Societa degli ingegneri e degli
architetti in Torino, Torino 1984 | p. 339.

*VV. Comoli Mandracci, Torino, op.cit., p. 150.

> E. Cavallero, San Salvario: un quartiere di Torino
sorto a cavallo dell’Unita d’Italia, ma gid proettato verso
una moderna economia liberale, Copisteria Scientifica
Universitaria, Torino, 2001, pp.13-14.

6 Jvi., p.66.

7 Joi., p.171.

8 [oi., p.179.

9V. Comoli Mandracci, Zorino, op.cit., p. 150.

10V, Comoli Mandracci et al., Torino Citta di loisir:
vialt, parchi e giardin tra Otto e Novecento /a cura di Vera
Comoli Mandracci e Rosanna Roccia; con © contributi di
Elena Accati, Archivio Storico della Citta di Torino,
Torino, 1996, p. 189

W Ibid.

12V. Comoli Mandracci, Zorino, op.cit., p. 150.
1% Joi., p.151

4 Ibid.

B Ii., p.156

1% Ji., p.157

7 i, p.182

18 Ihid.



1.2 - LA STAZIONE DI PORTA NUOVA

A seguito dell’'unificazione del Regno
d’Italia avvenuta nel 1861, le stazioni
ferroviarie iniziarono ad imporsi come
importanti  elementi  architettonici
all’interno dei centri cittadini, soprattutto
per il loro contributo alla creazione
di una nuova identita nazionale'.
L’interesse nella crescita ed espansione
delle ferrovie era dovuto alla convinzione
dell’importanza sociale, economica e
strategica che quest’ultime avrebbero
ricoperto negli anni a venire. Questo
divenne un elemento di fondamentale
rilevanza, in particolare per Torino, citta
che si avviava a raggiungere 1 connotati di
capitale del Paese®. La stazione di Torino
Porta Nuova fu una tra le prime ad essere
costruite in Italia, edificata al capolinea
della linea diretta verso Genova’®, e messa
in comunicazione con le linee lombarde,
emiliane e successivamente, in seguito
alla costruzione della galleria del Cenisio,

con quelle francesi*.

1.2.1 - La configurazione
originaria della stazione

L'urgenza principale era quella di
dotare 1l capoluogo piemontese di una
stazione definitiva che sostituisse gli
edifici provvisori sorti in piu tempi nella
zona cosiddetta di Porta Nuova. Nel
1848 si decise che I'impianto dovesse
essere progettato tenendo conto del
prolungamento del Viale del Re, sul

lato opposto di Piazza Carlo Felice,

inserendost  nell’area  compresa tra

Via Sacchi e Via Nizza®. L’incarico
affidato
Alessandro

della  progettazione venne
all'ingegnere  piemontese
Mazzucchetti. Dal punto di vista tecnico
vi era necessita di ideare un impianto
che sapesse adattarsi al progressivo
aumento del traffico passeggeri; da quello
architettonico ed urbanistico invece
veniva posta importanza alla funzione

rappresentativa della costruzione®
[fg.1].

Fig. 1 - Arrivo del re Umberto I con la regina

Margherita e il principe di Napoli per la prima
visita ufficiale a Torino (fonte: Atti e rassegna
tecnica della societa ingegneri e architetti in
Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)




«I principio quasi assoluto che nella
scelta dello stile debbasi tenere giudizioso
conto dei bisogni speciali cui deve
soddisfare la nuova fabbrica, sicche la
sua struttura ed interna distribuzione e
la sua speciale destinazione emergano
manifeste
dalle fonne esterne, anziche in forza di
affastellati emblemi convenzionali, ed ¢
pregio dell’opera se le forme accusanti
le diverse parti,
combinate e collegate in modo da
costituire un complesso distinto per unita
e corrispondenza di stile e per armonia di
proporzioni [...]»". (Mazzucchetti, 1867)

all’occhio  dell’osservatore

riescono  assieme

Il costruendo edificio doveva assumere
la configurazione di stazione di testa,
vincolando quindi la disposizione

planimetrica in una soluzione

a U [fig2]. DLarea su cui insisteva la
costruzione era costituita da uno spazio
rettangolare  di 190 metri per 150,
delimitata dal Viale del Re ( attuale corso
Vittorio Emanuele II) e dalle laterali via
Nizza e via Sacchi. Vennero posizionati
due edifici laterali di 40 metri di
larghezza, 1 quali internamente dovevano
fungere da sostegno ad una grande tettoia
semicircolare di 48 metri di luce [fig.3],
mentre  esternamente  presentavano
ciascuno una galleria a copertura piana di
2000 metri quadri®. Si decise di estendere
1 manufatti laterali per tutta la lunghezza
dei lati minori, mentre nell’altro senso
venivano ricavati due piazzali su strada
di differenti dimensioni ( 28 metri su via
Nizza e 34 su via Sacchi). In affaccio sul
corso e su Piazza Carlo Felice un ampio

porticato permetteva il passaggio dei

Fig. 2 - Stazione di Porta Nuova- Vista interna della tettoia centrale e delle ali laterali (fonte: Atz e rassegna
lecnica della societd ingegneri e architetti in Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)



pedoni, collegando le due gallerie laterali
che si risolvevano alle loro estremita in
loggiati coperti da cupolette semisferiche
sostenute da alti pilastri’. Queste soluzioni
formali vennero adottate per permettere
una divisione funzionale dell’edificio
destinando le ali laterali ai servizi di arrivo
e partenza dei treni'’. La biglietteria
venne posizionata al centro del fabbricato
dedicato alle partenze dei passeggeri
[fig.4]. Questa era costituita da un ampio
salone alto 20 metri, caratterizzato da
un’imponente volta circolare. La sala
prende il nome di “Salone degli Stemmi”,
poiché decorato per mezzo di un apparato
di colonne, stucchi e pitture tra le quali gli
stemmi di varie citta italiane''. A fianco di
quest’ultimo venne ricavata la Sala Reale,

destinata all’attesa dei passeggeri di prima
classe e denominata Sala Gonin dal nome
del pittore incaricato della realizzazione
degli affreschi decorativi®. Procedendo
internamente al fabbricato opposto,
destinato agli arrivi, trovavano posto un
atrio dedicato all’uscita dei passeggeri,
oltre che un deposito per il ritiro dei
bagagli. Nella configurazione iniziale,
nello spazio compreso tra 1 due fabbricati
laterali, erano posizionati i binari che si
attestavano fino a 6 metri dalla vetrata
di fondo, rendendo quindi visibili le
locomotive a vapore dai giardini di Piazza
Carlo Felice”. Nella realizzazione delle
facciate Mazzucchetti venne afhiancato
dall'ingegnere Carlo Ceppi'’, insieme
al quale ideo un prospetto suddiviso

Fig. 3 - Stazione di Porta Nuova- Vista interna della tettoia centrale e delle ali laterali (fonte: Atti e rassegna

tecnica della societa ingegneri e architetti in Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)
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in 19 arcate intervallate da robuste
pilastrature’ e sormontato da un rosone
goticheggiante'® [fig.5]. Nella scelta dei
materiali di costruzione dell’opera, il
progettista si indirizzo principalmente
verso 'uso di una selezione di graniti
(granito della Balma bigio violaceo scuro;
granito bianco di Montorfano; granito
roseo di Baveno), pietra arenaria
(arenaria di  Viggiu giallognola). I
calcare d’Angera rosco-violaceo scuro
venne impiegato per rivestire 1 timpani di
tutti gli archi, 1 quali negli anni successivi
vennero coperti da strati di verniciatura
dissimile dal colore del materiale'’. La

copertura originaria dell’edificio centrale,
oltre che di quelli laterali, ¢ costituita da
un’ampia struttura in legno sostenuta da
un sistema di varie capriate ed é coperta da
“lose” di pietra agganciate alla struttura
sottostante'®. I lavori della nuova
stazione vennero terminati nel 1868
a causa di problematiche riscontrate nel
terreno di fondazione. La presenza di
gallerie delle antiche fortificazioni' e la
conseguente necessita di una maggiore
profondita delle murature, permise di
ricavare locali sotterranei che in parte
sono stati occupati dalla stazione della
linea 1 della metropolitana torinese®.

Fig. 4- Sezione trasversale in cui ¢ visibile il Salone degli Stemmi (fonte: Atti e rassegna tecnica della societa

ingegneri e architetti in Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)

Fig. 5 - Prospetto principale verso Piazza Carlo Felice - dalla pubblicazione di Mazzucchetti del 1867 (fonte:

Atti e rassegna tecnica della societa ingegneri e architetti in Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)
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L’intervento di

della

1.2.2 -

trasformazione
stazione del 1955

La stazione di Porta Nuova mantenne la
sua conformazione originaria pressoché
inalterata per oltre una quarantina

d’anni.  Ciononostante il  costante
aumento del traffico passeggeri obbligo
a far fronte ad importanti interventi di
riqualificazione non prorogabili?.
Le alterazioni cominciarono sfruttando
I'occasione che venne offerta
dall’Esposizione Internazionale del 1911:
per questo evento st decise di rendere la
stazione maggiormente idonea a ricevere
ed accogliere 1 numerosi visitatori che
Vennero

sarebbero arrivati in citta.

quindi arretrati 1 binari di 55 metri dalla
vetrata su Corso Vittorio Emanuele II per
ottenere spazio maggiore da dedicare ai
servizi offerti a1 viaggiatori. Nello spazio
ricavato trovarono posto la biglietteria,
oltre che un caffé e un ristorante [fig.6].
I prospetto su via Nizza subi importanti
trasformazioni, tra cui la chiusura di
5 arcate della galleria carrozze per
I'ampliamento dei locali biglietteria, e
ulteriori 5 per il locale d’accettazione
dei bagagli. Il prospetto laterale in
questo modo risultava completamente
trasformato rispetto a quello ideato
da Mazzucchetti,

lunghezza di 35 metri rispetto ai 105

riducendost ad una

originari” [fig.7]. In quegli anni erano
state presentate varie proposte riguardo
la ricostruzione dell'intero edificio in
posizione maggiormente arretrata®; altre
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Fig. 6 - Stazione di Porta Nuova dopo 1 lavori del 1948-55 (fonte: Ati ¢ rassegna tecnica della societa ingegneri e
archatetti in Torino - Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)
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invece ne auspicavano un trasferimento
in altre zone della citta. Tuttavia grazie a
fattori limitanti, come il vincolo posto sui
prospetti della stazione, oltre che motivi
di carattere urbanistico e di comodita dei
viaggiatori, indusse l’amministrazione
ad optare per un adattamento del
vecchio manufatto. ['operazione che
venne effettuata fu quella di conservare
e recuperare 1 connotati architettonici
agendo
direttamente nei suoi ambienti interni*.

esterni della stazione,
Il cantiere venne avviato nel 1948 e
termino nel 1953. L’intervento comporto
larretramento di tutti 1 binari al di fuori
della tettoia demolita, con la riconversione
di questo spazio in un’ampia galleria
trasversale. Un ampio atrio luminoso
coperto da una volta a botte venne reso
percorribile mediante nuovi accessi posti
lateralmente, oltre che dai cinque ingressi
principali verso piazza Carlo Felice. Ai lati
dell’atrio venivano ricavate due gallerie
di disimpegno larghe 7 metri e lunghe
172, che offrivano un percorso diretto ai
binari [fig.8]. Nello spazio tra I’atrio e la
galleria sorse un’area di uffici, agenzie e
negozi, oltre che un giardino di 460 mq
denominato “giardino delle magnolie”,
oggl inesistente. Questi nuovi ambienti,
ricavati a seguito della riqualificazione,
vennero rivestiti e pavimentati con
materiali di pregio che non si scontravano
con la configurazione originaria del
progetto di Mazzucchetti®.

PN

1

Fig. 8 - Una delle due gallerie che collegano 'atrio
d’ingresso alla galleria di testa, 1953 (fonte: At ¢
rassegna tecnica della societd ingegnert e architetti in Torino
- Nuova serie, A.16, N.3, Marzo 1962)

Fig. 7 - 11 disegno del prospetto laterale originario su via Nizza cosl come venne ripristinato a seguito dei

lavori di riqualificazione del 1955 (fonte: At e rassegna tecnica della societa ingegnert e architetti in Torino - cit.)



1.2.3-Lariqualificazione

del 2009

La stazione si mantenne Immutata,
seppur con poche modifiche, per altri
50 anni. Nel 2005, per I'occasione
dei Giochi olimpici di Torino 2006,
la stazione venne inserita dalla
societa Grandi Stazioni all’interno
dell’opera di riqualificazione dei
principali scali ferroviari italiani insieme
a Bari, Bologna, Milano, Napoli e
Palermo Centrale, Firenze Santa Maria
Novella, Genova Brignole e Piazza
Principe, Roma Termini, Venezia Mestre
e Santa Lucia e Verona Porta Nuova®. Il

progetto d’intervento in un’area di 44.000
mq, elaborato dall’Architetto Marco
Tamino con la consulenza artistica di
Luca Moretto, ha agito soprattutto
allinterno dell’edificio, limitando gli
interventi sull'involucro alla pulitura e
al ripristino delle parti ammalorate?. Il
progetto ha previsto un ripensamento
dell’'intero sistema dei servizi di viaggio,
ristoro, shopping, oltre che dei percorsi
pedonali e dei mezzi pubblici negli spazi
esterni® [fig.9]. Ai servizi della stazione il
progetto previde una diminuzione degli
spazi a questi dedicati; pur mantenendo
la gestione del traffico ferroviario su 20
binari, vennero accorpati e ammodernati
la biglietteria, le sale d’attesa e le aree per
1 viaggiatori. Queste vennero spostate in
prossimita delle banchine, allontanandoli
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dall'ingresso principale e rendendo piu
pratico I'accesso dagli ingressi secondari
laterali?.  All'interno dell’edificio, un
nuovo asse centrale di distribuzione
su due livelli, affiancato da una galleria
commerciale di 15.000 mq aperta alla
citta, si proponeva di accogliere 1 flussi di
persone uscenti dalla stazione della linea
1 della metropolitana in corrispondenza
dell’atrio principale e diretti alle banchine
dei treni. Con lintento di ottenere
ulteriore spazio per poter ampliare
lofferta commerciale, si decise di
creare un piano ammezzato a quota
3,5 metri, realizzato nell’area compresa
tra l'atrio centrale e le due ali laterali.
Quest’ultimo si collega al piano terra
tramite due gruppi di scale fisse e mobili,
oltre che tre nuclei scala circolari con

ascensori panoramici. L’intento della
committenza era quello di ricavare nel
cuore della stazione una sorta di piazza
su due livelli, attrezzata con servizi ai
viaggiatori [fig.10]. Il porticato nell’ala su
via Sacchi ¢ stato inoltre chiuso da vetrate
in modo da ricavare spazi di pregevole
qualita architettonica destinati a servizi
commerciali oggi in parte occupati.
L’intervento ¢ stato accompagnato
inoltre da un restauro dell’esistente
tramite operazioni di ripulitura, ripristino
delle pavimentazioni in cattivo stato di
conservazione e degli intonaci riportando
in luce I’originale colore rosso scuro delle
pareti® [fig.11].

Per quanto riguarda i materiali utilizzati,
mentre sull’esistente sono stati recuperati
e integrati intonaci, vetrate, elementi

Fig. 10 - Vista della piazza su due livelli nell’atrio centrale (fonte: www.infobuild.it)




lapidei e stucchi, nelle parti di nuova
realizzazione si ritrovano 1 materiali
dell’immagine coordinata e standard
definite dal progetto Grandi Stazioni
italiane: metallo e vetro, in parapetti
e chiusure verticali (del mezzanino
sull’atrio) e orizzontali (sulla «piazza»
coperta ritagliata fra 1 percorsi), ma
anche controsoffitti, scale mobili e
ascensori, e gres porcellanato (colore
Pietra Serena, finitura naturale) per
I’ampia pavimentazione del mezzanino™.

All’esterno dell’edificio invece il progetto

p— | 4l TP

di riqualificazione ha previsto una
riorganizzazione dell'intermodalita negli
spazi adiacenti la stazione sul lato di via
Sacchi, con la creazione di un spazio
di sosta taxi al di sopra di un nuovo
parking interrato da 240 posti auto,
nelle immediate vicinanze della fermata
del tram®?. Su via Nizza, invece risulta
ancora incompiuta la riorganizzazione
del sistema veicolare “kiss and ride”,
lasciando quindi irrisolto I'ultimo atto del
processo di valorizzazione della stazione.

Fig. 11 -1l cantiere del recupero ed adeguamento funzionale della stazione (photo credit: © Luca Moretto)
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2. - LETTURA
SOCIOLOGICA

I fenomeni tipici della de-industrializ-
zazione ed 1 processi di ristrutturazione
dello spazio urbano sono facilmente ri-
scontrabili nelle metropoli la cui crescita
¢ riconducibile allo sviluppo industria-
le, incrementando le classi sociali me-
dio alte e riducendo le classi operaie. In
vista delle trasformazioni del mercato
del lavoro e delle abitazioni negli anni si
¢ arrivati a processi di divisione sociale,
quali la gentrification', dando vita a quar-
tieri caratterizzati dalla compresenza di
gruppi socio etnici diversificati fra loro
per capacita economiche ed orientamen-
ti socioculturali. Torino, che in passato
s1 ¢ contraddistinta per la sua vocazione
industriale, presenta diversi quartieri in
cul sl riscontrano 1 maggiori fenomeni
di tensione sociale e ne ¢ un esempio il
quadrilatero del quartiere di San Sal-
vario, appartenente alla Circoscrizione
VIII? della Citta di Torino. Quest’ultimo
situato vicino al centro storico urbano si
presenta come una zona caratterizzata da
un’elevata densita abitativa in conseguen-
za dell’alta concentrazione urbana che
caratterizza I'utilizzo degli spazi urbani.
Ad oggi nel quartiere vivono circa 38.110
abitanti’, la piu alta percentuale di cittadi-
ni ha origine straniera e sul suo territorio
convivono quasi cento nazionalita diffe-
renti, infatti nel solo quadrilatero di San
Salvario risiede piu della meta della po-
polazione straniera dell’intera Circoscri-
zione VIII: a fine 2017 gli stranieri era-
no 2164 pari al 16% della popolazione®.
Un quartiere molto omogeneo per forma
urbanistica, aspetto dell’ambiente, ed eta
di costruzione, con alcune caratteristiche

che lo contraddistinguono sia per 1 vari
luoghi di culto di differenti religioni, che
per le attivita commerciali ed artigianali
che negli anni si sono insediate: vi con-
vivono negozi di alimentari esotici, risto-
ranti etnicl e mercati tipici che sono di-
ventati punti d’incontro per 1 cittadini di
diverse nazionalita. Proprio I’adiacenza
alla stazione ferroviaria centrale ha fatto
s1 che da subito questa zona rappresentas-
se un punto di riferimento per gli immi-
grati provenienti dal Sud Italia negli anni
della grande espansione industriale, tra-
sformandosi ed adattandosi ad ogni cam-
biamento; nonostante abbia svolto questo
ruolo di approdo, diversamente da altri
quartieri di Torino, non ha mai assunto 1
tratti tipici di un quartiere operaio. I suoi
abitanti e le loro attivita sono da
sempre di carattere misto, anche in
relazione ad un effetto di sostituzio-
ne sempre graduale e parziale della
sua popolazione. Infatti, nel corso degli
anni la popolazione del quartiere ¢ varia-
ta anche in relazione alle dinamiche che
la citta stava vivendo: dagli immigrati del
Sud Italia, agli immigrati stranieri, sino
ad arrivare ad oggi con una forte carat-
terizzazione di giovani studenti fuori-sede
che vi si sono insediati per l'offerta diver-
sificata di servizi che vi si concentra e la
vicinanza con 1 piu frequentati poli uni-
versitari. Si tratta quindi di un’area
in continua evoluzione e movimen-
to ed ¢ oltretutto certo che le diverse pro-
blematiche di microcriminalita’, spesso
denunciate dai media e dai quotidiani to-
rinesl, siano legate soprattutto all’elevata
densita abitativa, alla scadente qualita di
molte abitazioni, alla diminuzione della
popolazione residente e alla compresenza
di differenti comunita etniche e religiose®
[fig.1], seppur si sottolinei la forte coope-
razione che contraddistingue il quartiere.
Questo fattore della microcriminalita di
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Fig. 1 - Sinagoga di Torino, sede di una del-
le pit importanti comunita cbraiche d’Italia.

(fonte: openhousetorino.it)

Fig. 2 - I portici di Via Nizza. Ottobre 2019
(photo credit: foto personale)
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strada interessa da vicino I’area del qua-
drilatero, in quanto luogo tradizional-
mente segnato dalla presenza di attivita
illecite radicate gia da tempo, ne sono un
esempio 1 portici lungo Via Nizza [fig.2] e,
chi giornalmente vi transita ha riscontrato
fenomeni di degrado sia fisico che socia-
le, in maniera piu puntiforme, lungo via
Berthollet e negli isolati pit prossimi alla
stazione ferroviaria compresi tra Via Niz-
za e Via Madama Cristina. Infatti, molto
spesso questa zona viene percepita, dai
residenti o da chi la percorrere, con valori
di scarsa sicurezza, a cui si legano anche
1 problemi relativi la carenza di parcheg-
gio ed 1l traffico veicolare. Quanto detto
emerge anche nella Relazione 2017 di
Ires Piemonte in cui si sottolinea come 1
fenomeni di degrado di tipo sociale e di
tipo ambientale negli anni siano rimasti,
nonostante si possa riscontrare una diffe-
renza tra 1 valori che la compongono: «la
desertificazione incombente di quindici
anni fa ¢ almeno in parte superata, con
un pullulare di pubblici esercizi, e spesso
con un turn over elevato e situazioni di
congestione, in buona parte dell’area»’.
Proprio in riferimento all’apertura di
nuovi esercizi commerciali, locali e risto-
ranti che estendono la loro attivita tramite
dehors disposti lungo la carreggiata stra-
dale, la densita di traffico e le diffi-
colta di parcheggio sono aumentate;
oltretutto se per molti cittadini queste atti-
vita risultano essere un contributo impor-
tante alla vitalita (anche economica) del
quartiere, per altri risultano essere state
aperte in misura eccessiva, senza un ef-
fettiva regolamentazione che garantisca
una gestione adeguata dello spazio pub-
blico. A cio si lega il forte divario fra la
vita diurna e quella notturna del quar-
tiere, conseguenza di una delle piu gran-
di criticita che emergono: la movida, che
trasforma il quartiere nelle ore notturne
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(fonte: https://webgis.arpa.piemonte.it/ Geo-
viewer2D/?config=other-con-
figs/rumore_configjson)

Fig. 3 - Mappatura rumore stradale del quadrilatero di San Salvario. (fonte: ArpaPiemonte)

rendendolo un luogo rumoroso® [fig.3].
Difatti, San Salvario ¢ diventato negli
anni «uno dei cuori pulsanti della vita
notturna torinese» creando non pochi di-
sagl al residenti, aumentando il tran-
sito veicolare con la conseguente
impossibilita di trovare posteggio,
incentivando lo stanziamento di
studenti nell’area ed attirando ogni
sera un numero consistente di per-
sone’. Se da un lato si segnala come cri-
ticita I’apertura di nuovi locali a sfavore di
vecchie attivita artigianali, emerge come
effetto positivo la volonta da parte di alcu-
ni giovani di aprire nuove attivita creative
ed artigianali che contribuiscono alla vi-
vacita del quartiere, permettendo un’in-
novazione del tessuto commerciale [cfr.
Caprtolo 111 - 4 La realta delle piccole imprese].
Tra le diverse criticita segnalate dai resi-
denti del quartiere emerge in misura mag-
giore la mancanza di adeguati spazi verdi
o anche solo di spazi pubblici di aggre-
gazione (fatta eccezione per largo Saluzzo
e piazza Donatello), elementi che gene-
ralmente vengono interpretati dagli abi-
tanti come causa diretta di una scadente
qualita ambientale, oltre a concorrere ad
aggravare gli aspetti di degrado sociale.
Infatti, nonostante il quartiere possa con-

tare sulla presenza del Parco del Valenti-
no, non vi sono adeguati spazi verdi inter-
ni al quartiere dove 1 cittadini si possano
recare per sport, passeggiate, ritrovo, ecc
[cfr. Caputolo 11T — 3.2 Corso Marcom, Lettura
critica dell’asse storico del quartiere]; lo stan-
dard urbanistico relativo il verde pubblico
¢ quindi soddisfatto per la presenza di uno
dei piu grandi polmoni verd: dell’intera
Citta, non tenendo conto dei lunghi tem-
pi di percorrenza per raggiungere il parco
per chi proviene dagli isolati disposti lun-
go via Nizza o nelle immediate vicinanze
della stessa. Per concludere: il quartiere,
posizionato in un’area centrale della citta,
risulta essere ottimamente servito in rela-
zione ai mezzi pubblici, con la presenza
della metropolitana e della stazione Por-
ta Nuova. La composizione multicultu-
rale e multietnica della popolazione vie-
ne riconosciuta come valore e ricchezza
del territorio grazie agli attori locali e la
rete di associazionismo attiva sull’area'® 1
quali hanno contribuito a trasformare 1
conflitti emersi, ridefinendone I'identita
e mantenendo forte la riconoscibilita dei
suol tratti originari. Dunque st sottolinea
I'importanza e la forza della rete socia-
le affinché la convivenza fra le diverse
culture si svolga con maggiore serenita.
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Fonti

'Intesa come “processo di modificazione urba-
na che implica un cambiamento di popolazione
piu agiata in entrata, associato a modificazioni
dell’ambiente costruito” (E. Clark, The order and
simplicity of gentrification: a political challenge, in «Gen-
trification in a global context: the new urban colo-
nialism», Routledge, 2005, pp. 261-269)

? La Circoscrizione 8 ¢ composta dal quartiere di
San Salvario, Cavoretto e Borgo Po e si estende
su una superficie di 16 Kmgq, raggiungendo sulla
destra del Po 1 confini del comune di Moncalieri.
$ Comune di Torino, Un profilo di salute della Cir-
coscrizione, in «Agenzia per lo Sviluppo Locale di
San Salvario Onlus».

* Dati rielaborati mediante il software ESRI Ar-
cMap sulla base dei dati raccolti dal GeoPortale
del Comune di Torino, Catalogo (opendata) Dati
statistict — Curcoseriziont — Popolazione Residente, Dati
statistict — Crcoscrizioni — Popolazione Straniera.

5 L. Poletto, P. Caracciolo, Microcriminalita: San Sal-
vario la zona pu critica, in «La Stampa», 01 Febbra-
io 2017 [disponibile in: https://wwwlastampa.
it/torino/2017/02/01/news/microcriminali-
ta-e-san-salvario-la-zona-piu-critica-1.34645836]
% La compresenza delle diverse comunita etniche
e religiose pone si che vi siano all’interno del solo
quadrilatero del quartiere di San Salvario quat-
tro diversi luoghi di culto: le chiese cattoliche, il
tempio valdese, la sinagoga e le sale di preghiera
musulmane.

7 Istituto di Ricerche Economico Sociali del Pie-
monte, Relazione annuale 2017 — Guardare oltre il pre-
sente, Torino, 2017, p. 23.

8 Arpa Piemonte, Relazione tecnica - Valutazione
dell’inquinamento da rumore in ambiente esterno, Genna-
io 2018.

Y in: torinotrepuntozero.net. Rita Cararo e Anna
Henry hanno elaborato delle “Mappe di quartie-
re” interattive a partire dai risultati di alcune in-
terviste agli abitanti dei quartieri analizzati al fine
di cogliere le opportunita, le criticita e il potenzia-
le fruibile di ogni area della Citta di Torino. Un
esperimento di tipo bottom-up che permette una
comprensione immediata ed originale di alcuni
aspetti altrimenti inattingibile.

!0 https://sansalvario.org/ . Tra le diverse asso-
ciazioni che operano sul territorio di San Salvario

s1 riconosce 'importanza del lavoro svolto dall’A-
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genzia per lo Sviluppo Locale di San Salvario
Onlus, un’organizzazione no-profit che ha come
obiettivo il miglioramento della qualita della vita
nei suoi aspetti sociali, economici, ambientali, cul-
turali del quartiere e si compone di 27 associazioni
ed enti di varia natura (ASAI, Associazione Com-
mercianti Borgo 8, Cantascuola, Manamana, As-
sociazione Teatro Baretti, Associazione Tutti per

San Salvario ed altre ancora).



3 - STUDIO DELLA
VIABILITA

Nella ricerca di un’organizzazione della
citta, 'urbanistica moderna ha individua-
to dei modelli di assetto urbano, come
zone 30, isole pedonali e simili, ai quali
hanno fatto riferimento alcuni dei proget-
ti dei nuovi quartieri pianificati. Pur pre-
sentando alcune differenze, questi modelli
sono riconducibili ad uno schema struttu-
rale comune, con I’obiettivo di risolvere la
localizzazione delle attivita e la rete delle
comunicazioni, puntando su una buona
accessibilita pedonale rispetto alle abita-
zioni del quartiere'. Dunque, I"'urbanisti-
ca moderna individua delle condizioni
irrinunciabili affinché vi sia un accettabile
livello di qualita ambientale dello spazio
cittadino: tenere al di fuori dell’unita di
quartiere il traffico di attraversamento,
procedendo verso la definizione di una co-
erente gerarchia funzionale della viabilita.
Infatti, ponendo si che la viabilita interna
all’'unita di quartiere sia interessata sola-
mente dal traffico di accesso ad abitazioni
e a servizi di base, ne consegue la neces-
sita di collegare tale viabilita di base con
una strada dedicata agli spostamenti tra
1 diversi quartieri della citta, configuran-
do una gerarchia stradale che assicuri la
massima efficienza del traffico veicolare.

Fonti:

' La denuncia di tale problematica ¢ stata
presentata nella Mozione «Provvedimenti del
Consiglio della Circoscrizione 8» in data 12 Aprile
2017. [disponibile in: file:///C:/Users/Utente/
Downloads/MOZIONE_Interventi_viabilit____
San_Salvario.pdf]
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Definizione area di indagine <

L’area di interesse comprende una parte S
della Circoscrizione 8, corrisponden- -
te al quartiere San Salvario della Citta ~
di Torino. L'intervento di progetto pre- |
vede una nuova sistemazione dei flussi £
veicolari delle strade locali del quadri-
latero di San Salvario per favorire la
fruizione pedonale e la ridistribuzione
di spazio pubblico [cfr. Capitolo IV, par.
1.1 - Strade locali]. Per tal motivo, alcune
analisi puntuali che hanno aiutato per la
progettazione in scala microurbana (es.
individuazione dei passi carrai) sono state
effettuate solo nella circoscritta area del
quadrilatero. Si ¢ tenuto conto che tutto
il sistema viabilistico del quadrilatero ¢ le-
gato all'intero sistema del quartiere e che
le sue strade interne non si interrompono
con corso Marconi, confine immaginario
dell’area di progetto, ma fanno parte di
un disegno unitario con il quadrilatero
sud della circoscrizione. Motivo per cui
per le analisi de1 flussi veicolare, ciclope-
donali e di trasporto pubblico, I’area di
indagine comprende anche una porzio-
ne piu a sud del quadrilatero, che trova
confine in Corso Raffaello, indicato
come limite immaginario di indagine.

LEGENDA
== m==(Circoscrizione 8
— —— Macroarea di analisi
— —— Quadrilatero
Linea Metropolitana 1
—— Linea Metropolitana 2 (progetto)

¢ 0 200 500 m

S Al aw . % §

. scala 1:20000



Mobilita ciclabile

Torino ¢ una delle citta italiane che pre-
senta 1 valori piu alti dovuti ad inquinanti
atmosferici', a cui si aggiunge un elevato
numero di veicoli che ne invadono le stra-
de, che seppur negli anni si sia gradual-
mente ridotto rimane ancora consistente?.
Difatti al problema della qualita dell’aria
s1 aggiunge un rilevante aspetto di inqui-
namento e congestione spaziale, sottraen-
do spazio urbano alla vivibilita ed alla so-
cialita. Per far fronte a tale problematica,
tenendo da conto che il maggior numero
di spostamenti riguarda 1 cosiddetti “spo-
stamenti di breve raggio” (casa-lavoro,
casa-scuola) con una lunghezza media di
circa 5 kml®!, la bicicletta risulta essere un

Via Nizza§
; mEE==a
: /[0l
[Tg
Corso
Raffacllo
[;%
Corso
fro] ‘Marconi
D o T RS

mezzo competitivo e flessibile, ed infatti
la Citta di Torino negli anni ha progres-
sivamente ampliato la sua rete di piste e
percorsi ciclabili attraverso interventi di
moderazione della velocita e del traffico
e la ridistribuzione di spazi urbani a di-
sposizione del traffico motorizzato, delle
biciclette e della pedonalita. Ad oggi si
contano circa 190 Km di piste e percorsi
ciclabili in ambito urbano e nei parchi, ed
¢ sempre piu alto il numero di persone che
lascia I’auto a casa e decide di utilizzare la
bicicletta come mezzo alternativo in quan-
to le problematiche relative 1 tempi di per-
correnza e di parcheggio vengono meno.
Nel caso del quartiere di San Salvario
[fig.1] si contano circa 4,5 km di piste
ciclabili con corsie dedicate, queste

#3

Corso V.
Emanuele

Fig. 1 - D’area presa in esame del quartiere San
Salvario ¢ compresa da nord-est a nord-ovest tra
corso Vittorio Emanuele e corso Raffaello. Si evi-
denziano sia il sistema ciclopedonale esistente sia
quello previsto dal Comune di Torino. Fonti: Bi-
ciplan_Tav. 2 Sistema ciclabile complessivo.
Cartadi base: Carta Sintesi_Geoportale 2017.

LEGENDA
— Ciclopedonali esistenti
------ Ciclopedonali in progetto (o in compimento)
Aree pedonali
% Stazioni bike - sharing “ToBike”
Ciclabile esistente priva di corsia preferenziale
L Z1 Area di progetto (quadrilatero)
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si presentano con doppia corsia lungo
I’arteria veicolare di via Nizza [fig.2 A]
e lungo il viale di corso Marconi. Si sot-
tolinea che, affinché siano funzionali, le
piste ciclabili dovrebbero rientrare nelle
complesse dinamiche del tessuto urbano
e quindi essere ben inserite nel contesto:
continue, ben collegate ed affiancate da
misure di moderazione del traffico, quali
le Zone 30; al contrario un inserimento di
questi tracciati senza un contesto adegua-
to potrebbe implicare conflittualita tra gli
utenti della strada ed una scarsa sicurezza
per l'utente ciclabile. Sipone il caso di via
Nizza, in cui la pista ciclabile di recente
realizzazione® progettata con asfalto dre-
nante rosso, presenta due differenti corsie,

adiacenti ai lati opposti della carreggiata.

Ne risulta che una delle due corsia resta
costeggiata da un giovane filare alberato
nel primo tratto di Porta Nuova e sopra-
elevata rispetto alla carreggiata stradale
[fig.2 B], mentre la seconda in direzione
Nord resta delimitata dalla carreggiata
stradale da un solo cordolo giallo di poca
visibilita notturna che rende insicuro il
tracciato per chi lo percorre [fig.2 C]. La
segnaletica gialla continua sino in Piazza
Carducci, la pista si colloca direttamen-
te sull’asfalto all’esterno dei posti auto,
tra cui viene garantita una distanza di 50
cm utile per 'apertura delle portiere dei
veicoli [fig.2 D]. Il secondo tracciato della
pista ¢ quello relativo corso Marconi, che
consta di una corsia bidirezionale ciclope-
donale su strada che collega il Castello del

Fig. 2 - (A) Tratto iniziale di via Nizza, corsia ver-

so sud (foto personale, Novembre 2019)

Fig. 2 - (B) Tratto iniziale di via Nizza, corsia dire-

zione nord (foto personale, Novembre 2019)

Fig. 2 - (C) Tratto iniziale di via Nizza, corsia di-
rezione nord, ciclista in percorrenza contromano

(foto personale, Novembre 2019)
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Fig. 2 - (D) Tratto pista ciclabile compreso tra

Piazza Nizza e Piazza Carducci, direzione nord

(foto personale, Maggio 2019)



Valentino con via Nizza, per poi riallac-
ciarsi alla ciclabile adiacente la stazione
di Porta Nuova. La pista ¢ situata nel viale
centrale di corso Marconi [fig.3] e resta
affiancata da un percorso pedonale da un
lato e da quello veicolare sul lato interno
[cfr. Capitolo III, par. 3.2 - Corso Marco-
ni, Lettura critica dell’asse storico del quartiere].
Una seconda tipologia di percorso ci-
clabile lo si trova lungo 1l tracciato di
via Ormea, una via interna paralle-
la a Via Nizza dove, a partire dal 2017,
¢ stato  imposto un limite di velocita
veicolare pari a 30 km/h [fig4], am-
mettendo la possibilita di percorrere
longitudinalmente il quartiere tramite bi-
cicletta, evitando di sovraccaricare la traf-
ficata e parallela via Madama Ciristina.
Lidea di

strazione, per [lassunzione del nuo-

partenza  dell’Ammini-
vo ruolo di via Ormea, era quella di
«favorire gli spostamenti in bicicletta
fra le sedi universitarie del centro cit-
tadino in tutta sicurezza»’. Veniva pre-
vista l’agevolazione del collegamento
tra Corso Marconi e Lungo Dora Sie-
na in modo da facilitare la connessio-
ne di alcune residenze universitarie con
Palazzo Nuovo, i Campus Luigi Ei-
naudi e il Castello del Valentino® [cfr. Ca-
pitolo III, par. 3.3 - Strade come ambientt].
Tale soluzione evidenziava anche I'in-
tenzione di  migliorare Iattraversa-
mento del quartiere a favore di un
collegamento del centro storico del-
la Citta con la porta Sud di Torino.
In risposta a quest’esigenza, il
Direttri-
ce 4 (asse ciclabile lungo via Nizza)®

progetto della Linea

s1 dimostra essere un importante tassello

per i sistema ciclabile  torinese
che potra contare sul collegamen-
to della Stazione di Porta Nuova con
il centro del Lingotto, la zona ospe-

daliera e la nuova sede della Regione.

Fig. 3 - Corso Marconi, tratto compreso tra Largo
Marconio e Via Madama Cristina (foto personale,
Novembre 2019)

Fig. 4 - Segnaletica stradale in Via Ormea (foto

personale, Maggio 2019)
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Mobilita e sosta veicolare

11 della

nell’area di interesse viene sintetizzato

sistema mobilita  veicolare
nella “Planimetria del sistema Veicolare”
[fig.5] in cul sono segnalati anche tutti 1
passi carrai del quadrilatero. Questo
studio si ¢ rivelato necessario per poter
effettuare per
il nuovo sistema veicolare interno del
quadrilatero che ha istituito una nuova
distribuzione dei parcheggi e di possibili
zone verdi.

un’ipotesi  progettuale

Considerata molto caotica per la presenza
delle zone di movida e per ’elevata densita
commerciale (principalmente per quella
al dettaglio), la viabilita dell’area Nord
di San Salvario ha dovuto fronteggiare
negli ultimi anni un congestionamento
del traffico lungo 1 principali assi veicolari
del quartiere: corso Massimo d’Azeglio e

via Madama Cristina’. Complice di tale
problematica ¢ sicuramente la scarsita
di parcheggi del quartiere, in modo
particolare in corrispondenza delle vie
minori interne, causata dal numerosi
dehors aperti fronte strada e dall’assenza
di parcheggi interrati di grande capienza.
Ad esclusione del parcheggio interrato
di piazza Madama Cristina, ubicato
nel del
quartiere e ospitante 259 posti auto'’, il
resto dell’area deve contare su parcheggi
a raso a pagamento disposti sui lati della
carreggiata. La sosta permanente viene
riservata solo ai residenti della zona, ai
gestori delle attivita commerciali e alle
auto dei servizi di car-sharing free-floating
(Enjoy e Car2go) e con stazione di ricarica
(Blue Torino)". Riguardo quest’ultimo
servizio, I’area risulta essere fornita di un
totale di 5 stazioni Blue-Torino ubicate in

centro  storico-commerciale

Fig. 5 - Planimetria del sistema veicolare.

Fonti: Biciplan_Tav. 2 Sistema ciclabile comples-
sivo. - BlueTorino.it

Cartografia di base: Carta Sintesi_Geoportale

2017.
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via Saluzzo, via Pellico e corso Marconi,
che garantiscono un totale di 16 posti auto
con colonnine di ricarica elettriche. La
situazione designata propone quindi una
realta che ammette 'uso dell’auto quale
mezzo principale per il raggiungimento
delle attivita commerciali anche per chi
proviene da altri quartieri, ma che non
garantisce un servizio di sosta del veicolo
a tempo pieno. La sofferenza proviene
anche dalla poca attenzione prestata alla
mobilita sostenibile che, come riportato
dal “Provvedimento del Consiglio della
Circoscrizione 8” del 12 Aprile 2017
(mozione di 2 anni fa, ma dal quale non

(Marconi|

sono sorte modifiche attuali del quartiere),
non offre sufficienti agevolazioni per la
circolazione di pedoni e ciclisti'?.

Trasporto pubblico

Il servizio di trasporto pubblico del
quartiere di San Salvario consta di
due linee tramviarie, una Linea
Metropolitana e due linee servite da
bus urbani [fig.6]. L’attraversamento del
quartiere avviene tramite via Madama
Cristina che ospita le linee urbane dei bus
18 e 67: la prima collega Mirafiori Sud
con la Zona Regio Parco a Nord di Torino

|
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67 9 9-1 9-16
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Fig. 6 - Trasporto pubblico. LEGENDA

Fonti:  http://www.gtt.to.it/cms/percorari/ur-
bano?view=percorsi&bacino=U&lineca=67&Re-
gol=GE

Cartografia di base: Carta Sintesi_Geoportale

2017.

— Linee tranviarie

Fermate tram

Fermate bus
Tracciato Metropolitana Linea 1
@ Fermata Bus Extraurbani
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passando per il centro storico, mentre
la seconda collega la zona extraurbana
di Moncalieri con I'area in estremo
Nord Basse di Stura. Le linee su rotaie
interessano le linee 16 e la linea 9. La
linea 16 proviene dal quartiere Crocetta
e attraversa San Salvario sull’asse Est-
Opvest in corrispondenza di via Valperga
Caluso per poi proseguire lungo corso
Massimo d’Azeglio costeggiando il Parco
del Valentino. Anche la linea 9 occupa

corso d’Azeglio in compresenza con la
precedente per pol immettersi in cOrso
Vittorio Emanuele II ed effettuare una
fermata per la Stazione di Porta Nuova,
terminera il capolinea in zona Nord-Est
di Torino [fig.7]. Infine, lungo I'asse di
via Nizza, la linea | della Metropolitana
garantisce lattraversamento Nord-Sud
del quartiere facendo rientrare all’interno
dei confini della Circoscrizione 8 le
fermate: Marconi, Nizza, Dante.

0 1 3 km

L e |

scala 1:100.000

Fig. 7 - Si evidenziano le linee interessate su scala comunale. L’area d’indagine viene segnalata da una

retinatura in arancione.

Fonti: http://www.gtt.to.it/cms/percorari/urbano

Cartografia di base: Carta Sintesi_Geoportale 2017.
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Fonti:

' Legambiente, Mal’Aria in Citta, 23 Gennaio
2020 [disponibile in: https://wwwlegambiente.
it/emergenza-smog-i-nuovi-dati-di-malaria-
il-report-di-legambiente-sullinquinamento-
atmosferico-in-citta/|

? Regione Piemonte, 5t, Report 2017 sulla mobilita
veicolare in Piemonte, Torino, 2017[disponibile in:
https://www.regione.piemonte.it/web/sites/
default/files/media/documenti/2019-04/
report_2017_sulla_mobilita_veicolare_in_
piemonte_completo.pdf]

* Commissione Europea DG X1, Citta in bicicletta:
pedalando verso Uavvenire, Ufficio delle pubblicazioni
ufficiali della Comunita Europea, Lussemburgo,
1999.

* Direzione Infrastrutture ¢ Mobilita, Allegato
1: Relazione generale e tecnica con inquadramento
urbanmistico,  quadro  economico, in  «Progetto
Esecutivo per la riqualificazione dell’asse
di via Nizza e ciclopista», Citta di Torino,
Maggio 2017 [disponibile in: http://projects.
piattaforma.eu/storage/documents/T0O2.2.3.a/
Uynl1xghDmq9EjjCiQ8]LIcDkXQBotz8MDi7.
pdi]

> https:/ /www.piste-ciclabili.com/itinerari/ 2804-
torino-corso-marconi-via-nizza

% G. Guccione, Strade “zona 307 tra i campus,
nasce a Torino la maxi pista ciclabile degli atenei, in
«La Repubblica-Torino», 24 Agosto 2017.
[disponibile  in:  https://torino.repubblica.it/
cronaca/2017/08/24/news/strade_zona_30_
tra_i_campus_nasce_a_torino_la_maxi_pista_
ciclabile_degli_atenei-173771051/]

7 Ibid.

¢ Direzione Infrastrutture e Mobilita, Biciplan_
Tav. 1 Sistema ciclabile principale, in «Piano della
Mobilita Ciclabile (Biciplan)» Comune di Torino
[disponibile in: http://www.comune.torino.it/
bici/wp-content/uploads/2014/01/SISTEMA-
CICLABILE-PRINCIPALE.pdf]

% La denuncia di tale problematica ¢ stata
presentata in una Mozioni costituente 1
Provoedimenty del Consiglo della Curcoscrizione 8 in
data 12 Aprile 2017. [disponibile in: http://www.
comune.torino.it/circ8/cm/pages/Serve BLOB.
php/L/IT/IDPagina/1240°YY=2017]

10 http://www.comune.torino.it/servizionline/

http://www.gtt.to.it/cms/parcheggi/ 32-sosta/
schede/456-bl

'2 Veniva richiesta: «la possibilita di individuare
alcune zone di San Salvario perrenderle totalmente
pedonalizzate, privilegiando le zone legate al
commercio diurno; la possibilita di individuare,
per alcune zone, limitazione della velocita a 20
Km/h [...]; lo sviluppo della mobilita sostenibile
tramite nuovi punti di Bike Sharing ¢ mediante
parcheggi dedicati alle biciclette, su strada e nei
cortili». (Provvedimenti del Consiglio della Circoscrizione
8, in data 12 Aprile 2017)

1 http:/ /www.gtt.to.it/ cms/percorari/ o?view=pe
rcorsi&bacino=U&linea=9&Regol=GE
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3.1 - ANALISI QUANTITATIVA DEI FLUSSI

STRADALI

Classificazione delle strade

Con lobiettivo di analizzare 1 flussi stra-
dali che caratterizzano il quartiere in
esame sono stati utilizzati 1 dati relativi al
“Iraffico Giornaliero Medio del 20177
resi disponibili nel GeoPortale della Re-
gione Piemonte BD'TRE, rapportati agli
elementi GeoTopografici di Torino del
2017 per condurre un’analisi prelimina-
re che ne permettesse uno studio accu-
rato e completo. Quanto emerso ¢ stato
rappresentato su carta mediante ['utilizzo
del software ArcMap che ha permesso
lo studio integrato dei dati in riferimen-
to al maggiori corsi stradali con indi-
catori relativi la capacita dell’arco ed il
flusso medio giornaliero. Basandosi sul-
la classificazione funzionale delle strade
urbane prevista nel Piano Urbano della
Mobilita Sostenibile, le categorie prin-
cipali prese in considerazione sono co-
stituite da: strade urbane di interquar-
tiere, strade di quartiere e strade locali.

* Strade urbane di interquartiere
Si tratta di strade di collegamento inter-
no all’area urbana, interessate da traf-
fico di attraversamento e caratterizza-
te dalla presenza di viali con due corsie
per senso di marcia, presentando talvolta
dei controviali. In tal caso le carreggiate
centrali fungono da strada di scorrimen-
to ed 1 controviali da strade di servizio
con apposite aree previste per la sosta,

Fig. 1 - (A) Foto satellitare di Coorso Vittorio Eme-
nuele, fuori scala. (B) Sono indicati 1 viali e 1 con-

troviali con i rispettivi sensi di marcia, un tracciato
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mentre in assenza dei controviali la stra-
da presentera traffico misto. Nello sce-
nario di riferimento rientrano in questa
categoria corso Vittorio Emanuele II e
corso Massimo d’Azeglio' [fig.] A-BJ.

* Strade di quartiere, con funzioni
di collegamento tra quartieri limi-
trofi. Si tratta di strade che innervano il
tessuto residenziale, sia come assi di ad-
densamento dei servizi residenziali, che
come diffusori del traffico interno al tes-
suto stesso. Nella citta esistente questa ti-
pologia di strada ¢ spesso intesa come un
segmento che integra la rete principale,
ospitando, specie nell’ora di punta, flussi
di attraversamento; si tratta, dunque, di
strade a traffico misto, dove a differenza
delle precedenti, si ha una prevalenza del
traffico locale su quello di attraversamen-
to. Nello scenario di riferimento rientrano
in questa specifica categoria corso Mar-
coni [fig.2 A-B] e corso Raffaello, men-
tre corso Dante, via Nizza e via Madama
Cristina, anch’esse a servizio del quartiere
di San Salvario vengono oggi contraddi-
stinte come strade intermedie tra strada
urbana di quartiere e strada urbana loca-
le, anche dette strade locali interzonali.

Fig. 2 - (A) Foto satellitare di Corso Marconi,
fuori scala. (B) Sono indicati 1 viali e 1 controviali

con 1 rispettivi sensi di marcia. In giallo si segnala

Pincrocio di via Madama Ciristina, incrocio che

modifica il senso di marcia del viale (elaborazione
personale: cartografia di base_CT 2015)




* Strade locali. Con tale denomina-
zione ci si vuole riferire a delle strade
destinate al solo traffico di accesso alle
abitazioni e ai servizi di base, alle quali si
potrebbero applicare le misure di mode-
razione delle “zone 307, ed ¢ opportuno
specificare la categorizzazione di tipo am-
bientale di questa tipologia poiché non di-
pende dal livello quantitativo del traffico,
piuttosto dalla tipologia della domanda di
sosta veicolare, facendovi rientrare strade
di diversa qualita ambientale. Risulta es-
sere una questione di grande importanza
poiché la strada viene utilizzata in misura
maggiore come parcheggio, scontrandosi
con le funzioni tipiche delle aree a pre-
valente caratterizzazione pedonale, infat-
ti se effetivamente la qualita ambientale
di tale categoria si riferisse al solo traffi-
co di accesso, dati anche gli interventi di
moderazione, questo sarebbe contenuto.

Fig. 3 - TFoto satellitare del quadrilatero di San

Salvario, area compresa tra corso Massimo d’A-
zeglio, via San Pio V, via Nizza, Via Giuseppe

Baretti. Gli assi viari evidenziate sono tutte stra-

de locali del quartiere e, a differenza di via Nizza,
corso Marconi e via Madama, presentano un uni-
co senso di marcia e parcheggi in fila per ogni lato

della carreggiata.



Dunque, emerge la necessita di adottare
misure di moderazione del traffico volte
a rendere marginale il traffico di attraver-
samento delle strade locali, spostandolo
sulle strade di scorrimento, ed allo stesso
tempo ricercare delle soluzioni di convi-
venza tra il traffico veicolare e le altre
forme d’uso dello spazio stradale. Come
anche indicato nel Piano della sicurezza
stradale della Regione Piemonte, “una
misura decisiva per il miglioramento
della qualita ambientale ¢ la progressiva
eliminazione, dalla superficie stradale,
dell’offerta di parcheggio e della sua so-
stituzione con aree destinate all’uso pe-
donale; sottolineando I'importanza di
provvedere con interventi urbanistici di
ristrutturazione del tessuto edilizio in-
terno agli isolati per creare un’offerta di
parcheggi privati sostitutivi di quelli offer-
ti dallo spazio stradale pubblico, potendo
bilanciare i diversi utilizzi dello stesso™.

Fontr:

' GeoPortale Citta di Torino, Allegato PUMS
2.1.3 nfrastrutture stradali - Gerarchia viaria, 2008
[disponibile in: http://geoportale.comune.torino.
1t/ web/sites/default/files/mediafiles/2.1.3_
infrastrutture_stradali_gerarchia_viaria.pdf]

? Regione Piemonte, Piano Regionale della Sicurezza
stradale - Lambito residenziale, la “zona 307 e la
normatwa italiana. Linea guida NISS 2.03 25/01/06,
Osservatorio Citta Sostenibili (a cura di),
Dipartimento Interateneo Territorio Politecnico e
Universita di Torino, Torino, 2006.
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Capacita complessiva dell’arco

Si definisce capacita di un’infrastruttu-
ra di trasporto il numero di veicoli che
possono transitare in una generica se-
zione dell’arco stradale in un intervallo
di tempo determinato (ora) nelle con-
dizioni di traffico tenendo conto del-
la composizione del flusso: veicoli con
caratteristiche diverse tra loro, come

automobili e mezzi pesanti.

E stata quindi realizzata una carta
che riportasse 1 valori raccolti per am-

piezza dell’elemento lineare, consen-

tendo di rilevare valori compresi tra:

2464 e 11632 veicoli giornalieri.

Fig. 1 - Rappresen-
tazione per ampiezza
lineare della capacita
complessiva dei prin-
cipali archi stradali
del quartiere.

(fonte dati: http://
www.geoportale.
piemonte.it/traffico

giornaliero medio
2018 su elemento
stradale BDTRE).
Legenda
———— 2464 - 3432
- 3433 - 4400
— 4401 - 6776

— G777 - 8400
e 5401 - 11632



Flusso medio giornaliero

Ci st riferisce al numero di veicoli che me-
diamente transitano giornalmente in una
determinata sezione stradale. Solitamente
viene distinto per tipologia di mezzi leg-
geri o pesanti, dove la categoria “legge-
ri” considera tutti 1 veicoli finoa 3.5te 9
passeggeri, mentre nella categoria “mez-

z1 pesanti” 1 veicoli con massa superiore.
Si  sottolinea che questo studio ¢
stato svolto con T'utilizzo di dati re-

lativi 11 TGM 2018 elaborato dalla

Regione Piemonte, motivo per cui 1 dati
saranno riferiti al rapporto tra il numero
di veicoli che passano sull’elemento stra-
dale nell’anno di riferimento ed il numero
di giorni di rilevamento, considerando la
sommatoria dei veicoli leggeri e pesanti.
Il traffico veicolare rappresentato su
carta mostra un classico andamento ri-
scontrabile nella viabilita urbana di cen-
tri urbani come Torino prendendo come
riferimento un giorno feriale medio.

Fig. 2 - Rappre-
sentazione per
ampiezza lin-
eare del flusso
medio  giornalie-
ro dei principali
archi stradali del
quartiere. (fonte
dati:  http://www.
geoportale.piemon-
te.it/traffico  gior-
naliero medio 2018
su elemento stradale

BDTRE).

Legenda

378 - 2780

2781 - 8980
——— 8981 - 14125
— 14126 - 20850
— 20851 - 41325
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Tab. 1 - Tabella contenente i dati relativi al traffico veicolare per i maggiori assi stradali dell’area analizzata,
registrati dalla Regione Piemonte su elemento stradale BDTRE.
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Fig. 5 - Il grafico riporta la capacita complessiva degli assi stradali ed i flusso

medio gioraliero riferito all’anno 2018, registrato dal Geoportale Piemonte. (fonte dati: http://
www.geoportale.piemonte.it/traffico  giornaliero medio 2018 su elemento stradale BDTRE).

I1 grafico presentato riporta i dati relati-
vi la capacita complessiva dei principali
assi stradali del quartiere di San Salva-
rio e il flusso medio giornaliero registrato
[fig.5]. L’elaborazione di questo grafico
rende piu immediato il confronto tra i
valori numerici potendo evidenziare un
traffico maggiore laddove il flusso me-
dio supera di molto la capacita dell’ar-
co, ne sono esempi Corso Vittorio Ema-
nuele II e Corso Massimo d’Azeglio.
Si rende poi evidente come il traffico
veicolare su Corso Marconi o su Via
Madama Cristina sia inferiore rispetto
quello che 1 due assi potrebbero realmen-
te ospitare, tenendo comunque presen-
ti le differeze che entrambi presentano.




3.2 - CORSO MARCONI, LETTURA CRITICA
DELIZASSE STORICO DEL QUARTIERE

Dopo aver effettuato un’indagine
quantitativa dei flussi viabilistici del
quartiere, si ¢ deciso di effettuare una
lettura critica dello stato attuale di corso
Marconi. L’intento ¢ quello di attuare
una valutazione sulla qualita dello spazio
urbano sullo stato attuale e in relazione
alle ultime vicissitudini edilizie e sociali
che hanno interessato la comunita del
quartiere.

Il viale di corso Marconi ¢ uno degli assi
principali di San Salvario e apparteneva
al tridente sabaudo che convergeva al
Castello del Valentino insieme all’Allea
Oscura (asse diretto verso Porta Nuova) e
al suo viale speculare verso sud «adducente
ad alcune presene rurali nel territorio quali
la Cascina Bellardi»'. Nato come tracciato
seicentesco di una strada alberata,
si  consolidava come «l’importante
attestamento bipolare costituito dal
Castello e dalla Chiesa e Convento San
Salvario»® anche quest’ultimo di origine
seicentesca. Durante tutto i secolo
successivo, mantenne la sua funzione di
«passeggiata extramuraria»® e solo a meta
Ottocento pote assistere all’edificazione
di alcuni complessi residenziali adiacenti
a seguito dell’approvazione del piano
per lo sviluppo edilizio del «Borgo del
Valentino» di Edoardo Pecco®.

Le trasformazioni successive videro la
regolarizzazione del tessuto urbano
tra il 1852 e il 1897 che interessarono
ledificazione dei lotti secondo un
razionale uso degli spazi’. 1l fitto e denso
tessuto urbano che ne ¢ conseguito,
tale soprattutto in corrispondenza delle
parti piu antiche del quartiere® [fig.1],
hanno privato San Salvario di ampi

]0)

Fig. 1 - Tipologia degli isolati, prevale la presen-

za di 1solati a corte. Nella mappa si segnalano
gli isolati piu antichi, caratterizzati tutti da corte
continua. (riclaborazione personale: cartografia di

base_Carta Tecnica 2015)



Fig. 2 - Largo Marconi su cui si affaccia 11 Convento San Salvario (foto personale, Maggio 2019)

spazi vuoti, considerando come limitato
spazio pubblico le aree residuali nate in
corrispondenza delle intersezioni delle
vie. In questo modo la strada adempie
alla funzione di zona di transito (veicolare
e pedonale), di parcheggio per le auto
e di spazio relazionale per i residenti.
Gli unici vuoti urbani del quadrilatero
Nord sono largo Marconi, piazza
Madama Cristina, ¢ largo Saluzzo:
il primo ¢ antistante il Convento San
Salvario e ospita una delle fermate della
Linea 1 della Metropolitana [fig.2];

|
EM
o
a
=
=
-t
o
=
o
-
Q
-t
5’\'}
=g
s
=
QL
1)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%
dEEEEEEENDR

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Fig. 3 - (A) Superficie verde per Circoscrizione
rispetto al territorio totale. (fonte: http://www.co-
mune.torino.it/verdepubblico/patrimonioverde/

verdeto/numeri.shtml)

Piazza Madama ha una destinazione
prevalentemente commerciale, in quanto
sede di un mercato rionale permanente,
e infine Largo Saluzzo ha visto la crescita
della dibattuta movida notturna torinese,
fenomeno che ha sempre caratterizzato
lambiente urbano come spazio di
conflitto’ e di controverso utilizzo®. La
questione non cambia se si parla di
verde pubblico, nonostante il quartiere
presenti tra le piu alte metrature di
suolo permeabile dovuto alla presenza
dell’esteso Parco del Valentino [fig.3
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Fig. 3 - (B) Aree verdi comunali, distribuzione per
circoscrizione. (fonte: http://www.comune.torino.
it/verdepubblico/patrimonioverde/verdeto/nu-

meri.shtml)
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A-B], esse non si possono definire
facilmente raggiungibili da tuttiiresidenti.
Infatti, la posizione geografica del Parco
rivela un’area verde di circa 35 ettari
estesa lungo la riva del Po, ma che resta
adiacente e distaccata dal fitto costruito
del quartiere San Salvario. I residenti di
via Nizza che, nonostante possano contare
sulla presenza di un tale polmone verde,
distano dal Parco circa 600 m e il suo
raggiungimento avviene solo dopo aver
effettuato attraversamenti semaforici di
due strade molto trafficate: via Madama
Cristina e corso Massimo d’Azeglio [fig.6
- A, C]. Proprio quest’ultimo, considerata
la sua ampiezza e il notevole scorrimento
diveicoli che detiene, diventa una barriera
sia fruitiva che formale interposta tra
il Parco del Valentino e ledificato di
San Salvario. Corso Marconi quindi si
interrompe bruscamente all’incrocio con
corso d’Azeglio e non presenta alcuna
anticipazione formale del Parco: il verde in
sua prossimita si dirada fino ad annullarsi
completamente in vicinanza del crocevia,
rendendolo formalmente estranco e
distaccato dal Parco del Valentino.

Si ribadisce che I'asse di corso Marconi
riveste un forte valore storico-artistico e
ambientale dato dalla sua connessione
con la Residenza Sabauda e al paesaggio
fluviale in cui essa ¢ inserita’. Nato nel
contesto extraurbano della capitale, il
viale richiama una forte suggestione
prospettica, tratto distintivo di alcuni assi
poralizzati sabaudi atti a definire «un
sistema di fughe viarie polarizzate su
edifici o piazze-simbolo»'.

A tal riguardo, ci0 che si tende
evidenziare in questa lettura critica ¢
che lattuale conformazione di corso
Marconi difficilmente lascia trasparire
tali connotazioni storiche-ambientali.
La presenza del Parco Valentino viene
avvertita solo dal cannocchiale prospettico
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e il viale ha tradito il suo ruolo di luogo
dedito alle passeggiate ricreative per
diventare area al solo transito veicolare e
al parcheggio.

Per far fronte a questa criticita ¢ possibile
adottare un approccio che tratti la
progettazione di tale spazio urbano
superando la «presunta oggettivita delle
norme tecnico-viabilistiche»''. Cio vorra
dire quindi mettere in campo I'opzione
di costruire un ambiente urbano dell’asse
viario e di non osservarlo come un oggetto
autonomo e di unico supporto viabilistico,
definizione che si attesta lucidamente a
corso Marconi.

Anche se negli ultimi anni 1l traffico
veicolare ¢ stato fortemente smorzato
a favore della realizzazione della pista
ciclabile e pedonale, i paesaggio
urbano del corso non ha assistito ad
una sua valorizzazione e non si presenta

oggl come confortevole percorso al
raggiungimento del Parco. Nonostante
sia  caratterizzato ~ da  un’attivita
commerciale fervida, generata dai locali
di commercio e di ristoro ai piani
terra degli isolati’?, il viale centrale si
divide tra una corsia dedicata alle auto,
un lato destinato ai parcheggi ed uno alla
pista ciclabile, lasciando impraticabile
il suolo in corrispondenza degli alberi e
indicando la separazione delle corsie solo
con una segnaletica orizzontale in vernice
[fig.5]. 1l paradosso ¢ proprio quello di
avere uno spazio che oggettivamente
viene dedicato alla mobilita dolce, ma
che qualitativamente resta molto poco
appetibile dagli utenti, in quanto: non
esistono spazi di sosta, non viene prestata
attenzione alla diversificazione del suolo
(lo strato di asfalto ricopre le corsie di
ogni tipo di utente), Iilluminazione ¢

Fig. 5 - Corso Marconi offre una pista pedonale, ¢ una a doppio senso ciclabile, mentre il resto della carreg-

glata ¢ destinata al transito veicolare e al parcheggio (foto personale, Settembre 2019)
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scarsa e poco caratterizzante ed infine
non si usufruisce a pieno del beneficio
del verde. Di fatto Iasfalto provoca
problemi non trascurabili per quanto
riguarda il ruscellamento delle acque
piovane e I'assenza di superfici continue
e permeabili, rende difficoltoso 'uso del
viale durante le giornate di pioggia [fig.6].
Per quanto riguarda la vegetazione, il
corso ¢ caratterizzato dalla presenza degli
storici ippocastani che ne costituiscono
I'immagine identitaria della via; ne copre
quasi completamente 1l tratto verso
largo Marconi e rimane come unica
traccia storica risalente alla realizzazione
del corso. Non a caso, Iintero
ombreggiamento procurato rivela un
carattere estetico di grande suggestione
per coloro che lo percorrono, tanto da far
percepire la strada come un vero tunnel
alberato [fig.7].

Come citato poco prima, I’alberatura si
dirada man mano che I"utente si avvicina
al Castello del Valentino, perdendo cosi
la continuita vegetativa che potrebbe
preannunciare la vicinanza al Parco. Oltre
ad un determinante carattere estetico, gli

ippocastani di corso Marconi fanno parte
di un radicato simbolo per i residenti
del quartiere. Lo ¢ stato dimostrato in
occasione della possibile realizzazione
del parcheggio pertinenziale al di
sotto del corso, iniziativa promossa
durante il mandato Lubatti in risoluzione
all’emergenza posti auto del quartiere'.
Il progetto prevedeva la riqualificazione
del viale e lo scavo di due piani interrati
(nei progetti successivi ridotti a uno),
cio comprometteva il filare di alberi in
prossimita di corso Massimo d’Azeglio
il quale, molto probabilmente, sarebbe
stato sostituito da delle specie non piu
ad alto fusto, perdendo continuita con il
disegno del tratto iniziale verso la fermata
Metro 1. Si temeva quindi di tradire
I'immagine e la simbologia storica del viale
sabaudo'!, questione che provoco diverse
controversie sociali in difesa dell’ambiente
da parte di molte associazioni del
quartiere. Quello dell’associazionismo
infatti ¢ da considerare wun tratto
peculiare della comunita di San Salvario,
complice lo sviluppo di molte botteghe
e attivita di artigianato che ne hanno

Fig. 6 - L’assenza di soluzioni ambientali per il

deflusso delle acuqge provoca il ruscellamento delle

acque metoriche (foto personale, Novembre 2019)

Fig. 7 - 1 tratto in prossimita di largo Marconi
gode di elevata ombreggiatura ad opera degli sto-

rici ippocastani (foto personale, Settembre 2019)



rafforzato i legami di vicinato". Lo stesso
associazionismo che si ¢ impegnato piu
volte nel far rivivere corso Marconi come
sede di iniziative e attrazione anche per
un pubblico esterno. Come ¢ accaduto nel
Giugno 2019 per esempio, in occasione
dell’evento «San Salvario ha wun
cuore verde», una fiera florovivaistica
organizzata dalle «Donne per la difesa
della societa civile»'®, che ha visto il viale
prestarsi ad essere spazio espositivo
con allestimenti semplici occupanti la
pista ciclabile del primo isolato verso
nord [fig.8]. Anche da questo punto
di vista, il corso si dimostra rigido e del
tutto impreparato a poter essere utilizzato
come scenario di iniziative sociali e
possibili eventi. La versatilita viene tradita
dal suolo in asfalto, dagli interventi dei
prolungati cantieri IREN che hanno
occupano da quasit un anno il suo lato
Nord"[fig.9].

Da questo punto di vista, il progetto dello
spazio pubblico in San Salvario diventa
piu che mai una questione di processo,
un cambiamento che avverra su scala
di tempo prolungata e che andra in
concomitanza e nella stessa direzione con
I’assetto sociale che lo vive. Pochi mesi fa,
il quotidiano La Stampa ha definito corso
Marconi come «una strada ibrida»'®
sottolineando la sua incompiutezza nel
poter accogliere auto o pedoni. Se si
conosce meglio il background del quartiere
sarebbe quindi corretto traslare tale
definizione dal piano fisico a quello
pit  profondamente simbolico. L’asse
viario porta con s¢ una consapevole
importanza storica che risulta
essere poco leggibile nell’attuale
conformazione viaria e che, in antitesi
con quanto doveva essere il classico viale
torinese, non rende del tutto invitante il
raggiungimento al Castello del Valentino.

Fig. 8 - La fiera florovivaistica “San Salvario ha
un cuore verde” si ¢ svolta in Corso Marconi 1’8

Giugno 2019 (foto personale, Giugno 2019)

Fig. 9 - Il cantiere IREN ha reso impossibile il

passaggio veicolare nell’'ultimo tratto di Corso

Marconi (foto personale, Novembre 2019)




Fonti

'F. Bonamico ¢t al. (a cura di), Quartiere 2 San Salvario-
Valentino, in Politecnico di Torino. Dipartimento
Casa Citta, Beni culturali ambientalinel Comune di Torino,
Vol. 1, Societa degli ingegneri e degli architetti
in Torino, Torino, 1984, p. 339. — L’esistenza
dei tre viali convergenti viene attestata anche a
p-139, durante la spiegazione architettonica del
Castello del Valentino: «Ristrutturato su disegni
di Carlo di Castellamonte dal 1260, la fronte
verso il fiume fu privilegiata da scalinate d’accesso
ad esso e imbarcaderi, equivalendo (anche nella
presenza iconografica d’epoca) alle vedute frontali
verso San Salvario (qualificate dalla convergenza
dei tre viali suburbani)». (Politecnico di Torino.
Dipartimento Casa Citta, Bent culturali ambientali
nel Comune di Torino, cit., p. 159)

2 Politecnico di Torino. Dipartimento Casa Citta,
Beni culturaly ambientali nel Comune di Torino, cit., p. 92

S Ibid

* Ihid.

> A. Mela, La citta con-divisa. Lo spazio pubblico a
Torino, Franco Angeli: Milano, 2014, p. 33

% Ci si riferisce alla parte nord del quartiere, pit
precisamente agli isolati adiacenti la Stazione di
Porta Nuova, (foz, p. 65)

7 «la strada, diventa cosi a pieno titolo spazio
pubblico e vive un suo utilizzo costante in
particolare da parte di alcune popolazioni le cui
pratiche relazionali possono non solo divergere o
entrare in conflitto con quelle di altri gruppi ma
portano spesso alla parcellizzazione della strada
stessa, a una sorta di “marcatura” del territorio
da parte di differenti gruppi sociali». (A. Mela, La
citta con-divisa. Lo spazio pubblico a Torino, cit., p. 65.)
8 P. Caracciolo, Set dehors in largo Saluzzo: “Non
¢ pul una piazza”, in «La Stampa», 9 Dicembre
2016. [disponibile in: https://wwwlastampa.
it/torino/quartieri/san-salvario/2016/12/09/
news/sei-dehors-in-largo-saluzzo-non-e-piu-una-
piazza-1.34753361]

? Politecnico di Torino. Dipartimento Casa Citta,
Beni culturali ambientali nel Comune di Torino, cit., p. 92

"G. M. Valenti (a cura di), Prospettive arclilettoniche
conservazione digitale, divulgazione e studio, Vol. I Tomo
I, Spienza Universita Editrice, Roma, 2016, p.4009.

""" G. Ambrosini, Strade e paesaggi leiture e strumenti
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progettuali, Celid: Torino, 2002, p. 80.

12 «Latipologia dei palazzi che si affacciano su corso
Marconi, conosciuta con il nome di ‘umbertina’,
caratterizza buona parte del viale. Essa nasce da
moderni criteri di distribuzione qualitativa, che
vedono la scomparsa della case a ringhiere per
degli isolati completamente residenziali e con
piano terra adibito ad attivita commerciali». (A.
Mela, La citta con-divisa. cit., p. 34)

Bl parcheggio “Marconi”, per il quale i lavori
Inizieranno entro ’anno, potra ospitare 227 auto
su 2 piani interrati e la sua realizzazione costera
circa 3 milioni e 380 mila euro» (E. Verna,
Corso Marconi, approvato il parcheggio pertinenziale,
in «TorinoClick», Ottobre 2014, n. 191, p. 7.)
[disponibile in: http://www.comune.torino.it/
torinoclick/rss/ TorinoClick_201410281829.rss].
Il rispettivo comunicato stampa ¢ visionabile in:
http://www.comune.torino.it/ucstampa/2014/
article_734.shtml, consultati i1 09 Aprile 2020
— Il progetto era gia stato annunciato un anno
prima, prevedendo una sistemazione superficiale
del viale. In un articolo di Torino click si legge
che «’intervento di riqualificazione superficiale
prevede la valorizzazione della banchina centrale
alberata dell’intero corso Marconi, che diventera
un viale pedonale alberato le cui quinte saranno
il convento San Salvario di largo Marconi e il
Castello del Valentino» (G. Ferrero, Un parcheggio
pertinenziale in Corso Marconi, in «TorinoClick,
Febbraio 2013, Anno 7, n. 32, p. 1)

[disponibile in: http://www.comune.torino.it/
sfogliato/torinoclick/tc_1308/files/assets/basic-
html/page7.html, consultato il 09 Aprile 2020]

' «E poi c’¢ il problema alberi. Quelli del tratto
finale, vicino a corso Massimo, verrebbero
abbattuti, perché malati, come sottolinea il
Comune, o spostati al Valentino: “E quali alberi
verranno ripiantati? Costruendo il parcheggio
non si potranno mai rimettere alberi ad alto fusto,
la visuale del corso dell’alberata tra il Castello del
Valentino e San Lorenzo verra rovinata”, spiega
Ferrero. Il presidente della Circoscrizione, Levi,
sulla questione alberi non interviene: “Mi baso
sulle relazione dei tecnici che dicono che verranno
ripiantati alberi ad alto fusto. Perché dubitare?”»
(D. Longhin, “Corso Marcon: va riqualificato ma quel
parcheggio non serve”, in «La Repubblica Torino.
it», 11 Aprile 2013) [disponibile in: https://
torino.repubblica.it/cronaca/2013/04/11/
news/corso_marconi_va_riqualificato_ma_quel_



parcheggio_non_serve-56452907/, consultato il
24 Ottobre 2019]

5 «Soprattutto  si ¢ sviluppato un forte

associazionismo di quartiere, in parte stimolato
dalla presenza di molte etnie differenti e dai
problemi connessi alla multi-etnicita.» (A. Mela,
La atta con-dwisa. Lo spazio pubblico a Torino, cit.,
p.122)

1% http://www.donnesocietacivile.it/

7 L'ultimo comunicato del Comune rivela la
presenza dei cantieri fino al mese di Maggio «Da
Lunedi 9 marzo a domenica 31 maggio 2020,
sono previsti det lavori Iren sul viale centrale nord
di Corso Marconi da via Ormea al civico 25 di
corso Marconi» [disponibile in: https://www.
muoversiatorino.it/it/modifiche-viabilita]. Anche
sela stampalocale registra la presenza e iritardi dei
lavori da quasi un anno, iniziati nell’Agosto 2019 e
non ancora finiti nel periodo invernale: «Chiedere
per conferma ai residenti e ai commercianti di
corso Marconi e dintorni, alle prese con la moria
dei posti auto causata dagli infiniti cantieri del
teleriscaldamento. Una piaga che st ¢ abbattuta
sul quartiere la scorsa estate e che ancora oggi, a
un mese da Natale, non accenna a risolversi» (P.
Versienti, A San Salvario ¢é caos parcheggr. «Tutta colpa
dei cantiert lumacar, in «Cronaca qui», 8 Novembre
2019 [disponibile in: https://cronacaqui.it/san-
salvario-caos-parcheggi-tutta-colpa-dei-cantieri-
lumaca/]

8 «Oggi la strada ¢ un ibrido, in particolare
sulla carreggiata centrale, dove ¢ stato bloccato
il traffico ma non la sosta.» (P. Caracciolo, Corso
Marcont pedonalizzato a meta: negoziantt e residenti divisi
sul progetto, in «La Stampa - Torino», 13 Aprile
2019)
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3.3 - STRADE COME AMBIENTI

La strada ¢ da considerarsi uno
spazio pubblico intrinsecamente
multifunzionale': da un lato ospita la
mobilita consentendo ai cittadini di
compiere spostamenti di breve, medio e
lungo raggio, garantendo interazioni, tra
persone ed attivita, alla base della vita
economica e sociale della citta, dall’altro
risulta «una componente fondamentale
dello spazio pubblico connettivo del
tessuto residenziale, ospitando la vita
delle persone che avviene fuori dagli
spazi chiusi». Affiora la necessita di far
convivere le due vocazioni funzionali
dello spazio stradale urbano: ¢ a fronte di
questo riconoscimento che l'urbanistica
moderna ricerca soluzioni di assetto
urbano che ne permettano un’effettiva
compatibilita. Come gia affrontato nel
paragrafo 3.1 - Analisi quantitativa der flusst
stradali 1a separazione dei flussi di traffico
¢ una delle azioni che maggiormente
rispondono a tale necessita, ma ¢
importante riconoscere anche il ruolo
che alcuni interventi di moderazione del
traffico stanno avendo nelle citta italiane
ed europee.

La normativa italiana tramite le Direttive
per la redazione, adozione ed attuazione
dei Piani Urbani del Traffico del 1995,
ha introdotto una forma di intervento
urbanistico per la moderazione del traffico
nota come “Zona 30”. Si tratta di aree
di pianificazione esecutiva unitaria degli
interventi per la riqualificazione
ambientale dello spazio stradale
urbano, attuati solitamente per le strade
iterne agli ambiti residenziali, in cul viene
mantenuta la distinzione tra marciapiede
per 1 pedoni e carreggiata per 1 veicoli
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ponendo un limite di velocita pari a
30 km/h, anziché i1 normali 50 km/h
previsti in aree urbane dal codice della
strada. L’applicazione di questa strategia
presuppone un triplice obiettivo: da un
lato mantenendo una velocitaa 30km/h le
emissioni inquinantideiveicolimotorizzati
sono contenute permettendo allo stesso
tempo lo spostamento su brevi distanze,
dall’altro si pone lo scopo di accrescere il
livello qualitativo del paesaggio urbano
valorizzando la multifunzionalita delle
strade migliorando lintegrazione con
altri  fruitori dello spazio cittadino
(biciclette e pedoni). Infine, 1 limiti posti
sulla velocita di percorrenza creano dei
presupposti atti a garantire una soglia
di sicurezza accettabile in riferimento
agli studi emersi a seguito dei danni a
persone/animali per incidenti stradali®.
Infatti, secondo alcuni studi condotti
dall’ente statunitense I.T.E. (Institute of
Transportation Engineers) si afferma che
«la combinazione di importanti misure
fisiche volte a ridurre gl effetti negativi
dell’utilizzo dei veicoli a motore, alterano
il comportamento di guida degli autisti e
migliorano le condizioni di utilizzo per
gli utenti non motorizzati delle strade».
E dunque importante sottolineare il
ruolo della percezione visiva da parte
dell’automobilista in date situazioni: la
percezione dello spazio e la capacita di
notare ostacoli e/o persone dipendono
dalla velocita entro cui viene percorso un
tratto stradale [fig.] e fig.2].



Fig. 1 - Campo visivo dell’automobilista

a 50 km/h . (fonte: Institute of Transpo-
ration Engineers, Disegno di strade urbane e

[';‘ﬁ controllo del traffico, la riqualificazione ambi-
Ei{q entale net piant del traffico, Hoepli, Milano,

1993))

Fig. 2 - Campo visivo dell’automo-
bilista a 30 km/h. (fonte: Institute of
Transporation Engineers, Disegno di
strade urbane e controllo del traffico, la riguali-
ficazione ambientale net piani del traffico, Ho-

epli, Milano, 1993)

Fig. 3 - Campo visivo del pedone (fon-
te: Institute of Transporation Engi-
neers, Disegno di strade urbane e controllo
del traffico, la niqualificazione ambientale nei

piani del traffico, Hoepli, Milano, 1993)
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Precedentemente all’elaborazione dell’a-
nalisi di dettaglio si ¢ guardato 1l caso stu-
dio di riferimento con aspetti macro. Per
la Settimana della Mobilita sostenibile 1a citta di
Torino ha portato a termine un importan-
te intervento che ha lo scopo di agevolare
la connessione tra alcune sedi universitarie
(residenze universitarie e facolta) favoren-
do una percorrenza ciclabile della Citta.
Ad oggi 1l modello piu collaudato per
favorire un miglioramento della mobi-
lita dolce ¢ quello delle “zone 30 - nel
mondo anglosassone “zone 207, per la
conversione in miglia - che rappresen-
tano un tema fortemente dibattuto a
livello di pianificazione urbana e inter-
settorialita: interventi di ingegneria stra-
dale volti a ridurre la velocita dei veicoli
motorizzati dislocando differenti misure
di moderazione del traffico, dai dossi ar-
tificiali, rotatorie, alle chicanes ecc, poste
ad un centinaio di metri 'una dall’altra*.
Lo scopo ¢ quindi quello di favorire pe-
doni e ciclisti riducendo lo spazio per
la circolazione delle auto senza dilata-
re 1 tempi di percorrenza; anzi, il traffi-
co cittadino tradizionale limitato ai 50
chilometri incontra cosi tanti ostaco-
i ed ingorghi da essere alla fine equi-
valente ad un procedere piu lento.
Come precedentemente anticipa-
to, la Citta di Torino con I’assesso-
rato alla Mobilita per la Settimana
della Mobilita sostenibile, ha realizzato un im-
portante intervento «per favorire gli spo-
stamenti in bicicletta fra le sedi universita-
rie del centro cittadino in tutta sicurezza»
individuando un tracciato semi-ciclabile.
I1 progetto prevede il miglioramento del
collegamento tra corso Marconi e lungo
Dora Siena’, volto ad agevolare la con-
nessione tra alcune residenze universita-
rie e le facolta lungo corso Massimo D’A-
zeglio, Palazzo Nuovo e il campus Luigi
Einaudi: «L'intervento — spiega ’assesso-
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rato alla Mobilita — ¢ un importante tas-
sello per favorire la percorrenza ciclabile
in un’ampia area della citta e sara segui-
to nei prossimi mesi dalla realizzazione
della pista ciclabile lungo via Nizza, tra
Porta Nuova e piazza Carducci, e da altri
provvedimenti per il miglioramento della
sicurezza stradale e della mobilita dolce»®.
quello di
studenti 1l

L’obiettivo ¢ permette-

re agl raggiungimen-
to delle sedi wuniversitarie e tutela-
re la sicurezza di chi si sposta in bici.
L’intervento portato a compimento dalla
Citta di Torino prevede un collegamento
tra corso Marconi ed il Lungo Dora Sie-
na, passando quindi per il quadrilatero
di San Salvario sul quale si sta lavoran-
do. In questo specifico caso la Zona 30
¢ stata ideata senza pero rispettare tutti
1 canoni ed 1 prerequisiti che la contrad-
distinguono: porte di entrata e di uscita,
sistemi di controllo e di dissuasione af-
finché 1 limiti siano realmente rispettati.
Per cui si segnala una mancanza dell’e-
sperimento svolto a San Salvario in
quanto sono stati disposti dei soli limiti
di velocita’, che seppur rappresentano
un punto di partenza per un migliora-
mento della mobilita dolce, necessitano
di un’applicazione pit complessa preve-
dendo una riduzione dello spazio di cir-
colazione a favore di quello riservato alle
piste ciclabili e ai percorsi pedonali, e la
creazione di aree adibite a scopi sociali.



Fonti

' C.. Socco, C. Montaldo, La strategia delle “zone 307
steurezza, mullyfunzionalita e qualita ambientale delle
strade urbane, Angeli, Milano, 2005.

2 «Secondo alcune ricerche ¢ stato dimostrato che
1 pedoni non vengono feriti seriamente se investiti
da una macchina che si muove ad una velocita
inferiore ai 30 km orari al momento dell'impatto.
Se la velocita dell'impatto varia tra i 30 e 1 55
km/h le ferite sono solitamente serie, mentre al
di sopra dei 55 km/h mettono in serio pericolo
la vita o sono fatali». (Institute of Transporation
Engineers, Disegno di strade urbane e controllo del traffico,
G. Corda (a cura di), Hoepli, Milano, 1993).

$C. Socco, C. Montaldo, La strategia delle “zone 307
sicurezza, multifunzionalitd e qualita ambientale delle
strade urbane, cit.

* M. R. Valetto, La zona 30, questa sconosciuta,
in «Azioni quotidiane», 19 Febbraio 2014.
[disponibile in: https://www.azioniquotidiane.
info/articoli/vivere-in-citt-mobilit-e-trasporti-
progettare-la-citt/la-zona-30-questa-sconosciutal

> G. Guccione, Strade “zona 307 tra i campus,
nasce a Torino la maxt pista ciclabile degli atenet,
in «La Repubblica», 24 Agosto 2017.
[disponibile  in:  https://torino.repubblica.it/
cronaca/2017/08/24/news/strade_zona_30_
tra_i_campus_nasce_a_torino_la_maxi_pista_
ciclabile_degli_atenei-173771051/]

b Ibid.

7 «Quello del limite ai 30 km all’ora in effetti ¢ gia
qualcosa — dicono dal Laqup — ma siamo ancora
molto lontani da una vera Zona 30». Quella di San
Salvario non ¢ una vera Lona 30, TorinoOggi - settore
viabilita e trasporti, Ottobre 2017. [disponibile
mn: https://www.torinoggi.it/2017/10/01/leggi-
notizia/argomenti/viabilita-1/articolo/ quella-di-
san-salvario-non-e-una-vera-zona-30.html]
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3.3.1 - SEZIONI
STRADALI B R

3
.

i
4

Per condurre lo studio di wviabili-
ta sono state analizzate anche le se-

GL

zioni stradali della viabilita interna al J
quartiere in esame a partire dalle in- Al
formazioni rese note sulla cartografia
presente nel Geoportale della Citta di
Torino. Vengono quindi riportate di se-
guito le ricostruzioni effettuate mediante
gli strumenti CAD delle strade locali, al-
legandone una breve analisi e descrizione.
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Corso Massimo d’Azeglio

Uno dei maggiori assi di scorrimen-
to della Citta di Torino, corso Massimo
d’Azeglio che sembra dividere a meta la
Circoscrizione 8, per congiungersi con il
viale centrale di corso Vittorio Emanue-
le IT. Questo asse viario viene classificato
dal PUMS (Piano Urbano della Mobili-
ta Sostenibile, uno strumento di pianifi-
cazione strategica il cui scopo ¢ quello di
orientare le politiche e la programmazio-
ne della mobilita urbana nel breve, medio
e lungo termine) come strada urbana di
interquartiere con funzione di attraversa-
mento seppur non presenti una delle ca-
ratteristiche peculiari di tali strale, 1 con-
troviali. Infatti, la sezione stradale di corso

Massimo d’Azeglio [fig.1] presenta due

viali centrali separati da un grande filare
di alberi, con doppia carreggiata per ogni
senso di marcia, a cui si aflianca una fila
di parcheggi a strisce blu disposti in linea.
Essendo quasi totalmente a vocazio-
ne residenziale vede la presenza di
numerosi passi carrabili per consenti-
re lacceso alle abitazioni che dispon-
gono di parcheggi interni o box auto.
Una grande peculiarita di questo corso
¢ data dalla ampiezza della sua sezione
stradale, difatti alle carreggiate di scor-
rimento a traffico misto si aggiunge il
controviale su cui transitano le linee tran-
viarie 9 e 16 con doppio senso di mar-
cla e piu esternamente, separato da un
lungo filare di alberi ed interno al Parco
del Valentino, vi ¢ il controviale asfaltato
dedicato al passaggio di pedoni e ciclisti.
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Fig. 1 - Sezione stradale Corso Massimo d’Azeglio
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Corso Marconi

Strada urbana di quartiere con funzione o B
di attraversamento posta a Sud del qua-
drilatero di San Salvario. Corso Marconi =3 ) o
& uno dei tipici viali alberati della Tori-

no sabauda [fig.2], di grande importan-
za per il collegamento della linea me- d B O
tropolitana 1 con il Parco ed il Castello '
del Valentino. Seppur oggi vi sia stato
uno smorzamento del traffico veicolare
che transitava su di esso con la realiz-
zazione nel 2017 di una pista ciclabile,
il corso non si presenta oggi come un
confortevole percorso al raggiungimento
del Parco [cfr 3.2 Corso Marconi, lettu-
ra critica dell'asse storico del quartiere]

200 200 00 500 200 200 1000 500
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Fig. 2 - Sezione stradale B - Corso Marconi
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Via Nizza

Rientra nella classificazione distradaloca-
le interzonale con funzione di attraversa-
mento ed ¢ caratterizzata da un alto flusso
di percorrenza a doppio senso di marcia.
Presenta, sia sul lato destro che sul lato si-
nistro, marciapiedi e parcheggi in linea a
pagamento e su ambo 1lati lo spazio tra il
marciapiede ed 1 posti auto ¢ occupato da
una pista ciclabile [fig.3], la quale rappre-
senta una delle grandi criticita di questa
strada urbana. Infatti, il percorso ciclabile
posto sulla destra si caratterizza per una
scarsa sicurezza essendo posta sullo stesso
livello dei parcheggi in linea e non presen-
tando una distanza minima che permetta
I’apertura delle portiere dei veicoli senza

occupare lo spazio destinato ai ciclisti.
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Fig. 3 - Sezione stradale C - Via Nizza




Via e Piazza Madama Cristina

ViaMadamaCiristina,cosicome ViaNizza,
si classifica come strada urbana di quartie-
re con funzione di attraversamento [fig.4].
La via vede la presenza del servizio di tra-
sporto pubblico (linee 18 e 67) a cui si le-
gano numerose problematiche relative la
fermata degli autobus, in quanto la salita e
la discesa dei passeggeri avviene mediante
strette banchine disposte nel mezzo delle
carreggiate. Inoltre, la strada si caratteriz-
za per una frequente sosta in doppia fila
degli autoveicoli privati e di scarico mer-
ci, provocando ostacoli per pedoni e ci-
clisti e conseguenti congestionamenti nel-
le ore di punta. Vi si concentrano nume
rose attivita miste tra le quali il mercato

di Piazza Madama Ciristina [fig.5 e fig.6].

Fig. 5- Sezione stradale E - Piazza Madama Ciristina
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Fig. 5 - Sezione stradale F - Piazza Madama Cristina
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Via Belfiore, Via Berthollet, Via Ba-
retti

Strade urbane locali a senso unico, inter- H
ne al quadrilatero di San Salvario. Tutte e
tre presentano una sezione stradale con-
tenuta con un'ampiezza che non supera
1 12 metri circa, soggette a traffico di at- :..'; D
traversamento e ad un esubero di dehors
delle attivita di ristorazione disposte lun-
go di esse, essendo localizzate nell'area
centrale della movida. Alcuni tratti, spe-
cialmente quelli dinanzi ai locali, hanno
subito degli interventi di riqualificazione
dell'assetto stradale, prevedendo restringi-
menti di carreggiata, un ampliamento dei
marciapiedi con I'aggiunta di filari d'albe-
11, e la realizzazione di incroci rialzati, 1
quali presentano una pendenza variabile
trail 7-8% 1in modo da ridurre la velocita
di percorrenza, salvaguardando la sicu-
rezza dei pedoni e il controllo del traffico

di quartiere [fig.7 e fig.8].
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Fig. 7 - Sezione stradale G - Via Belfiore Fig. 8 - Sezione stradale H - Via Berthollet



Via Ormea e Via Saluzzo

Strade urbane locali, a senso unico con
diritto di precedenza. Si tratta di due assi
paralleli a Via Madama Cristina ed a Cor-
so Massimo d'Azeglio, che presentano un
asse stradale di circa 11 metri: i lati della
carreggiata sono adibiti a parcheggio in li-
nea continua e a pagamento, mentre l'area
dei pedoni ¢ limitata a due marciapiedi di
ampiezza ristretta. Si ¢ deciso di analizza-
re questi assi stradali presi singolarmente
rispetto alle restanti strade locali poiché
ad oggl vengono utilizzate maggiormen-
te come assi di scorrimento seppur siano
state predisposte come “Zona 30”. Come
anche riconosciuto dal centro Cerema e
dal Laboratorio per la qualita urbana e
partecipativa del quartiere, nella situazio-
ne attuale questa cosiddetta “Zona 307
predisposta lungo l'intero asse stradale ri-
sulta essere solo un limite di velocita, non
vi sono sistemi di rallentamento imposti
da dissuasori di velocita, restringimen-
ti e segnaletica di entrata ed uscita dalla
suddetta zona. Occorrerebbe rivedere la
larghezza della carreggiata poiché nella
situazione attuale permette ai veicoli di
transitare ad una velocita superiore ai
limiti imposti, determinando un'assenza
di tutela nei confronti di pedoni e ciclisti,
specialmente durante l'attraversamento.

Via San Pio V

Strada urbana locale con caratteristiche
simili a quelle trattate precedentemen-
te. La sua sezione stradale presenta una
carreggiata centrale e parcheggi fila su
ambo 1 lati. Nei pressi della Sinagoga,
la via ¢ stata chiusa al traffico veicolare
per una lunghezza di circa 30 mt, assu-
mendo caratteristiche di spazio pedonale,
denominato Piazzetta Primo Levi [fig.9].
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Fig. 9 - Sezione stradale I - Via San Pio V
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Via Sant'Anselmo

Questa strada locale presenta per la
maggior parte del tracciato le stesse ca-
ratteristiche evidenziate nel paragrafo
Via Berthollet, Via Baretti, Via Belfiore, ma si
intende procedere con una descrizione
singola poiché all'incrocio con Via Be-
rardino Galliari si presenta una chiusura
stradale permessa mediante dei semide-
viatori in cemento armato. Questi ultimi
vengono utilizzati come barriere al traf-
fico rappresentando un'ulteriore messa
in sicurezza pedonale del tratto stradale,
durante gli orari di entrata ed uscita del-
la scuola ebraica localizzata nelle imme-
diate vicinanze della Sinagoga [fig.10].
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Inoltre, una forte caratterizzazione che
contraddistingue le strade locali del qua-
drilatero di San Salvario ¢ data dalla for-
ma dei marciapiedi in prossimita degli
incroci. Si tratta dei cosiddetti choker
[fig.11], o marciapiedi a bulbo, “dati dal-
la riduzione della sezione di una strada
sia all'incrocio sia a meta di un isolato
allo scopo di ridurre la larghezza della
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carreggiata”' e invitando gli automobi-
listi ad un rallentamento della velocita.
Questa tipologia di marciapiede a bulbo
offre delle aree di sicurezza per cammi-
nare o per 1 giochi dei bambini offrendo
un'area supplementare per spunti pae-
saggistici (quali alberi o piccole aiuole),
migliorando in tal modo I'aspetto del
quartiere, e riducendo la distanza in cui
pedoni sono esposti al traffico veicolare.

Fig.11 - Vista in planimetria dell'incrocio di via

Goito e via San Pio V di San Salvario con un’es-
tensione a bulbo dei marciapiedi. (elaborazione
personale)




4 - LA REALTA DELLE
PICCOLE IMPRESE

«[Vartigianato artistico rappresenta l’i-
dentita culturale di un popolo, la sua
unicita, il fatto che sia realizzato a mano
seguendo canoni creativi e di gusto che
rispecchiano 1l made in Italy. Esso rap-
presenta un enorme patrimonio econo-
mico che si erge contro 'omologazione
e il prodotto seriale. Ma [lartigianato
d’arte ¢ anche tra 1 settori a maggiore ri-
schio d’estinzione, a causa degli alti costi
d’impresa, delle difficolta burocratiche
e degli oneri nella trasmissione dell’atti-
vita e nella formazione dei giovani, dei
problemi nella commercializzazione
e del fenomeno della contraffazione»'
come dice Giorgio Felici, presidente
di Confartigianato Imprese Piemonte.

Negli ultimi anni vi sono stati numerosi
dibattiti a proposito del lavoro artigia-
no ed ¢ emersa da piu parti la valenza
economica e culturale che l'artigianato
produce nello sviluppo dei territori, va-
lorizzando identita e tradizioni locali, ma
sempre piu spesso ¢ stata svolta un'analisi
di tipo “riduzionista” contrapponendo la
dimensione artigiana a quella industriale,
sottovalutando 1l ruolo che l’artigianato
sta avendo rispetto al processo di cresci-
ta dei tessuti economici locali e al contri-
buto che gli stessi territori con le proprie
peculiarita possono offrire allo sviluppo
dell’artigianato. Soprattutto nelle localita
dense di storia il ruolo che l'artigianato
artistico si riferisce ad una parte di pa-
trimonio storico e culturale di impronta
locale fondendo nel prodotto tipico ma-
nualita e creativita, elementi primari af-
finché possa avere riconoscibilita sul mer-
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Fig. 1 - Geolocalizzazione delle venti botteghe
artigiane presenti nel quadrilateo di San Salvario.

cato, rinnovando l'idea per cui acquistare
un manufatto artigiano significhi anzitut-
to acquistare un oggetto autentico passato
per le mani di qualcuno che vi ha lasciato
un segno con il suo lavoro. L'idea ¢ quindi
quella di creare una sinergia tra vecchi e
nuovi saperi, traducendo cosl elementi e
valori della tradizione di un luogo come si-
gnificati unici e fortemente personalizzati.
In questo scenario ¢ possibile collo-
care il quartiere di San Salvario che
abbraccia numerose botteghe artigia-
ne [fig. 1], ognuna delle quali con la
propria storia e la propria autenticita.
Non si parla piu soltanto di movida not-
turna e degrado fisico, il quartiere con la
sua capacita di trasformarsi ed adattarsi
ed una spiccata pluri-vocazionalita pre-
senta nelle vie piu interne moltissime bot-
teghe. Dagli spazi sartoriali tutto made in
Italy, le cui eclettiche collezioni nascono
dai tessuti propri di aziende a conduzio-



Fig. 2 - San Salvario Emporium “il mercato della creativita emergente” in Piazza Madama Ciristina.

(fonte: sansalvarioemporium.com)

di studi grafici e di illustratori, dalla fale-
gnameria di restauro alla decorazione?®. Si
parla di un ambiente in cui l'artigianalita
s1 unisce all'innovazione e proprio tenen-
do conto delle nuove realta economiche
verso cul si € propensi in questo secolo ci
si pone fin da subito la domanda se queste
cure artigianali di dettaglio abbiano anco-
ra spazio nel mondo economico attuale.
E seppur si tratti di un'economia singo-
lare le piccole imprese artigiane trovano
ancora un ampio spazio in questa realta
rivolgendosi ad una clientela specifica
ma sfruttando allo stesso tempo 'origi-
nalita del prodotto trasportando un pro-
getto artigianale ad un livello piu ampio.
Infatti, queste piccole imprese han-
no saputo adattarsi e migliorarsi in vi-
sta del nuovo mercato dove prevalgo-
no le grandi catene del fast fashion e
dell'e-commerce e rendersi piu accat-
tivanti con alcune iniziative locali vol-
te a promuovere le attivita cittadine.

Una delle piu riuscite su questo campo ¢
il San Salvario Emporium, un mercato
di artigianato artistico tradizionale e di-
gitale, dedicato al design, all'illustrazione
e all’editoria indipendente, che si svolge
nella Piazza di Madama Ciristina [fig. 2]
ogni prima domenica del mese, volendo
creare un rapporto diretto con quello che
¢ 1 mercato quotidiano ortofrutticolo.
Si tratta di uno spazio 1 cul protagonisti
sono non soltanto 1 cittadini del quartiere,
altri provengono da fuori per poter par-
tecipare ad una giornata all'insegna del-
la creativita che promuove l’artigianato
made in [taly. San Salvario Emporium ha
I’ambizione di proporre un modo diverso
di vivere la domenica in citta, dove I’arte
in tutte le sue forme ti contamina di bel-
lezza, la musica ti rallegra e gl artisti di
strada ti lasciano in tasca un’emozione®.
La prospettiva con cui ¢ possibile leggere
queste ed altre iniziative locali (es. Mer-
cato Virale) si ricollega a una visione del
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territorio che rielabora, sia dal punto
di vista funzionale che spaziale, il ruo-
lo dell’artigianato artistico e cio avviene
non solo attraverso la conservazione delle
vecchie forme artigianali ma anche at-
tivando processi di ri-funzionalizzazio-
ne delle attivita*. Si tratta soprattutto di
valorizzare design, tendenze, ritagliarsi
nuove fette di mercato attraverso 1 canali
dell’e-commerce, saper coniugare tradi-
zione e innovazione, tecnica e tecnologia.
La promozione del prodotto artigianale
mostra in sé la relazione tra tradizione,
modernita e mercato che, seppur non
sempre virtuosa, presenta elementi di
esclusivita e unicita non affatto trascurabili
ed ¢ quindi necessario valorizzarli poten-
do garantirne una continuita nel tempo.
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! Giorgio Felici, presidente di Confartigianato
Imprese Piemonte, a seguito dell'indagine “Investire
i cultura” dell’'Uflicio Studi di Confartigianato
Imprese Piemonte.

% Si riconoscono circa 11.598 realta artigianali a
livello provinciale, di cut 20 le botteghe artigiane
presenti nel solo quadrilatero di San Salvario.
Fonte: https://www.regione.piemonte.it/

S Artigianato artistico e solo cose belle al San Salvario
Emportum  di Sognoametista, Maggio 2017
[disponibile in: https://wwwsognoametista.it/
artigianato-artistico-a-torino/|

* Emanuele Albertario, Rilorno economico alle

botteghe, Luglio 2017 [disponibile in: http://
albertarioconsulenza.it/2017/07/24/ritorno-
alle-botteghe/]



CAPITOLO IV
Scenario di progettazione per il
quadrilatero di San Salvario






1. - ASSETTO
DELLA VIABILITA

L’ipotesi progettuale del presente ela-
borato individua nella riorganizzazione
dell’assetto viabilistico del quartiere di
San Salvario una soluzione utile al fine
di rendere maggiormente fruibile I'area
residenziale, che negli anni ha subito nu-
merosi interventi volti a migliorarne la
sicurezza e la percorribilita. Tale soluzio-
ne prevede sia una riorganizzazione dei
sensi di marcia veicolari nelle vie interne,
classificate come strade locali, sia una va-
riazione sull’utilizzo dello spazio pubblico
in uno dei corsi storici principali, qual’e
Corso Marconi. Difatti nei seguenti para-
grafi verranno descritti gli interventi dif-
ferenziando le due tipologie stradali, an-
che in relazione al flusso di traffico di cui
sono costituite e dunque lo spazio pub-
blico-stradale necessario affinché questo
possa defluire.

159




1.1 STRADE LOCALI

La proposta progettuale che verra
presentata nel seguente capitolo ¢
stata realizzata a partire da un’analisi
preliminare riguardante 1 sensi di marcia,
1 passi carrabili esistenti, gli spostamenti
che maggiormente avvengono nell’area
e le misure preventivamente adottate
dalla Citta di Torino al fine di rallentare il
flusso veicolare. Nel Capitolo precedente
sono state analizzate e dunque fatte
emergere le principali problematiche
insite nel quadrilatero del quartiere di
San Salvario riguardanti 1 flussi di traffico
e la disposizione dello spazio pubblico
esistente. Difatti, ¢ emerso come alcuni
assi stradali interni all’area e dunque
classificate come strade locali al solo
servizio di accesso ad attivita commerciale
e residenze siano invece utilizzate da una
buona parte degli utenti della strada come
assidiattraversamento del quartiere stesso,
al fine di evitare il corso semaforizzato
esterno all’area residenziale ed il traffico
veicolare che lo caratterizza, e dunque
registrare un minor tempo di percorrenza.
I due casi a cui si fa riferimento sono via
Saluzzo per I’asse Sud e Via Ormea come
asse di attraversamento Nord. Da qui
sl ¢ partiti verso una soluzione in cui vi
rientrano nuovi schemi di circolazione.
L’adozione di specifici schemi circolatori
¢ uno strumento che risulta essenziale in
molti casi per recuperare, all'interno di
una maglia stradale urbana, gli ambiti
protetti delle zone residenziali a traffico
moderato cosi come nel caso del quartiere
di San Salvario. Infatti, per fare in modo
che questa tecnica possa essere utilizzata
¢ necessario che tali zone residenziali si
caratterizzinoprincipalmenteperl’assenza
di itinerari interni di attraversamento
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con conseguente limitazione della
lunghezza dei tratti rettilinei e misure
di rallentamento dei veicoli motorizzati.
Motivo per cui in molti casi questi
nuovi schemi di circolazione vengono
utilizzati prevalentemente in presenza di
traffici di attraversamento indesiderati
in un quartiere, andando pero a creare
dei piccoli labirinti particolarmente
penalizzanti per la circolazione ciclabile.
L’obiettivo in questo caso ¢ permettere
un attraversamento indisturbato
del quadrilatero da parte degli utenti
della mobilita dolce (pedoni e ciclisti),
disincentivando  al  tempo  stesso
lattraversamento veicolare: tra le regole
di circolazione utilizzabili nei progetti di
moderazione viene data molta rilevanza
alla Zona 30, utile a garantire una
distinzione del traffico veicolare con le
relative misure di riduzione della velocita,
anche alfine diridurre 1 numerosiincidenti
stradali che ogni anno si verificano [fig.1].
Ne consegue che le zone 30 debbano
essere la regola e non Ieccezione.

«Vehicle speed plays a vital role in the
cause and severity of accidents.
The graph shows the relationship
between speed and safety, observing
how an adequate urban design

can make our cities safer»

(National Association of City Transportation Officials,
Urban Street Design Guide, Ottobre 2012)
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Fig. 1 - Rappporto tra percentuale di rischio della mortalita di un soggetto in relazi-

one alla velocita dei veicoli motorizzati

cui avviene un incidente stradale. (fon-

te: National Association of City Transportation  Officials, Urban Street  Design  Guide, Ottobre 2012.)

Come gia affrontato nel capitolo riguar-
dante le analisi e lo studio del quartiere
[cfr. Capitolo III, par. 3.2 Strade come am-
bientz], all’interno del quadrilatero di San
Salvario I'amministrazione pubblica ha
predisposto alcune zone 30 che pero non
hanno variato di molto il comportamento
assunto dagli utenti della strada poiché al
loro interno sono stati posti dei soli limiti di
velocita, senza porre strumenti di dissua-
sione utili ai fini di un vero rallentamento.
Dunque, con l'obiettivo di migliora-
re la fruibilita della zona per la
mobilita sostenibile e la sicu-
rezza degli utenti stessi, si ¢ im-
maginata una variazione del sen-
si di marcia al fine di ridurre,
ed in tal caso bloccare, I'utilizzo della via-
bilita locale come asse di attraversamento.
Si presenta di seguito uno schema fuo-
ri scala del quadrilatero per rappresen-
tare gli attuali sensi di marcia [fig.2]
in cui ¢ possibile notare come la per-

pendicolarita di alcune strade su
cui vige il diritto di precedenza le
renda fruibili ad accessi incontrollati e
a velocita superiori ai limiti segnalati.
Intervenendo su specifici casi viene pro-
posta una variazione che cerca di non
creare un labirinto inaccessibile, ma una
soluzione che tenda invece a scoraggiare
l'attraversamento dell'area residenziale,
soprattutto per gli utenti che non andreb-
bero ad usufruire dei servizi in essa loca-
lizzati. La variazione dei sensi di marcia
[fig.3] ha poi comportato degli interventi
in alcune aree per le quali si immagina
una chiusura totale o parziale della car-
reggiata, disincentivando ['utilizzo delle
suddette come assi di attraversamento
ed allo stesso tempo recuperando spazi
urbani, utili alla collettivita come aree
di aggregazione data la quasi totale as-
senza di queste nel quartiere trattato.
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VIA NIZZA
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Carta fuori scala

Fig. 2 - Schema rappresentativo dei sensi di marcia allo stato di fatto entro 'area del quadrilatero di San
Salvario.
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Fig. 3 - Schema rappresentativo dei sensi di marcia allo stato di progetto.




Per ogni area di intervento sono

Uostate pensate  soluzioni  differenti:

A - Via Berthollet

«Quest’area di intervento comprende 'iso- A e X 1
lato di via Berthollet all’incrocio con via - e W \
Sant’Anselmo e vi sono state ipotizzate L
due soluzioni al fine di prevedere una se-
mi-chiusura stradale: la prima soluzione
prevede la realizzazione di un dosso rial-
zato che possa favorire 'accesso e la sosta . &
ai residenti dell’area, disponendo dissua- : . x ' x
sori mobili all’entrata dell’area pedonale '

e mantenendo invariato il senso di mar-
cia. In tal modo si potrebbe interrompe-
re 1l flusso di veicoli a motore che attra-
versano il comparto del quadrilatero per

raggiungere 1 servizi posti al di fuori da

esso. Una seconda soluzione individuata \
riguarda la variazione del senso di marcia 4
nel solo tratto di via Berthollet incluso tra J 5
via Belfiore e via Sant’Anselmo permet- o >
tendo la sosta ai residenti ed escluden- 1 b y d T
do da essa il traffico di attraversamento. "_ } ¢ ' &

B - Via Principe Tommaso AL - e :

Immaginando una riorganizzazione

dell’assetto viabilistico delle strade locali iy o & . . m—
del quadrilatero risulta necessario preve- ”t | - ¢ '
dere una variazione del senso di marcia || | l I |

anche lungo via Principe Tommaso. In- L' | . - l_ —
fatti, affinché non venga utilizzata quale T = % i Y E—
asse di attraversamento sostitutivo a via i 5, S, T, AR AT RS, T AR Sl

Ormea si ipotizza un cambio di direzione

di via Principe Tommaso per il comparto
compreso tra I'intersezione con via Ber-
thollet e sino corso Vittorio Emanuele II.
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C - Via Ormea

Al fine di disincentivare I'utilizzo di via
Ormea come asse di attraversamento si
intende proporre un cambio del senso di
marcia della stessa nel tratto compreso tra
via Berthollete corso Vittorio Emanuele II.
Difatti viene decisa I'ipotesi di una par-
ziale chiusura stradale ipotizzata sfrut-
tando I'ampio curvatura dei marciapiedi
esistentl in prossimita degli incroci. In
quest’area la possibilita di ideare wun cul
de sac potrebbe rivelarsi utile per il con-
seguimento dell’obiettivo finale, attuando
un restringimento di carreggiata favorito
dalle intersezioni ristrette gia preceden-
temente realizzate dall’amministrazione
comunale, individuate come ‘“choker”.

D - Via Baretti

L’isolato di via Baretti compreso tra via
Belfiore e via Sant’Anselmo ¢ caratte-
rizzato prevalentemente dalla presenza
di locali per la ristorazione, ognuno dei
quali dispone di ampi dehors localizzati
lungo la carreggiata stradale, in tal modo
tolgono spazio ai posti auto pertinenzia-
li degli edifici. Infatti lungo tutto I'isolato
in esame vi sono solamente tre parcheg-
gl a strisce blu e circa cinque dehors con
ampiezza e lunghezza differenti tra loro.
In tal caso, I'tpotesi di progetto prevede
una completa pedonalizzazione dell’a-
rea potendo utilizzare lo spazio pubblico
ricavato come spazio di aggregazione,
integrandovi dei piccoli lotti di verde ur-
bano ed alberi a piccolo fusto. Imma-
ginando una tale soluzione si andreb-
bero a perdere 1 tre posti auto present.
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1.2 GCORSO MARCONI

A seguito delle analisi qualitative e
quantitative condotte ed esplicate nel
Capitolo III si intende proporre una
soluzione progettuale per corso Marconi,
chenegliannihasubito differentiinterventi
riguardanti sia ’aspetto  qualitativo
dello spazio che quello viabilistico.
Attualmente la strada adempie alla
funzione di zona di transito veicolare
e pedonale, di parcheggio per le auto
e nel viale centrale viene dedicato
spazio alla mobilita dolce disponendo
mediante segnaletica orizzontale
una pista ciclabile a doppio senso
ed una pedonale ad essa afhiancata.

Seppur vi siano tali condizioni non

viene pero valorizzato 1l paesaggio
urbano di cui il corso storico dispone
e sembra essere considerato quale
unico asse di supporto viabilistico
[cfr. Capitolo II par. 3.2 Corso Marcons,
lettura critica dell’asse storico del quartiere].
Inoltre, la presenza di attivita commerciali
e servizi alla collettivita, quali ad esempio
I'Istituto Scolastico A. Manzoni, rendono
spesso difficoltasa la fruizione degli utenti
in transito e allo stesso tempo pericolosa
per coloro che sostano nel viale, antistanti
tali attivita [fig. 1]. Per tal motivo, durante
I'ideazione di tale intervento ¢ stato
necessario considerare la progettazione di
corso Marconi in riferimento all’assetto

Fig. 1 - Corso Marconi angolo via Ormea durante I'orario di uscita degli alunni dell’Istituto A. Manzoni

(foto personale, Ottobre 2019)
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viabilistico del progetto per le strade locali
interne al quadrilatero di San Salvario
[cfr. Capitolo IV par. 1.1 Strade locali] e in
riferimento al tracciato woonerf Nuova
Allea Oscura [cfr. Capitolo IV par. 2
Allea Oscura]. Si ¢ posto come obiettivo
la costruzione di un ambiente urbano
dell’asse viario fruibile ed allo stesso
tempo versatile in caso di svolgimento
degli eventi sociali e fieristici che negli
anni hanno trovato piena accoglienza.
Nelle pagine che seguono vengono
presentate due ipotesi progettuali,
ognuna delle quali presenta obiettivi
ben definiti, attraverso degli schemi
concettuali, planimetrie e sezioni stradali.
Sono state sviluppate due differenti
soluzioni ¢ in quanto si ritiene che
entrambe possano essere 1donee a
completare 1l progetto complessivo del
quadrilatero volto ad un incremento degli
spazi pubblici abitabili per 1 cittadini.
La sottile differenza sta nella strategia
attuata: la prima si afferma ad essere
una soluzione applicabile in un

intervallo
impostata  quale
rettilineo; mentre la seconda risponde

qualsiasi temporale,

essendo schema
meglio alla necessita di ospitare gli
eventi di Torino fuori porta in relazione
agli ultimi stravolgimenti della Citta.

Ipotesil

La prima ipotesi di progetto individuata
intende dare maggiore importanza agli
utenti della mobilita lenta (pedoni e cicli-
st1) attuando una distinzione netta tra via-
li e controviali. Infatti, si vuole attribuire
maggior valore allo spazio stradale
del viale centrale integrando ad una
pista ciclabile con doppio senso di
marcia posta nel lato Sud del viale, un
ampio marciapiede posto sul lato Nord,
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dedicato al transito pedonale a cui si le-
ghera una sistemazione del verde urbano.
Quest’ultimo prevedera I'inserimento di
rain water garden per far fronte alla net-
ta necessita di ruscellamento delle acque
piovane che, a causa del suolo imperme-
abile, provoca problemi non trascurabili
nella maggior parte dei casi: I'assenza di
superfici continue e permeabili rendono
difficoltoso I'utilizzo del viale durante le
giornate di pioggia. La proposta di pro-
getto prevede la delineazione di un’arteria
di scolo sfruttando le permeabilizzazione
del suolo in prossimita delle radici arbo-
ree e 'inserimento di vasche di raccolta
interrate. Inoltre, si andranno ad inserire
arredi urbani e servizi di spazio pubblico
attrezzato (quali sedute, fontanelle pota-
bili, ecc) che avranno lo scopo di miglio-
rare la percezione del viale nel contesto
urbano. E necessario sottolineare una va-
riazione della distribuzione degli spazi nel
viale centrale per il tratto compreso tra
via Nizza e via Madama Cristina ed il se-
condo tratto compreso tra corso Massimo
d’Azeglio e via Madama Ciristina. Difatti,
nel primo scenario verranno mantenuto
il doppio senso di marcia con una
carreggiata di 3 metri di ampiezza,
nel secondo tratto si ipotizza un’u-
nica carreggiata di 3 metri in dire-
zione largo Marconi e la conseguente
disposizione di parcheggi in linea posti
sul lato destro secondo il senso di marcia.
In questo primo scenario, il transito nei
controviali sara ridotto al solo accesso
dei residenti, agli uffici ed alle numerose
attivita commerciali e di ristorazione lo-
calizzate lungo il corso, disponendo dei
dissuasori fisici al fine di limitare la
velocita consentita dei veicoli. Le seguen-
ti istruzioni saranno indicate mediante
una segnaletica verticale che esponga in
modo chiaro e completo ogni aspetto.
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P'ist,ai ciclabile composta da una corsia
bidirezionale (larghezza 2,50 m)

@ cce551b111ta i, / @ Rainwater garden che inglobano
Viale centrale con dopplo senso di marcia le due file di alberi del viale cen-
- Controviali accessibili a velocita di marcia ridot-  trale (larghezza 1,5 m lato Nord
ta in entrambi i sensi da residenti e carico/scarico - 2,65 m lato Sud )
merce

Vista 1 - Vista prospettica tratto sud Ipotesi I




IPOTESII - Fruizione pedonale nella carreggiata centrale
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Ipotesi Il

La seconda ipotesi progettuale ten-
de a favorire la possibilita di ospitare
eventi sociali su suolo pubblico, oltre ad
auspicare ad un incentivo della mobilita
dolce; ed anche in questo caso si inten-
de attuare una netta distinzione tra l'uti-
lizzo del viale centrale e dei controviali.
Per il viale centrale l'ipotesi prevede la
chiusura di una carreggiata veicola-
re al fine di disporre dei parcheggi perti-
nenzialiin linea e di consentire il flusso nel-
la sola carreggiata di destra permettendo
l'attraversamento del quartiere da corso
Massimo d'Azeglio sino a largo Marconi
e quindi 1l raggiungimento di via Nizza.
La peculiarita di quest'ipotesi proget-
tuale sta nell'individuare nei primi due
isolati del corso delle aree circoscrit-
te atte ad ospitare eventi di quar-
tiere, la cul regolazione potra avveni-
re in relazione alla portata dell'evento.
Infatti la creazione di queste “piazze”, la
cul progettazione ¢ dettata dalla disposi-
zione degli alberi secolari che caratteriz-
zano l'asse viario, prevedera l'apertura di
spazi di aggregazione sociale arricchiti
da sedute, verde urbano attrezzato e rain
water garden. Anche in tal caso la pista
ciclabile sara disposta nel viale centrale
suddividendo pero 1 due sensi di mar-
cia rispettivamente sul lato Sud e lato
Nord e quindi dedicando circa 1.5 metri
per ogni percorso ciclabile delineandoli
mediante dei paletti stradali rimovibili.
Un ulteriore dettaglio ¢ dato dal marcia-
piede sito fronte 1'stituto Comprensivo
Statale “I.C. Manzoni” poiché si inten-
de ampliare tale spazio destinando la
superficie di due parcheg-
gi in linea ad area pedonale
quale accesso ed uscita dall'istituto.
Al contrario di come previsto nella pri-
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ma Ipotesi progettuale, 1 controvia-
i saranno aperti al transito veicolare
senza disporre particolari limitazioni,
se non quelle relative la moderazione
della velocita veicolare, infatti si ipo-
tizza la localizzazione di alcuni dis-
suasori fisici al fine di incoraggiare un
rallentamento per gli automobilisti.
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IPOTESI 2 - Spazi per eventi

Spazio per eventi
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TRATTO NORD (via Madama Cristina - Largo Marconi)

DISTINZIONE DELLE DUE IPOTESI

Utenti di prima
destinazione

Azione
principale

Corsia centrale

Controviali

Marciapiede

Parcheggio auto

Pista ciclabile

Distinzione
delle corsie

Ipotesil

Pedoni e ciclisti

Prediligere la fruizione pedonale

Doppio senso veicolare

Accesso  veicolare riservato  ai
residenti e per carico/scarico merci
delle attivita commerciali

Allargamento  del  marciapiede
sul lato nord del viale centrale.
Sistemazione verde con arredo
urbano.

Rimozione dei parcheggi nel viale
centrale, si mantengono una fila in
linea e una fila a spina di pesce nei
controviali riservati ai residenti

Doppio senso di marcia mantenuta

Sul latO Sud del Via.le Centrale ........................ ceee

Differenza di materiali e presenza di
dissuasori
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IpotesiII

Pedoni e ciclisti, turisti

Ve S Rew i

Eventi  all’aperto  che
richiedono  spazio per
attrezzature e allestimenti

Unico senso veicolare 50 km/h verso
Largo Marconi con fila di parcheggi su
un lato

L N A A X

Accesso veicolare a 30 km/h, con
possibilita di fruizione ciclabile

A A S A

Sul  controviale I'ampiezza rimane :
costante. Sul viale centrale presenta degli ...
allargamenti in due punti in modo da far

NSNS

guadagnare spazio per gli allestimenti
fieristici
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Una fila di posteggio nel viale centrale,
doppia fila nei controviali: un a spina di
pesce ed una in linea

Con doppio senso di marcia e divisa sui
due lati del viale centrale. In presenza
di eventi viene deviata nei controviali
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Differenza di materiali e presenza di
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dissuasori




TRATTO SUD (via Madama Cristina - Castello del Valentino)

DISTINZIONE DELLE DUE IPOTESI

Ipotesil
Utenti di prima Pedoni e ciclisti ’
destinazione : .‘
it
: (U
Azione i Prediligere la fruizione pedonale |
principale !
i
|
|
: !
Corsia centrale ¢ Unico senso veicolare 50 km/h verso : :
¢ Largo Marconi. |
=)
Controviali :© Accesso veicolare riservato  ai

residenti e per carico/scarico merci
delle attivita commerciali

Marciapiede Allargamento  del  marciapiede
¢ sul lato nord del viale centrale. oo
Sistemazione verde con arredo

urbano.

Viale centrale con posti auto: ... :
pubblici, riservati al personale
scolastico e destinatia stazione
car sharing

Parcheggio auto

I
!
|
-

Pista ciclabile ¢ Doppio senso di marcia mantenuta
¢ sul lato sud del viale centrale

Distinzione i Differenza di materiali e presenza di
delle corsie i dissuasori




IpotesiII

Pedoni e ciclisti, turisti

Possibilita di poter ospitare
eventi fieristici

Unico senso veicolare 50 km/h verso
Largo Marconi con fila di parcheggi su
un lato

B s e e e el

Accesso veicolare a 30 km/h, con
possibilita di fruizione ciclabile

Presente su entrambi i lati del viale
centrale mantenendo ampiezza
costante

Una fila di posteggio nel viale centrale,
doppia fila nei controviali: un a spina di
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pesce ed una in linea

Con doppio senso di marcia e divisa sul - :
due lati del viale centrale.

Differenza di materiali e presenza di
dissuasori

A\ NS

A N X

(L AA A X

A

/X

. L.

A A=

A ¢




i Al termine del corso vengono disposte Sedute primarie con luci:

¢ rastrelliere per biciclette coperte

V1 - Dimmagine mostra il dettaglio di una vista prospettica della I ipotesi progettuale.
In entrambe le ipotesi vengono previsti gli stessi arredi urbani, il loro posizionamento
avviene alle in relazione alle relative conformazioni spaziali.



 Alcuni arredi urbani, tra cui display
© interattivi ed informativi, hanno il compito
di esporre curiosita storiche del quartiere e di
: informare 'utente sull’esistenza della storica
¢ Allea Oscura [cfr. Capitolo III - 1.1 Sviluppo
i del quartiere ¢ Allea Oscura]. Quest’ultima ¢
 stata riproposta nel quadrilatero secondo la
¢ definizione di un nuovo tracciato conforme
all’attuale tessuto urbano [cfr. Capitolo IV
i - 1 Assetto della viabilitd]. L'inizio ideale del
: nuovo tracciato si trova nell’estremita sud -
: est di corso Marconi, in corrispondenza del
i display che ne indichera la prosecuzione in
via G. Barett.

Via NizZ2
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2. Allea Oscura






2. - ALLEA OSCURA

Una delle proposte progettuali del
presente elaborato ¢ la riprosizione in-
terpretata dell'antico viale alberato noto
come Allea Oscura, di cui si ¢ trattato nel
Capitolo di analisi [cfr. Capitolo III, par
1.1 Sviluppo del quartiere e dell’Allea Oscura]. Si
intende far simbolicamente riemergere il
tracciato di questo asse storico, esplican-
done le caratteristiche ed il ruolo che ri-
copriva all’interno dello scenario cittadi-
no prima della sua scomparsa, in quanto
nelle carte storiche risulta ben evidente
come questo attraversasse diagonalmente
il territorio con una linea che, tracciata
idealmente oggi, andrebbe a congiungere
Corso Vittorio Emanuele 1I con il Parco
del Valentino [fig.1], e piu esattamente

Fig. 1 - Antico tracciato del viale reale “Allea Oscu-

ra” (E. Varda, Scoperto dai satelliti Pultimo pezzo delviale

reale, in « Torino Storia», Gennaio 2018, n.24, p.36)

dove sorge attualmente I’Orto Botani-
co, intersecando via Saluzzo e via Goito.
Il ridisegno proposto ha inizio da corso
Massimo d'Azeglio e traccia una diagona-
le a “zig-zag” tra gli edifici del quartiere,
sino ad arrivare in via San Pio V terminan-
do nella piazza antistante Porta Nuova.
Il nuovo tracciato andra quindi ad interse-
care l'edificio sito in via Madama Ciristina
19 (angolo via Silvio Pellico)!, poiché dalle
immagini satellitari emerge una porzione
anomala del tetto della palazzina monu-
mentale di fine Ottocento, affacciata ver-
so il cortile interno, e posizionata in diago-
nale rispetto ai lati ortogonali della stessa.
fabbricato
te, tutto 1 cortile viene tagliato, ter-

Insieme al sottostan-

minando sui due laa di via Pelli-
co e via Madama Cristina [fig.2].

Fig. 2 - DLedificio di fine Ottocento sito

in Via Madama Cristina, angolo Via
Silvio Pellico, chc sembra essere una delle
ultime testimonianze dell’antico viale
(E.  Varda, Scoperto dar  satelli-

u  lPultimo  pezzo del wviale reale, cit., p.36)

alberato.
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Si ¢ dunque realizzata una cartogra-
fia che pone a confronto i due tracciati:
il tracciato storico dell’antico viale al-
berato, ed il ridisegno dello stesso pas-
sante per I'urbanizzato esistente. [fig.3]
I nuovo tracciato dell’Allea Oscura ¢
stato pensato con un duplice obiettivo:
in primo luogo, al fine di accogliere un
flusso di cittadini che dalla stazione fer-
roviaria e metropolitana di Porta Nuova
potesse raggiungere in breve tempo il
Parco del Valentino e le sedi universitarie
site in prossimita, in secondo luogo ¢ stato
pensato per acquisire un miglioramento
della fruibilita dell’area e la conseguente
creazione di spazi vivibili di aggregazione
sociale per 1 cittadini residenti e non, poi-
ché secondo quanto emerso dalle analisi
risultano essere quasi totalmente assenti.
Rendere maggiormente vivibili le stra-
de e dunque lo spazio pubblico che esse
costituiscono potrebbe rivelarsi utile
nel far si che 1 cittadini vivano a pieno
’area, portando con sé¢ un miglioramen-
to della sicurezza percepita (che sia essa
diurna o notturna) e favorendo 1’aggre-
gazione sociale di un quartiere in cui
risulta gia forte ’associazionismo di zona.

La carta presenta inoltre delle valutazio-
ni esterne all’ambito di progetto. Si ¢ in-
dividuato T'ipotetico tracciato speculare
all’Allea, possibile riproposizione futura
del progetto anche nel quadrilatero sud-
est, promuovendo un percorso privile-
giato che collegherebbe la fermata della
MT1-Nizza con il Parco del Valentino.
In tal caso si riprenderebbe 1l dise-
gno del tridente storico che a par-
tire dal Castello del Valentino
raggiungeva alcune presenze rurali del
territorio, quali la storica cascina Bellardi.

Fig. 1 - Proiezione dei due tracciati storici e
proposta deil nuovi tracciati. I tracciati storici
sono stati individuati a partire dall’anali si
storica esposta in CAPITOLO III - 1.1 Sveluppo
del quartiere ¢ Allea Oscura
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21 -
PERCEZIONE

Lettura del luogo attraverso
Pempirismo e 1’ esperienza
Rappresentare,  disegnare,  figurare
lo spazio pubblico ¢ gia di per sé
un atto di progettazione. La lente
d’ingrandimento entro cui si guarda
I’ambiente urbano varia da persona a
persona e un elemento impercettibile per
un dato numero di osservatori potrebbe
acquisire una grande valenza figurativa
per altri. Cio che influenza fortemente
I'interpretazione dello spazio pubblico
¢ dato dal parametro di percezione,
spesso influenzato dall’istante entro cui
avviene l'osservazione o dall’esperienza
personale riconducibile ad un dato
elemento. Una volta esplicitati questi filtri
di interpretazione, ogni utente unifica
inconsciamente tutte le informazioni
recepite per poter restituire una visione
fortemente

completa, integrale e

personale  dello  spazio  percepito.
Da qui sara possibile ammettere che
lo spazio non si riduce mai ad essere
mera  trasposizione di  parametri
geometrici, ma una sintassi  di
sensazioni ed emozioni innescati
dal rapporto fra lo stimolo e il recettore.
Merleau Ponty scriveva che «la sensibilita
non si limita quindi a registrare gli stimoli
del mondo esterno, ma li struttura, li fa
entrare in una configurazione globale, li
investe di un certo significato»' motivo per
cui la mente dell’osservatore scompone
gli impulsi esterni tramite I’empirismo,
per pol interiorizzarli e ricomporli
attraverso  l’esperienza. Empirismo
ed esperienza sono facce di una stessa
medaglia, mentre al primo gl si affida
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il compito di immagazzinare gli stimoli
esterni rendendoli irriconoscibili e del
tutto confusi tra loro, al secondo gli si
raccomanda di calare «lillusione nel
mondo culturale»?, in poche parole
contestualizzare questi nel mondo in
cul I'osservatore ¢ immerso. Due oggetti
differenti tra loro non si distinguono
tanto per l'identita e le fattezze fisiche
che riportano, quanto piu per il ruolo
che essi assumono nel contesto, in
riferimento ad una stretta correlazione
tra i loro ingombro e Iorizzonte.
Quando lo sguardo di un utente si
concentra su un elemento ben preciso,
immediatamente tutto cio che lo circonda
diventa orizzonte, acquista una sua
organizzazione e prende una totalita
compiuta costruita dall’esperienza. Cio
di cui Pempirismo ha bisogno ¢ scontrarsi
con la identificazione visiva di un
luogo, aggrapparsi a delle tracce, a
dei corpi in grado di suscitare attenzione
ed emozione. In questo contesto, Kevin
Lynch ha brillantemente parlato della
necessita di dover «elevare la figurabilita
dell’ambiente urbano»’ cosi da facilitarne
la sua strutturazione e riconoscimento.
In sintesi, mentre Merleau — Ponty
divide l'osservazione di un oggetto in
una fase percettiva (empirismo) ed una
sensibile (esperienza), Lynch ammette
che T’attivazione della prima fase debba
avvenire tramite identificazione dello
spazio attraverso degli attributi. Questi
sono quelli che generalmente riduciamo
ad essere degli arredi urbani, decori
d’interesse, ma che possono ritrovarsi
in superfici verticali, strato di calpestio,
fenomeni luminosi e sonori. Anche



il traffico e 1 parcheggi rafforzano
I'immagine dello spazio, infatti una
prerogativa del progetto urbano diventa
non tanto espellerli dall’ambiente,
quanto piu integrarli con gl altri

elementi costituenti il paesaggio urbano.

Un esercizio nel quadrilatero
di San Salvario

Il sopralluogo effettuato nel quadrilate-
ro di San Salvario ¢ stato svolto lungo il
tracciato della Nuova Allea Oscura, 1i-
tinerario delineato come interpretazio-
ne dello storico viale sabaudo dell’Allea.
Scomparso a seguito dell’edificazione
del quartiere, il nuovo percorso si ritrova
tra gli isolati regolari del quadrilatero in
vie appositamente scelte in base alla pre-
senza di elementi urbani identificativi.
Un rilievo fotografico e la realizza-
zione di alcuni schizzi svolti durante 1
sopralluoghi, hanno permesso di sco-
prire e comprendere le relazioni tra le
varie componenti dello spazio urbano.
II rilievo fotografico inoltre ha potuto far
notare la diversificata presenza di figure
inserite nell’ambiente, alcune di forte im-
patto estetico e altre di una certa vocazio-
ne funzionale. Sono state quindi divise in
diverse categorie in base alla loro entita
e campionate nelle pagine successive se-
condo le diciture: floorscape, textu-
re, oggetti d’interesse e superfici.
I criteri di catalogazione delle imma-
gini prendono riferimento dalle teorie di
Gordon Cullen, uno dei maggiori espo-
nenti della progettazione urbana britan-
nica, considerato tra 1 migliori difensori
della lettura dello spazio urbano in chiave
percettiva e visiva. Nel suo libro «Il pa-
esaggio urbano», opera di cui egli ne ¢
I’autore, propone un sistema di indagine
che mette a fuoco le relazioni forma-
li tra tutti gli elementi che caratte-

rizzano il townscape'. 11 metodo pro-
pone una «categorizzazione empirica

della percezione ambientale»’

dal quale
s estrae un’enfasi preminentemente este-
tica priva di slanci specialistici e approcci
scientifici. Il risultato che Cullen ottiene
¢ quindi un’istantanea di tutte le tipolo-
gie di paesaggio, in tutte le loro regole,
immagini e caratteristiche. Cio sta alla
base di una nuova teoria di pianificazione
che si ¢ dimostrata efficace e di ampie
vedute tra 1 suol contemporanei, tanto
che ne ha saputo superare una pianifica-
zione rigida e dedita al solo sviluppo in-
dustriale tipica della meta del Novecento.
L’esercizio svolto ha permesso di cono-
scere meglio le caratteristiche fisiche del
quartiere torinese, adottando come me-
todo d’indagine l’osservazione diretta.
Come enunciato precedentemente, es-
sendo un processo di forte soggettivita
si ¢ cercato di identificare gli elementi in
grado di scaturire attenzione per un qual-
siasi utente in transito. Il sopralluogo ha
restituito quindi la raffigurazione di una
serie di oggetti scelti e sintetizzati nella
pagine successive non prima di aver avu-
to un confronto tra le nostre sensazioni
e quello che piu ritenevamo essere di ri-
lievo. Le foto sono tutti scatti personali
eseguiti nell’Ottobre del 2019, in seguito
sono stati elaborati una serie di schemi e
schizzi digitali che hanno implementa-
to la nostra indagine per delineare I'im-
magine completa dello spazio urbano.
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Floorscape

Il floorscape® indaga la percezione visiva
e fisica del suolo urbano. Prima di guar-
dare dove sta andando, 'uomo control-
la “dove mette i piedi”: si accerta
della stabilita del suolo, dello stato di
comfort che ne puo trarre e pone accor-
gimento agli ostacoli nella percorribilita.

Cosi una pietra a grandi blocchi grigiastra

puo avere un effetto rassicurante, allo stes-
so modo una pavimentazione dissestata
provoca difficolta nel muoversi. La varia-
zione del materiale ne puo compromettere
la lettura del luogo o suscitare I’attenzio-
ne dell’utente, motivo per cui contribuisce
agli eventi della percezione complessiva’.
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Significants objects

Guardare 1 dettagli wvuol dire dare
importanza alle cose. In «Il paesaggio
urbano», Gordon Cullen sosteneva
che quando l'occhio umano percepiva
Pesistenza di un dettaglio su un’ampia
superficie, voleva dire investire di un

certo significato 'immagine complessiva®.

A fronte di quanto detto prima, possiamo

affermare che il dettaglio decorativo/
architettonico/funzionale,  rappresenta
I'anello di conglunzione tra empirismo
ed esperienza. Il riconoscimento di
un luogo avviene grazie alla presenza
o assenza di alcuni dettagli specifici

che lo distinguono da altrer ambienti.
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Texture

La categoria texture sottende tutte le
tessiture delle facciate che interrompono
la continuita dei prospetti. Lo sguardo
viene rivolto verso ’alto, richiamato dalla
presenza dei colori delle facciate, da effetti
di abbagliamento o dall’ombra proiettata

dal prospetto sulla strada principale. La

superficie di ogni prospetto rivela diverse
tipologie di interventi edilizi riconducibili
a periodi di costruzione diverse. Si
frantuma cosi la continuita materica,
varia l'altezza degli isolati contigui e si
propongono nuove combinazionidi colori.

Le foto in questa pagina sono state raddrizzate geometricamente per mezzo del software RDF
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Wall

Con wall si intendono tutte le superfici
che costeggianol’itinerario manmano
che sipercorre il marciapiede. Spesso sono
coincidenti con le attivita commerciali e le
conseguenti attrezzature da ristoro, altre
volte sono in corrispondenza dei muri pe-
rimetrali dei cortili dei condomini pren-

dendo le sembianze di vere pareti verdi.

In tale ambito ¢ compreso il porti-
cato di via Nizza [figl], il cul wall ¢
rappresentato  dalle  ripetizione  ge-
ometriche delle arcate, tipicamente
continue, ma che alternano superfici
vuote e superfici piene, quest’ultime coin-

cidenti ad essere 1 pilastri di sostegno.
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Raffigurare

In una seconda fase sono state effettuati
alcuni schizzi a mano e schemi in digita-
le raffiguranti il contesto preso in esame.
Lo schizzo, in quanto forma di illustra-
zione rapida e soggettiva, ha permesso di
prendere padronanza dello spazio fisico
proponendo la rappresentazione e quin-
di individuazione di elementi che molto
spesso la fotografia o ’osservazione diret-
ta danno per scontato. Il disegno 1 ad
esempio, ¢ raffigurazione di un sempli-
ce incrocio di quattro strade locali. Nel
raffigurarlo si esaltano gli elementi che
lo contraddistinguono da qualsiasi altro
incrocio, come: manto stradale dei sam-
pietrini, 1 dissuasori agli angoli, le pen-
siline dei locali. Il disegno riesce quindi
a porre accento alle caratteristiche che
spesso un normale osservatore non nota.
Invece, nel secondo disegno ¢ stato
interessante osservare ’angolo di un fab-
bricato commerciale: viene evidenziata la
modanatura che continua lungo le due
facciate ed elementi di dettaglio e contor-
no che spesso vengono trascurati visiva-

mente, esempio cartelli stradali veicolari,
grondaie e cordolo dei marciapiedi. Infine,
il terzo mette in relazione I’elevazione de-
gliisolati con la strada adiacente e intende
costruire uno scenario in cui si posiziona-
no dei punti visuale per I'osservazione dei
fronti rustici degli edifici, in caso possano
essere sottoposti a decorazione e murales.

Per la rappresentazione digitale ¢ stato
adottato un metodo molto piu preciso e
geometrico. Sono state svolte delle pro-
spettiva centrali arricchite da riferi-
menti locali posti in primo piano (come
lampione, pannello pubblicitario, dehor),
mentre nello sfondo vengono evidenzia-
te le superfici verticali e orizzontali. La
rappresentazione grafica dell’esistente ha
potuto scomporre gli elementi costituente
I'immagine. La loro colorazione in nero
intende renderli protagonisti della scena e
’assenza dei corpi animati come persone
e auto, ne risalta il loro ruolo figurativo e
la loro presenza anche nei punti piu pro-
fondi tangibili con la linea d’orizzonte.
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Legenda:

Superfici verticali parallele al quadro prospettico B Superfici orizzontali carrabili
Superfici orizzontali pedonali B Arredi urbani



Corso M. d’Azeglio

Lo schemalineare:lettura degli
elementi di caratterizzazione
dello spazio

Il tracciato della Nuova Allea Oscura ¢
stato scelto disegnando una sorta di per-
corso che fosse in grado di incrociare il
maggior numero di volte la proiezione
del tracciato storico. Preferendo quelle
vie di forte caratterizzazione commer-
ciale e fisica, l'itinerario consta di un
consistente numero di attivita com-
merciali dotate di dehor e spazi per

e
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Via Baretti

i)

M Locali servizi ristorazione

- Locali commerciali dismessi

la ristorazione. E’ stato elaborato uno
schema che sintetizza la presenza di tali
oggetti, li posiziona in modo sequenzia-
le e disegna l'itinerario come un unico
percorso. Vengono raffigurati sia gli og-
getti che ingombrano il percorso, quali
deohr e arredi urbani, sia 1 dettagli di un
certo impatto visivo esterni al cono otti-
co del pedone. Quest’ultimi si trovano
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Via Pellico

ll Costruito con fianco allo stato rustico




spesso localizzati sulle facciate degli edi-
fici e nello schema sono indicati grafica-
mente da un cerchio con contorno nero.
Si segnala inoltre che la parte superiore
della linea del percorso contiene 1
disegni degli oggetti, mentre al di
sotto viene riportata la loro foto
corrispondente. In un primo momento,

¢ stato ritenuto necessario individuare

O Decori urbani
D Arredi urbani

anche 1 fianchi degli edifici che non
presentano serramenti e decorazione. Ci
si ¢ interrogati su come la Nuova Allea
Oscura potesse essere ulteriormente
caratterizzata da murales o decori sulle
facciate cieche in caso di prosecuzione
degli episodi creativi di street art’
che San Salvario ha potuto ospitare
nella parte sud - ovest del quartiere.

e —— L
- o

Piazzetta

Primo Levi Via San Pio V
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Approccio progettuale

Come fase conclusiva dellindagine si ¢
confrontato lo stato attuale delle strade
urbane con il progetto finale della Nuova
Allea che determinera I'introduzione di
alcuni arredi urbani di progetto.
Prendendo come esempio via Berthollet
[fig.1], iIn quanto tratto piu lungo del
tracciato, ¢ stato interessante studiare
geometricamente e visivamente la
conformazione della strada allo stato di
fatto. A partire da questo, vengono attuate
delle scelte formali che hanno voluto
modificare la normale percezione visiva
di un qualsiasi utente. Le rappresentazioni
proposte seguono il metodo della gabbia
prospettica, metodo teorizzato" per la
prima volta nei primi del Quattrocento
da Leon Battista Alberti (1404-1472), da
cul viene stabilito un punto di fuga in cui
convergono tutte le linee dell'immagine
facendo apparire gli oggetti sempre piu
scalati man mano che si avvicinano alla
linea di orizzonte. Nel 1436, Alberti espose
tale metodo di riduzione prospettica nel
suo trattato Della Piltura e quanto attuato
In questo pagine non ¢ altro che una
semplificazione di tale metodo, dotato di
una pratica ben piu complessa. Da questo
punto di vista, piu che un modello di
rappresentazione scientifica, ¢ stato utile
fare uso di tale modello in quanto, come
ammette lo stesso Alberti, «permette di
avere sotto occhio nel modo piu chiaro
la disposizione, la conformazione dei
murl, [...]; inoltre sara lecito apportare
[...] soluzioni nuove fino al raggiungere
la  conformazione che piua soddisfi
completamente»''.

Le immagini che seguono mostrano 1
diversi passaggi che hanno portato alla
definizione formale degli arredi urbani di
progetto.
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«intento principale era quello di
rappresentare il volume di un corpo, il
suo proprio spazio, il rapporto spaziale

con gli altri, tutto c10 st traduceva nel
ridurre le superfici degli oggetti o delle
architetture in scorci, tridimensionali
nel conformare con esse delle “gabbie”
spaziali»

(R. De Fusco, 2018)




Fig. 1 - Via Berthollet, stato di fatto (foto personale, Ottobre 2019)




1) Liberare lo spazio - Nell'illlustrazione non vengono rappresentati gli ingombri spaziali. Si evidenziano
la superficie stradale disuniforme, alternata tra marciapiede e suolo per parcheggio e la superficie verticale
det prospetti che in questo caso si interrompe sul lato sinistro della via. Lo sguardo viene attratto degli ele-

menti contenuti nell’orizzonte che acquisiscono molta visibilita e centralita.

?

N\

2) Elemento di continuita - Si intende sottolineare la continuita visiva delle superfici verticali. Si cerca
quindi un tratto/oggetto/segno che caratterizzi la Nuova Allea Oscura e che si comporti da fil rouge per
I'intero tracciato. La geometria proposta intende connettere gli isolati di una stessa via iniziando simbolica-
mente dalle pareti esterne dell’isolato per poi correre vicino al cordolo del marciapiede. La linea adottata
non rimane permanentemente al suolo, volgera ad un livello superiore alla linea di terra in corrispondenza
di arredi quali sedute, dehor e pannelli informativi.



3) Nuovi ingombri - Gli arredi di progetto prendono forma a partire dalla linea designata in precedenza.

Gli oggetti sono pensati per essere cornici del marciapiede di via Berthollet e il fil rouge si declina in diverse
forme che sottendono panchine e dehor. Le cornici sormontano 1 due percorsi pedonali e convogliano lo
sguardo dell’utente sino al termine dell’isolato.

4) Arredi - La componente orizzontale superiore degli arredi include apparecchi per I'illuminazione dei

pannelli informativi o in altri casi, una copertura per 'ombreggiamento per le sedute. Una delle principali
scelte effettuate durante la progettazione di ogni singolo oggetto ¢ stata quella di non connettere I’arredo
direttamente alla facciata esterna dell’edificio per evitare il rischio di lasciare tracce sulla parete in caso di
smontaggio.
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Fonti

" A. Bononi, Esistenza e siruttura saggio su Merleau —
Ponty, 11 Saggiatore, Milano, 1967, p.33.

2 Iui, p.55.

* K. Lynch, Limmagine della citia, a cura di Paolo
Ceccarelli, Marsilio EDITORI, Venezia, 2001, p.
106.

* Tradotto in italiano in paesaggio urbano, in esso
¢ compresa la definizione di territorio in senso
fisico e quella di comunita cittadina in senso
sociologico. Secondo Cullen il rapporto tra
individuo e ambiente ¢ fondamentale valutazione
del paesaggio urbano e deve essere regolato da
principi percettivi legati all'impatto visivo delle
forme. (G.Cullen, 1/ paesaggio urbano morfologia e
progettazione, Calderini, Bologna, 1976).

> L. De Carlo (a cura di), Metamorfosi dell’immagine
urbana, Gangemi Editori, Roma, 2014, p. 164.

11 termine floorscape viene preso in prestito dalla
retorica di Gordon Cullen, urbanista inglese e
padre della teoria del Townscape, attraverso cui
indica l'esistenza di un paesaggio al livello del
terreno. Cullen descrive tale paesaggio attraverso
dei fenomeni che portano ingombro e occupazione
delle vie pubbliche della citta, come palizzate
baldacchini, recinzioni. Il saggio proposto, invece,
lo dedica piu ad un’accezione materica, indicando
cioe le diverse figurazione estetiche legate al colore
e alla continuita del manto stradale. (fvz, p.15)

7 Cullen affida alla pavimentazione una vera
funzione espressiva, che necessita di una disciplina
della sistemazione per conferirne carattere finale
strutturato ed persuasivo: «piu di ogni altro
strumento espressivo del paesaggio cittadino, essa
possiede una qualita di espansione e di estensione.
Questa qualita si puo notare non solamente
nella grande piazza pavimentata, ma anche
nella piccola striscia lastricata che sparisce dietro
I’angolo» (fvz, p. 121)

8 «Piccoli elementi come questo sembrano

acquistare una vita propria. Le pareti che a un
primo sguardo non avevano significato, diventano
vive quando piu le si studia con attenzione». (lor,
p- 95)

 https:/ /le-strade.com/street-art-in-san-salvario/

" Le teorie di Alberti svilupparono un metodo

secondo cui «la visione fosse monoculare, che

206

gli scroci convergessero in un unico punto di
fuga posto all’altezza dell’osservatore e appunto
centralmente al quadro sul quale s’intendeva
rappresentare 'immagine prospettica». (R. De
Fusco, Trattato di Architettura, Altral.inea Edizioni,
Milano, 2018, p.191).

"L. B. Alberti, De Re Aedificatoria, libro 11, capitolo
I (trad. it. di G. Orlandi, L'Architettura, Edizioni il
Polifilo, Milano, 1966, vol. 1, p.96)



2.2 INTERPRETAZIONE A PARTIRE DAL
SISTEMA DEI WOONERF

A seguito di uno studio percettivo degli
1solati entro cui viene ipotizzato il nuovo
percorso, si ¢ pol immaginata una solu-
zione progettuale che ne permettesse un
uso agevole per gli utenti della mobilita
dolce e che invece ne impedisse I'utilizzo
di attraversamento veicolare da parte dei
veicoli motorizzati.

Dunque, si intende superare la visio-
ne di strada quale semplice canale
di connessione della mobilita veico-
lare, abbracciando invece il concet-
to di strada come spazio sociale e
vivibile a pieno dalla cittadinanza.

REQUISITI MINIMI Zona 30
Area residenziale [ |
Traffico veicolare B
con O/D all’interno :

No separazione :

! : ; O
ra carreggiata e :

marciapiede

Porte di entrata e di m

uscita :

Parcheggi |

Dispositivi di :

rallentamento u

Accesso ai veicoli :

di servizio (inclusii : B

vigili del fuoco)

Tab. 1 - Tabella riassuntiva dei parametri e dei
requisiti minimi det tre diversi interventi sulla via-
bilita locale posti a confronto. (elaborazione perso-
nale sulla base della normativa italiana in materia)

Il progetto ha previsto la realizzazione del
sistema woonerf (strada vivibile) lungo
tutto 1l nuovo percorso e partendo dalle
caratteristiche intrinseche del suddetto si-
stema e dai requisiti minimi ¢ stato svolto
un confronto con le misure di moderazio-
ne del traffico o di chiusura al transito vei-
colare maggiormente utilizzate dall’urba-
nistica italiana, rispettivamente zone 30
ed 1sole pedonali. Nella tabella riportata
di seguito [tab. 1] vengono esplicati 1 re-
quusiti delle tre diverse tipologie di inter-
vento per rendere piu chiara la scelta di
progetto su cui si ¢ lavorato..

Isola pedonale Woonerf
H H
O |
O |
H H
O |
O |
H H

Legenda
B Requisito soddisfatto

O Requisito non necessario
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1. Area residenziale: un'area costituita
da abitazioni e dalle attivita di servizio, ne-
cessarlamente subordinate alla funzione
residenziale. Vi possono rientrare nego-
z1, scuole, uffici, chiese, etc.. fin tanto che
non siano generatori di traffico principale.

2. Traffico veicolare con Origine o
Destinazione all’interno dell’area
designata: la rete rete stradale dovreb-
be essere ideata in modo da scoraggiare
il traffico di attraversamento, rendendo-
lo pit complesso e sconveniente [fig.1].

S

NO

Fig. 1 - Schema concettuale traffi-

co veicolare con Origine o Destinazi-
one allinterno  dell’arca  residenziale
3. No separazione tra carreggiata e
marciapiede: dovrebbe essere evitata
I'impressione di avere una separazione
degli spazi tra 1 diversi utenti della stra-
da [fig.2] e dunque limitare al solo mar-
ciapiede lo spazio su cui il pedone puo
circolare in tutta sicurezza. Risulta inve-
ce opportuno definire I’area entro cui ¢

permesso il transito ai veicoli motorizzati.

4. Porte di entrata ed uscita: le
entrate e le uscite dovrebbero esse-
re chiaramente riconoscibili come tali,
soprattutto nel caso di strade che in-
crocino dei passaggi pedonali per far
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si che vengano sin da subito rispettati 1
limiti previsti per 1 veicoli motorizzati.

5. Parcheggio: le arce adibite a par-
cheggio sono permesse nelle aree
a ridotto traffico veicolare solo ne-
gli spazi appositamente  designati.
6. Dispositivi di rallentamento: do-
vrebbero essere introdotti dei dispositivi,
sempre chiaramente visibili ed oppor-
tunamente segnalati, volti a limitare la
velocita per tutti 1 tipi di veicoli regola-
rizzando 1 limiti di velocita imposti sen-
za pero sfavorire la mobilita ciclabile.

7. Accesso ai veicoli di servizio: dovra
essere garantita una sezione stradale ed un
raggio di curvatura tale da permettere il
transito e lafermata dei veicoli di emergen-
za, quali ambulanze e/o vigili del fuoco.

- a .
4
. ; K 4

N
>
N

¥

Fig. 2 -
gia di utilizzo dello spazio stradale. Nessu-

Schema concettuale della tipolo-

na separazione tra carreggiata e marclapiede.



Perché la soluzione del woonerf lun-
goilnuovo tracciato ‘“Allea Oscura’?

La consapevolezza che I'incremento
del traffico pedonale rappresenti una
modalita valida per riqualificare una
citta ¢ un fatto importante che, a livello
dei fruitori, vede la sua condivisione solo
se esso viene abbinato ad un’accessibilita
intermodale, in cui si comprendono
mezzl meccanici (es. linee metropolitane)
e mobilita dolce (es. biciclette). Ed infatti
un ridisegno dello spazio stradale volto
ad una maggiore eccedenza pedonale
e riduzione della velocita e numero dei
flussi veicolari, permetterebbe non solo
un miglioramento della sicurezza e della
qualita ambientale, ma offrirebbe anche
un miglioramento della qualita e fruibilita
dell’area su cui si sviluppa l'intervento.
La ridefinizione del disegno
stradale con modifiche che ne
Paspetto &
cambiare il comportamento di chi

alterino mirata a
ne fruisce. Una variazione sistematica
delle dimensioni dell’intera sezione
stradale con conseguente ribaltamento
della visione ideologica tradizionale
relativa lo spazio stradale dove il pedone
che, per attraversare, deve “scendere sulla
carreggiata veicolare” e quindi risulta
essere un ospite all’interno dello spazio
stradale, mentre I’automobile “padrone
di casa” con precedenza veicolare.
Le modalita attuate affinché questo
sia possibile riguardano in primo
luogo la riduzione dello spazio
destinato ai veicoli sia per il transito,
in cui le carreggiate veicolari non
saranno piu ampie dei 3 m ma
garantiranno un raggio di curvatura
di 13 m per il passaggio dei veicoli
di soccorso, sia per la sosta,
riducendo il numero di posteggi in
linea e riducendo gli spazi designati

alle dimensioni minime secondo
quanto stabilito dal D.P.R. 495/1992.
In secondo luogo, si intende garantire una
continuita per l'intera sezione stradale
prevedendo un rialzamento della
carreggiata veicolare sullo stesso
livello dei marciapiedi esistenti, cosi
da permettere una continuita degli
stessi e valorizzare fisicamente la
priorita dei pedoni. Tutte queste misure
di ridisegno stradale abbinate ai percorsi
non lineari nell’area del quadrilatero
dati dovuti alla variazione dei sensi di
marcia [cfr. Capitolo IV, par. 1.1 Strade
locali], sono volte ad una limitazione della
permeabilita al traffico diattraversamento,
e permettono di creare nuovi spazi atti
ad ospitare arredi urbani e nuova
vegetazione, quali sedute, pannelli
descrittivi, fioriere, filari di alberi,
ecc. [cfr. Capitolo 1V, par. 2.3 Soluzione per
ladattamento e la mitigazione der cambiamentt
cimatict] che possono contribuire a
rendere la strada piu vivibile ed abitabile.

Elementi chiave di progettazione
del woonerf “Allea Oscura”

L’implementazione del sistema woonerf
interno al tracciato Allea Oscura ha
richiesto un approccio specifico alla
progettazione stradale che potesse
rispettare 1 concetti chiave chiari e
adattabili del modello, e che sono
sintetizzabili in cinque punti guida

inseriti  nelle pagine che seguono.
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AVERE UN INGRESSO CHIARO E DISTINTO

EFFETTI POSITIVI

* Rendere noto agli utenti della strada
lo stato di inizio e fine “woonerf™

* Creare una strada piu appetibile

* Aumentare la socializzazione e le

attivita

210

CARATTERISTICHE

Uno degli standard fondamenta-
i ¢ quello di assicurare che i fruitori
della strada capiscano di essere en-
trati in un “woonerf” e che sappiano

quali siano le regole e come comportarsi.




Un woonerf dovrebbe essere contras-
segnato da una sorta di porta di entrata
in modo tale che sin dallingresso nel-
la strada 1 cittadini possano riconosce-
re che questa zona prevede delle misure
differenti rispetto altri quartieri. Cid puo
essere ottenuto incorporando alcune fun-
zionalita gateway come alberi e fioriere,
arredi urbani, estensioni di cordoli stra-
dali per restringere la carreggiata e una
rampa di accesso alla superficie condivi-
sa con pendenza non superiore al 10%.
Ognuno di questi approcci dovrebbe es-
sere accompagnato anche da un cartello
che vada ad indicare lo stato di woonerf,
1 Iimiti di velocita, la presenza di dossi
stradali e ’eventuale presenza di bambi-
ni sulla strada. A cio si legano anche le
uscite dall’area woonerf che, per com-
plementarita, dovrebbero includere un
cartello che ne indichi la fine dello stato.
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NESSUNA

DIFFERENZIAZIONE

CONTINUA

NEGLI ELEMENTI DEIIA SEZIONE STRADALE

EFFETTI POSITIVI

* Creare una strada piu appetibile
*  Creareunusopiuefliciente dellospazio
* Aumentare la socializzazione e le

attivita
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CARATTERISTICHE

Lo standard di

secondo cui non dovrebbe esservi alcuna

progetto
separazione tra carreggiata e
marciapiede ¢ I'essenza

della soluzione progettuale “woonerf™.
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Fruizione pedonale

| Carreggiata carrabile

Parcheggio auto

m Mobilita dolce

B Mobiliti motorizzata

Scala 1:300
‘T} a 1om




L’essenza del modello woonerf si basa
sull’assenza della differenziazione degli
spazi allinterno della sezione stradale,
permettendo una completa condivisio-
ne dell’area. Questo nodo cruciale del
modello woonerf incontra, in fase di
applicazione, alcuni freni nella norma-
tiva italiana, non prevendendolo esplici-
tamente. Dunque, se 'idea di base della
progettazione di tale modello ¢ quella di
permettere ai pedoni 'utilizzo dell’intera
estensione della strada, si intende attuare
un intervento che permetta un rovescia-
mento della gerarchia percepita ponendo
lo spazio pedonale e quello veicolare sullo
stesso livello. La scelta di avere la superfi-
cie condivisa tra 1 diversi utenti, incorag-
gia 1 conducenti dei veicoli a viaggiare piu
lentamente e a favorire uno stile di guida
prudente, integrandovi ostacoli e misure
fisiche atte a garantire un vero rallenta-
mento e scoraggiando il passaggio interno.
L’eliminazione del cordolo continuo por-
ta 1 residenti, ed in particolare 1 bambini,
a potersi muovere liberamente nell’inte-
ra sede stradale ed aumenta la sicurezza
percepita ed assoluta istituendo maggio-
r1 ust potenziali dello spazio pubblico.
L'innalzamento della sede stradale non
deve pero compromettere il normale
accesso dei veicoli di soccorso, quindi
dovra essere rispettato un design strada-
le che permetta di raggiungere in facili-
ta gli edifici siti nell’area di intervento.
Inoltre, si ¢ pensato ad utilizzo di co-
lori e trame differenti nel materiale
della pavimentazione affinché sia im-
mediato il riconoscimento della car-
reggiata entro cul 1 veicoli possano
transitare e quali gli spazi di posteg-
gio o di esclusiva pertinenza pedonale.
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UTILIZZARE MISURE DI MODERAZIONE DEL
TRAFFICO

EFFETTI POSITIVI CARATTERISTICHE

«  Ridurre le velocita di guida Nella porzione di strada destinata
e Aumentare i livelli di sicurezza all’'uso da parte dei veicoli dovrebbe-
«  Creare una strada pit appetibile ro essere introdotti dei dispositivi volti

a limitare la velocita dei veicoli, sen-

za pero risulatare scomobi per 1 ciclisti.
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Fig. 4 - Via San
cio con Via XX
Utilizzo dell’elemento  di  moderazione del

Quintino,  incro-
Settembre,  Torino.
traffico e della velocita “cycling friendly”.
(fonte: www.torino.repubblica.it)



Affinche sia raggiunto ’obiettivo di rdur-
re il traffico veicolare interno all’area resi-
denziale ¢ opportuno includere nel design
strdale anche alcune misure di modera-
zione del traffico. Infatti, 1l design della
strada dovrebbe aggiungere lievi curve per
spezzare le linee di vista di un conducente
ed introdurre anche caratteristiche fisiche
e visive che incoraggino le persone a gui-
dare lentamente e con maggiore cautela.
Queste misure includono sia una segnale-
tica verticale, sia dossi e cuscinetti, corsie
di marcia strette, piccoli strettoie, diversi
trattamenti di pavimentazione, nonché
elementi come alberi, paletti ed altre for-
me di arredo urbano, posti ad una distan-
za tale che consenta il passaggio non solo
ad automobili ma allo stesso tempo con-
senta I'intervento dei mezzi di soccorso (vi-
gili del fuoco, ambulanze). Come stabilito
dal DM 5/11/2001 e D.M. 19/04/2006
per consentire l'intervento di mezzi di
soccorso l’accesso all’area dove sorge I'e-
dificio dovra rispettare tra i1 requisiti mi-
nimi un raggio di curvatura > = 13 metri
ed una pendenza delle rampe < = 10 %.
Un altro fondamentale requisito per im-
porre osservanza di velocita basse ¢ I'in-
troduzione dei dispositivi fisici di mode-
razione che, affinché il loro utilizzo sia
eflicace, non dovrebbero superare una di-
stanza di 50 metri, oltre ad essere oppor-
tunamente segnalati e sempre riferiti ad
una segnaletica verticale. In tal modo que-
sti elementi di dissuasione potranno esse-
re sempre chiaramente visibili dall’auto-
mobilista e potranno funzionare in modo
preventivo, adattando la velocita del
veicolo prima che vengano attraversati.
Si segnala pero che la disposizione in
luogo di dossi artificiali puo risultare
una grande problematica per i ciclisti,
soprattutto se posti In maniera eccessi-
va, motivo per cui si ipotizza I'utilizzo di
dissuasori “cycling friendly”, anche noti

come cuscini berlinesi. Questi ultimi si
presentano con forma quadrata ma con
le funzioni tipiche di un dosso artificiale
che, proprio grazie alla loro forma, per-
mettono di lasciare una parte libera della
sezione stradale per consentire il transito
senza ostacoli ai ciclisti. Allo stesso tem-
po sono stati pensanti in modo da non
sfavorire 1l passaggio e I'intervento dei
veicoli di soccorso, poiché data I’ampiez-
za maggiore degli assi di tali mezzi, que-
sti non subiranno alcun rallentamento.
Ad oggi T'utilizzo di tali dispositivi non
¢ completamente consentito dal Nuovo
Codice della strada poiché non occupa-
no l'intera larghezza della carreggiata,
ma date le numerose sperimentazio-
ni in diverse citta italiane ed europee ¢
emerso come questli elementi possano
contribuire effettivamente ad un miglio-
ramento della sicurezza stradale, motivo
per cui in deroga alla legge e previo pa-
rere positivo del Ministero dei Trasporti
il loro utilizzo ¢ concesso in casi specifi-
ci. Si cita come riconoscimento il caso di
Via San Quintino nel centro di Torino
[fig.4] dove questi elementi di moderazio-
ne del traffico sono stati inseriti ed uti-
lizzati perla definizione di una Zona 30.
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VERDE URBANO ED ALBERI

EFFETTI POSITIVI

* Creare una strada piu appetibile

* Migliorare la qualita ambientale delle
strade urbane

* Aumentare la socializzazione e le

attivita
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CARATTERISTICHE

L'inseirmento di verde urbano e la
piantumazione di nuovi alberi contri-
buiscono notevolmente al migliora-
mento dello spazio stradale, rendendo

il luogo piu appetibile ad essere vissuto.
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ARREDO URBANO

Si intende inserire all'interno del trac- oo

ciato woonerf degli arredi per ester- -
ni e elementi di vegetazione urbana W
come alberi e aiuole che possano ren- 3e

dere la strada piu vivibile ed accoglien- 24

te. Gli arredi consteranno di: sedute, /1
A

rastrelliere per bici, display interattivi. 0
4

In conformita con 1 materiali e le forme 10

/7

adottate ¢ stata pensata una nuova im-
magine anche per 1 dehor di ristorazione.

Rastrelliere per:
bicilette:

Seduta




Via San Pio V

Seduta doppia
Posizione: tratti di marciapiede che allo stato attuale presentano allargamenti.
Funzione: seduta e spazio di socializzazione.

Via San Pio V, portico di via Nizza

Posteggio per biciclette

Posizione: marciapiede in corrispondenza di incroci strade interne del sistema Allea
Oscura.

Funzione: la struttura fissa sara dotata di rastrelliere e sistemi di ricarica per biciclette
elettriche e non.







Display interattivi

Posizione: in corrispondenza di luoghi di un certo valore storico - culturale ed in prossi-
mita del vecchio tracciato dell’Allea Oscura.

Funzione: punto d’informazione digitale

Via Claudio Luigi Berthollet angolo Via Principe Tommaso
Locali Dehors

Posizione: in sostituzione degli attuali dehors attivi
Funzione: spazi coperti di ristorazione esterni




ISOLATO “OSPEDALE VALDESE”

L’isolato in cui ¢ inserito ’Ospedale Evan-
gelico Valdese risulta essere I'unico isolato
in cui il sistema di rallentamento veicolare
composto dalle chicane viene attuato per
tre dei suoi fronti. Si tratta di via Ormea,
gia ospitante una “zona 30”; via Berthol-
let, la strada che costeggia il mercato Ma-
dama Cristina e infine via Silvio Pellico, la
via sul quale si affaccia il fabbricato in cui
¢ visibile I'impronta dell’Allea Oscura nel
suo cortile interno. La proiezione dell’Al-
lea si inserisce nell’incrocio tra via Silvio
Pellico e via Madama Ciristina, proprio

La  planimetria a
lato mostra 1 sensi di
marcia veicolari  del
quadrilatero. In giallo
viene evidenziata la
Nuova Allea Oscura,
mentre la retinatura
in  bordeaux indica
I'isolato in questione.

in corrispondenza della stazione sharing
Blue Torino. Nonostante via Berthollet
non intercetti il tracciato storico, si ¢ de-
ciso di estendere I'intervento anche lungo
I'isolato a sud di via Madama Ciristina in
quanto presenta un consistente numero
di attivita commerciali. In questo modo
via Berthollet si presenta come dorsale del
sistema di mitigazione del traffico veicola-
re, colma di servizi e adiacente ad un’im-
portante attrazione del quadrilatero, qua-
le il mercato in piazza Madama Cristina.

Mercato M

Ciristina

N
N
NN

Via S. Pellico Via C. Berthollet
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Dettaglio del sistema di mitigazione
veicolare adottato per I'isolato Ospedale
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Destinazione del suolo

Viene amesso a sistema il nuovo intervento
viabilistico con 1 passi carrai esistenti. Si
dispongono delle aiuole agli estremi dei
posti auto in modo da non incorrere a
invasioni di corsie. Anche il suolo pedonale
presenta alcune aiuole, fa parte delle
strategie di mitigazione dei cambiamenti
climatici approfondite nel prossimo
Paragrafo 2.3. La concentrazione di una
fila di parcheggi in via Berthollet la si
dee alla presenza dell’Ospedale Valdese,
struttura che necessita di posti auto
riservati al personale.

Sistemazione esterna

In corrispondenza degli allargamenti
del pedonale, in particolar modo dove le
metrature lo consentono, si inseriscono
gli arredi descritti precedentemente. Le
due vie maggiori presentano entrambe
delle rastrelliere per biciclette e sedute
coperte. In prossimita della storica Allea
Oscura, un display informa 1 passanti
sulla presenza del tracciato e sulle tracce
che ne sono rimaste.

Inquadramento

L’isolato  in  questione ¢ tangente
alla proiezione della storica Allea.
Caratteristica peculiare dell'isolato ¢
Iassenza di accessi sia veicolari che
pedonali in corrispondenza del fronte
sud di via Ormea. Tale particolarita ¢
riconducibile alla destinazione d’uso
dell’edificio coincidente col fronte. Si
tratta dell’Ospedale Evangelico Valdese,
in quanto casa di cura, dispone di ingressi
controllati solo in via Pellico (accesso
destinato al pubblico) e in via Berthollet
(accesso riservato al personale).

LEGENDA

<— Passo carraio
Sensi di marcia Nuova Allea Oscura

4— Sensi di marcia quadrilatero
P Parcheggi
B Aiuole

Eﬂ‘ Blue Torino

LEGENDA

[ Tracciato Allea Oscura
X Passi carrabile
[0 Arred: di progetto

LEGENDA
Ospedale Valdese

_  — Direzione Allea Oscura






2.3  SOLUZIONI

PER [L'ADATTAMENTO

E LA MITIGAZIONE DEI CAMBIAMENTI

CLIMATICI

«La qualita ambientale delle citta ¢
connessa con la tutela e 'incremento del
suo capitale naturale e dei servizi eco-
sistemici che esso fornisce»'.

Questo ¢ quanto riportato tra le Linee
Guida degli obiettivi della «Green City
Network», un progetto promosso dalla
«Fondazione per lo Sviluppo Sostenibile»,
dal quale si ¢ avviato un processo di
consultazione a sostegno delle green city*.
In circa 15 linee guida si fa un chiaro e
sintetico quadro sulle diverse misure da
attuare per la realizzazione della citta che
piu si avvicini ad un modello sostenibile e
di economia circolare. La mussion primaria
resta quella di fronteggiare i cambiamenti
climatici che da anni sono responsabili
dell'innalzamento della temperatura a
livello globale a causa delle emissioni di
gas serra’. Anche Torino si ¢ adoperata
per costruire un modello di citta
intraprendente sull’orizzonte del climate
Jriendly, lo stesso Piano d’Azione Torino
sostenibile-resiliente si ¢ prefigurato come
obbiettivo quello di sviluppare «sistemi
naturali capaci di far fronte anche ai
rischi e alle problematiche legate al clima,
[...] di ripensare il proprio metabolismo
urbano in un’ottica di efficienza e
circolarita»*. Gli strumenti da adottare
restano quelli enunciati dalla Green City
Network che, come rivela la Linea Guida
riportata precedentemente, devono fare
leva sul patrimonio ambientale della citta
ed amplificarlo secondo I'introduzione
di nuove forme di verde urbano. Se

228

st guarda i caso di Torino e di San
Salvario in modo particolare, come
piu volte enunciato, la conformazione
urbana del quartiere presenta un tessuto
molto fitto e privo di spazi verde di
piccola-media estensione. Il suolo ¢
quasi del tutto permeabile, alimentando
il surriscaldamento della  superficie
calpestabile asua volta responsabile delle
isole di calore. A questo riguardo, nelle
pagine successive si propone una serie di
soluzioni ambientali puntuali che vengono
dislocate lungo 1l tracciato della Nuova
Allea Oscura. Le soluzioni sono state
suddivise in tre diversi filoni in riferimento
alla natura della singola azione, si tratta
di: rinaturalizzazione urbana, che
incentiva la permeabilizzazione del
suolo e l'incremento del verde urbano;
gestione delle acque piovane, a
favore al controllo delle acque di run-off
ed infine azioni antropiche, interventi
attuati dall'uomo per migliorare la
multifunzionalita degli spazi.

Fonti:

'https:/ /www.fondazionesvilupposostenibile.org/
wp-content/uploads/dlm_uploads/2018/09/
Linee-Guida-per-le-Green-City_web.pdf , p.5.
*https:/ /www.fondazionesvilupposostenibile.org/
green-city-network-2/
Shttps://www.eea.europa.cu/it/themes/ climate/
intro

* Gabinetto della Sindaca, Assessorati della Citta
di Torino, Torino 2030 Sostenibile - Resiliente: Piano
d’Azione per la Torino del futuro, Torino: Urban
Center, Dicembre 2019, p. 40.



matu1“alizzazi011c urbana

PIANTUMAZIONE
ALBERI

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova

FUNZIONE Controllo della qualita
dell’aria (evapotraspirazione)

LUOGO D’APPLICAZIONE
Adottabile in qualsiasi area urbana
purché sia raggiunta da sufficiente luce
naturale e venga rispettata una distanza
minima dal costruito.

TIPOLOGIA D’INTERVENTO

area estesa / lineare.

BENEFICI
radiazione diretta e diffusa; elevato livello

Controllo incidenza

di comfort termico; rimozione inquinanti;
benefici sulla salute dell’'uomo.

MANUTENZIONE Potatura periodica;
pulizia delle strade.

L’azione consiste nell'incremento della
copertura arborea dei luoghi urbani,
in questo modo ¢ possibile garantire un
maggior assorbimento da parte delle
piante delle emissioni gas delle attivita
dell’'uomo. Infatti, le chiome vegetali
determinano una “bolla di penombra”,
capace di mitigare la radiazione solare
a favore dell’efficienza bioclimatica
della vegetazione. II controllo della
radiazione avviene in relazione alle
caratteristiche fisiche della foglia, alla sua
densita e alla forma della chioma; mentre
le variabili termiche sono dipendenti dalla
tipologia della radiazione solare (diffusa,
riflessa, diretta, infrarossa terrestre),
dalla temperatura, umidita dell’aria,
intensita e direzione del tempo®. L’azione
di  raffrescamento  dell’ambiente
urbano ad opera della massa vegetativa
¢ quindi riconducibile alla compresenza
degli effetti dell’evapotraspirazione®,
che regola I’evaporazione dell’acqua
sottraendolo al  calore dell’aria, e
del’ombreggiamento,  responsabile
dell'intercettazione  della  radiazione.
E’ importante ricordare che lefficacia
del  fenomeno  termoregolatore ¢
proporzionale alla vicinanza degli
alberi e al numero delle piantumazione
stesse. Infatti, rispettando dei parametri
di vicinanza tra essi e il costruito
limitrofo, la massa vegetata si comporta
come unico corpo scuro capace di
amplificare ’assorbimento di energia’.
Il loro raggruppamento puo avvenire in
filare (doppio o singolo) o in gruppi misti
generando cosl un “effetto bosco” che
garantisce la continuita dell’infrastruttura

verde®.




SPECIE VEGETALI

Y . 1
Crataegus laevigata ‘Paul’s Scarlet” *‘ \.'
Biancospino Paul’s Scarlet AL SR

Albero di IIT grandezza (raggiunge 1 5-6 m) con chioma arrotondata

il cui diametro puo arrivare ad un massimo 8 m di larghezza. E’ una
specie che risponde agevolmente al fonoassorbimento dei rumori.

G Fr M A M G L A S O N D

*

Fogliame Fiori Frutt

- . 1
Hibiscus syriacus L. s‘
Ibisco cinese r

Specie esotica acclimatata, ¢ un albero di terza grandezza che
puo raggiungere un massimo di 2,5 m di altezza. La chioma ¢
arrotondata e puo avere un diametro di 1,5 - 2,5 m.

G F M A M G L A S O N D
& &

v v
Fogliame Fior Fior

Amelanchier arborea ‘Robin Hill’ LR
Amelanchier -,,\- ',,C

Albero di III grandezza deciduo (h. compresa tra1 4 ¢ 8 m) con

chioma ovoidale diametro di 4-8 m. Utlizzata come pianta da
ornamento, apprezzata per 1 fiori e per 1 frutti.

G r M A M G L A S O N D

Fogliame Fiori Frutt



Fonti:

> M.T. Salomoni, 07 Gli Alberi ¢ la Citta, dispensa
REBUS (Renovation of public buildings and
urban spaces), 2018, p. 6.

b «Le piante utilizzano una minima parte della
radiazione solare per la fotosintesi (2%), mentre
il 20% ¢ riflessa, il 10% ¢ trasmessa al terreno e
la maggior parte ¢ rimessa sottoforma di “calore
sensibile” (20%) e di “calore latente” (48%)
attraverso l’evapotraspirazione he abbassa la
temperatura dell’aria.» (foz, p. 17.)

7V. Dessi et al., Rigenerare la citta con la natura,
Maggioli Editori, Santarcangelo di Romagna,
2018.
8 Ibid.

Fonti consultate per le specie vegetals:

- https://www.rhs.org.uk

-http://www.comune.torino.it/
regolamenti/317/317_all2. htm#all07

- https://www.floraitaliae.actaplantarum.org/
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mturalizzazionc urbana

VERDE STRADALE

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova -
Corso Marconi

FUNZIONE
decontaminazione acque piovane

Infiltrazione -

LUOGO D’APPLICAZIONE Specifico
per strade urbane in un costruito denso in
cui ¢ impedita la piantumazione di alberi
e la realizzazione di parchi medio estesi

TIPOLOGIA D’INTERVENTO
area estesa / lineare

BENEFICI

comfort termico; gestione delle acque

Miglioramento  estetico;
pluviali

MANUTENZIONE

potatura/sfalcio periodico; pulizia delle

Irrigazione;

strade.
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Si tratta di introdurre del verde sottoforma
di aiuole arbustive o verde prativo,
all’interno della sezione stradale.

La vegetazione superficiale mitiga il
riscaldamento della strada limitando
cosi la presenza di isole di calore.
Inoltre, collocare questi lembi di terra
lungo l'asse stradale, facilita lo scolo
delle acque pluviali che rimangono
stagnanti sull’asfalto. I’azione non limita
la scelta delle specie vegetali, tuttavia
¢ applicabile in quegli ambiti in cui la
dimensione stradale non ¢ in grado di
ospitare alberi e verde urbano esteso,
motivo per cul la si adotta sottoforma di
ristretti lembi di terra e arbusti. In certi
casi, le opere di “verdificazione” delle
strade urbane possono essere valorizzate
attraverso I'introduzione di arredi urbani
che migliorano la sosta del pedone.
Nella maggior parte dei casi si tratta di
sedute secondarie poste ai margini
degli edifici che, differentemente a quelle
primarie che adempiono esclusivamente
la funzione di sosta del pedone, hanno
il ruolo di connotare lo spazio pubblico,
caratterizzare punti di passaggio, indicare
I’esclusivita di un dato ambiente’.

Fonti:

V. Dessi ¢t al., Rigenerare la citia con la natura, cit.



%&turahzzazionc urbana

PAVIMENTAZIONI
DRENANTI

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova

FUNZIONE Infiltrazione - detenzione
acque piovane

LUOGO D’APPLICAZIONE
Parcheggi, piazze e bordi stradali

TIPOLOGIA D’INTERVENTO
area estesa

BENEFICI Abbattimento temperatura
del suolo; gestione delle acque pluviali

MANUTENZIONE Irrigazione; sfalcio
saltuario; reintegro di terreno concimato
in caso di lacune

Si prevede la sostituzione dell’asfalto
stradale con superfici rigide che lasciano
permeare I’acqua piovana al di sotto della
superficie di calpestio. Sono solitamente
realizzate in grigliati di calcestruzzo
vibroprecompresso con circa il 65%
della superficie piena e il restante 35%
vuota'’. Il piano del grigliato ¢ posto a
secco su un letto di pietrisco fino, 1 cui
vuoti interstiziali sono riempiti con del
terreno vegetale. Il risultato ¢ la crescita
erbosa uscente dai vuoti del calcestruzzo,
che abbatte la temperatura superficiale
del suolo e permette I'infiltrazione delle
acque di ruscellamento. La presenza di
un suolo naturale e quindi fangoso, rende
la pavimentazione impraticabile durante
le giornate di pioggia, motivo per cui ¢
indicata per aree quali parcheggi che non
richiedono il diretto calpestio degli utenti.
E’ possibile intensificare il sistema di scolo
con vasche di detenzione sotterranee o
allargamento delle superfici permeabili
limitrofe ai grigliati. In quest’ultimo
si possono posizionare alberatura che
garantiscano

parcheggio.

I'ombreggiamento  del

Fonti:

V. Dessi et al., Rigenerare la citta con la natura, cit.
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mgaturalizzazione urbana

DE - PAVING

AMBITO Porta Nuova

FUNZIONE Asportazione di suolo
artificiale e sostituzione con superfici
vegetate

LUOGO D’APPLICAZIONE Specifico
per strade urbane in un costruito denso in
cul ¢ impedita la piantumazione di alberi
e la realizzazione di parchi medio estesi

TIPOLOGIA D’NTERVENTO

area estesa / lineare

BENEFICI
comfort termico; gestione delle acque

Miglioramento  estetico;
pluviali

MANUTENZIONE
potatura/sfalcio periodico; pulizia delle

Irrigazione;

strade.
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Anche questa soluzione favorisce la
permeabilizzazione degli ambiti
residuali al fine di gestire il controllo
termico  delle  superfici  stradali.
L’azione consiste in una vera e propria
asportazione del suolo artificiale,
sostituito da terra vegetale per la crescita
di aiuole e piante basse. Le qualita
raggiunte rientrano nel miglioramento
dei servizi eco-sistemici del suolo
in quanto riducono leffetto del run-off
delle piogge, decontaminano le acque
inquinanti e facilitano I’assorbimento
e il sequestro di carbonio''. Tali opere
vengono spesso realizzate coinvolgendo
attivamente 1 residenti e stimolando
Passociazionismo che si pongono
come fine ultimo quello di «costruire un
presidio funzionale duraturo e stabile nel

tempo»'?.

Fonti:

V. Dessi et al., Rigenerare la citta con la natura, cit.,
p- 82.

2E. Di Garda, Let’s get dirty! Le azioni di depaving
dei suoli urbani per la multifunzionalita degli spazi
sottoutilizzati, in Talia M. (2019, a cura di), La
citta contemporanea: un gigante dar predi d’argilla. Atti
del Convegno, Urbanpromo XVI Edizione
Progetti per il Paese, 15 Novembre 2019, Planum
Publisher, Roma-Milano, p. 6.



E@OHC delle acque pluviali urbane

RAIN GARDENS

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova -
Corso Marconi

FUNZIONE Infiltrazione - detenzione

acque piovane - possibile fitorimediazione
/ fitodepurazione

LUOGO D’APPLICAZIONE
Parcheggi, strade urbane, spazio pubblico
esterno

TIPOLOGIA D’INTERVENTO

Area estesa / lineare

BENEFICI
comfort

Miglioramento  estetico;

termico; incremento della

biodiversita; riduzione effetto run-off

MANUTENZIONE Pulitura e ispezione
periodica

I giardini della pioggia rappresentano
una delle piu consuete soluzione per la
gestione delle acque pluviali in ambito
urbano. Possono essere di forma circolare
o lineare e contribuiscono alla riduzione
dell’effetto run-off dell’acqua piovana.
Prendono le sembianze di aree legger-
mente depresse rispetto al livello strada-
le e sono ubicate in prossimita di strade
carrabili, piazze e tutti quei luoghi urbani
In cul si registra un elevato indice di per-
meabilita del suolo®. Il sistema consente
all’acqua di raggiungere il sottosuolo o
I'impianto fognario, passando attraverso
una serie di strati drenanti che la pri-
vano di possibili contaminazioni. Questi
filtri naturali, la cui varieta delle specie ne
da caratteristiche differenti, fanno acqui-
sire ai giardini effetti fitodepuranti o
fitorimedianti. Per tal motivo ¢ oppor-
tuno scegliere arbusti, canneti e alberi di
piccola dimensione (come pioppi e salici)
che sappiano convivere con I'inquina-
mento atmosferico o con acque contami-
nate.

La profondita delle depressioni puo oscil-
lare tra il metro e il metro e mezzo per
una larghezza del giardino non inferiore
al metro. All'interno della depressione
vengono inseriti 1 diversi strati natura-
li drenanti che ne impedisce il ristagno
dell’acqua meteorica. Partendo dalla su-
perficie esterna vengono disposti: uno
strato di pacciamatura, strato di terreno
di coltivazione, strato di ristagno, mate-
riale drenante o pietrisco misto, sistema
di drenaggio e convogliamento verso I’ap-
parato fognario, sistema di filtrazione'*.
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Fonti:

¥ Indice di permeabilita inteso come il SP/ST,
cio¢ 1l rapporto tra la superficie permeabile ¢ la
superficie territoriale. Con superficie permeabile
(SP) si intende quella porzione di superficie che
impediscono alle acque meteoriche di raggiungere
naturalmente la falda acquifera. Mentre ST
rappresenta la superficie reale di una porzione di
territorio oggetto di intervento di trasformazione
urbanistica. (G. Santarcangelo, Formalita urbanistiche
negl atti tra viwr, Utet, Milano, 2019.)

V. Dessi et al., Rigenerare la citta con la natura, cit.,
p. 84.



monc delle acque pluviali urbane

VAS C HE La presenza di serbatoi interratti collegati
INTERRATE con 1 sistemi di infiltrazione superficiali

migliorano lo stoccaggio e raccolta delle
acque piovane in eccesso. Sono dotati di
filtri depuranti e spesso sono organizzati
in maniera gerarchica per il diverso
trattamento delle acque. Le vasche di
prima pioggia sono le cisterne sotterranee
che raccolgono le “prime acque” (5

mm di piogge), di solito portatrici di una
maggiore concentrazione di inquinanti.
Evitano che esse si riversino nel sottosuolo
naturale e possono subire dei trattamenti
di sedimentazione e disoleazione oppure

passano direttamente da un depuratore'.
Per la realizzazione delle vasche ¢
necessario avere la possibilita di effettuare
opere di scavo nell’ambiente urbano e
procedere con 'asportazione del terreno.

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova -
Corso Marconi

FUNZIONE Detenzione e decontami-
nazione acque piovane

LUOGO D’APPLICAZIONE Interrati
in parcheggi, strade urbane, spazio
pubblico esterno

TIPOLOGIA DINTERVENTO
Area estesa

BENEFICI Deposito acque di scarico;
riduzione effetto run-off; possibilita di

riuso acque decontaminate Foutic

MANUTENZIONE Pulitura e ispezione

saltuaria 5 E. Toraldo, Costruzioni stradali, Hoepli, Milano,

2015, p. 20.
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m@011c delle acque pluviali urbane

PAVIMENTAZIONI
FILTRANTTI

AMBITO Allea Oscura - Porta Nuova -
Corso Marconi

FUNZIONE Infiltrazione, detenzione
acque piovane

LUOGO D’APPLICAZIONE
Parcheggi, strade urbane, spazio pubblico
esterno

TIPOLOGIA D’INTERVENTO

Area estesa / lineare

BENEFICI
comfort termico; riduzione effetto run-off

Miglioramento  estetico;

MANUTENZIONE Pulitura periodica
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A differenza di una normale superficie
impermeabile, le pavimentazioni filtran-
ti permettono I’assorbimento delle acque
meteoriche liberando cosi le strade da ri-
stagni e allagamenti. Sono di norma re-
alizzati in masselli autobloccanti con
spessore compreso tra16 ei 10 cm, dotati
di una granulometria che ne garantisce
un alto potere filtrante e alta resistenza
meccanica'®. L’elevata porosita del
materiale incentiva 'infiltrazione dell’ac-
qua nel suolo calpestabile e raggiungere
gli strati sottostanti per poi essere raccolta
in depositi di detenzione interrati. Oltre
alla gestione delle acque, il pavimento fil-
trante puo anche migliorare il comfort
termico grazie ai fenomeni di evapo-
razione e conduzione dell’acqua. Infat-
ti, aumentando la conduzione di calore
verso I'interno del terreno, viene favorita
la sua evaporazione tale da consenti-
re ’abbassamento della temperatura del
suolo. Per mitigare gli effetti dell’accu-
mulo termico della pavimentazione ¢ ne-
cessario dissipare 1l calore per mezzo di
pochi centimetri di acqua posti sotto la
superficie di calpestio. Il sistema prevede
il trasferimento del calore dal piano di
calpestio all’acqua sottostante per condu-

zione, che a sua volta dissipa 1l calore nel
terreno (Dessi, 2018).

Fontr:

6 ¥ Fantozzi, G. Scatizzi, F. Venturelli, La
certificazione LEED: Guida ai principi, Hoepli,
Milano, 2017.



MATERIALI FREDDI

Allea Oscura
Controllo del microclima
Aree
urbane soggette ad elevato riscaldamento
del suolo (isole di calore)

Area estesa / lineare

Miglioramento  estetico;

comfort termico

Pulitura periodica

Si  tratta di materiali di chiara
colorazione impiegati principalmente
per mitigare la formazione di Isole
di Calore Urbano (UHI). Possono
essere scelti sia per la realizzazione
di coperture che di pavimentazioni
e si contraddistinguono dai materiali
convenzionali per avere elevati valori
di emissivita termica e di albedo.
Mentre emissivita viene influenzata dal
coefhiciente di riflessione del materiale (da
cui dipende 1l comportamento termico
della superficie), I’albedo ¢ in funzione
del colore e della rugosita del materiale'”.
E> questulimo 1l responsabile della
quantita di energia riflessa rispetto alla
radiazione incidente; infatti maggiore
¢ il valore dell’albedo, maggiore sara la
quantita di energia riflessa che determina
il contenimento della temperatura
superficiale del corpo. Invece, I'elevata
emissivita consente la dispersione del
calore immagazzinato durante la fase
notturna'®. E’ buona regola porre
attenzione all’elevata riflettenza solare
dei materiale, in quanto possono causare
abbagliamento e di-scomfort visivo
inoltre, purché le loro prestazione non
vengano limitate ¢ opportuno garantire la
massima pulizia della superficie'.

Fonti:

"V, Dessi, 08 Progettare il confort degli spazi pubblict,
dispensa REBUS (Renovation of public buildings
and urban spaces), Bologna, 2018, p. 19.

8 V. Dessi et al., Rigenerare la citta con la natura,
Maggioli Editori, Santarcangelo di Romagna,
2018, p. 32.

19 Ihid.
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SISTEMI DI
OMBREGGIATURA

Allea Oscura

Protezione degli arredi da
agenti atmosferici esterni

Marciapiedi, piazze, slarghi

Area estesa / lineare

Gestione del microclima;
eventuale sfruttamento energetico da
fonti naturali; promozione della socialita

Pulitura periodica;

eventuale rimozione / montaggio;

riparazione straordinaria
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I sistemi di ombreggiatura possono essere
rigidi, removibili o pergole. Tutte
le tipologie garantiscono una migliore
vivibilita dello spazio pubblico esterno in
tutte le ore del giorno. Rispetto alle altre
due, le pergole hanno la caratteristica
di utilizzare la vegetazione come riparo
orizzontale. Si tratta quindi di aree
interne a piazze urbane protette da
un soffitto vegetate che offre ombra,
raffrescamento e maggiore accoglienza®.
I sistemi di ombreggiatura artificiali
hanno 1l vantaggio di consentirne
la fruibilita anche quando il soffitto
rampicante non garantisce la completa
copertura, mantenendo bassi anche 1 costi
di gestione (in quanto non necessitano di
potatura). La scelta del materiale per la
copertura avviene in relazione alla qualita
d’ombra richiesta e ai temi di utilizzo. Ad
esempio una struttura in tessuto risulta
essere efficace in termini di facilita di
montaggio, Impermeabilita e facilita
di pulizia, ma non ¢ indicata per essere
usata nelle ore piu calde della giornata in
quanto porta ad un eccessivo accumulo
di calore?. L'unica differenza tra le due
tipologie sta nella destinazione d’uso
della struttura, possono quindi trattarsi di
oggetti destinati ad eventi temporanei
o permanenti. E’ opportuno tenere
conto che le strutture removibile sono
molto piu sensibili ad urti e atti vandalici.

Fonti:

V. Dessl, Rigenerare la citta con la natura, cit., p. 32.

2 «Tra le tipologie, le coperture aperte sono
da preferire alle chiuse perché la capacita di
dissipazione del calore dipende dalla dimensione
della copertura stessa (minore ¢ la copertura e
maggiore ¢ la capacita di dissipazione» (Ibid.)



mmm antropiche

WOONERF

AMBITO Allea Oscura
FUNZIONE  Diminuire il traffico
veicolare;  privileggiare il transtito

pedonale; introduzione nuoce aree verdi

LUOGO DI APPLICAZIONE Strade

urbane con tessuto particolarmente denso

TIPOLOGIA DI INTERVENTO

Lineare

BENEFICI
riduzione isole di calore; promozione

Miglioramento  estetico;

socialita; miglioramento qualita dell’aria;
mitigazione del traffico veicolare

Si definisce un nuovo disegno stradale a
partire dal I'ingrandimento dei marcia-
piedi e I'introduzione di arredi e verde
stradale all'interno della carreggiata. I’a-
zione, oltre ad attuare un miglioramento
della qualita dell’aria in quanto limita il
transito della auto, mira a favorire I'in-
terazione tra vicinato conferendo nuovo
spazio pubblico attrezzato ai residenti
della zona.

Il sistema applicato per il quadrilatero di
San Salvario viene approfondito nel para-
grafo precedente 2.2: Interpretazione a parti-
re dal sistema der Woonerf.




Piantumazione Verde Pavimentazione De -
AZIONE

alberi stradale drenante paving

BENEFICIO

Riduzione :
run-off delle L] (] [ | | [ 1

acque

Depurazione e | | | |

riuso acque

C(.)ntrol!o del . EE -
microclima :

Mitigazione
delle isole di : L] ] ] (]
calore :

Miglioramen-
to qualita : C L L u

dell’aria

Controllo inci- -
denza solare :

Incremento
della biodiver- : L ]| [ ] |
sita :

Promoz.lo.n‘e - - ] .
della socialita :

Miglioramen-
to estetico N N u N
Mitigazione

del traffico : [ | | [ | |

veicolare

B Ri-naturalizzazione urbana Azioni che determinano un beneficio diretto: la cui
B Gestione delle acque vocazione principale ¢ quella di soddisfare un dato
I Azioni antropiche beneficio L[
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Rain Vasche Pavimento Materiali Sistemi Woonerf
garden interrate filtrante freddi d’ombra

(] | ] [l [ |
(] (] H []
(] | (] (]
(] | ] L] | |
(] |
(] (]
(] | O O O O u
| (] |
| | | L] |
(|
"""""""""""""""" Avioni che contribuiscono indixettamente  Asion che limitano il beneficio ne oxiacolnn i
al beneficio: possono fungere da supporto o soddisfazione o Papplicazione di altre azioni che lo
incrementarlo in tempi prolungati | determinano direttamente [




i ;!il’laturalizzazionc urbana

INFRASTRUTTURE
VERDI

I verde pubblico urbano viene migliorato
introducendo una serie di soluzioni
finalizzate alla permeabilizzazione del
suolo, si tratta di: piantumazione di nuovi
alberi (1R), introduzione di verde stradale
(2R); adozione di pavimentazioni drenanti
(BR) e azioni di de-pavimentazione
dell’asfalto stradale (4R). Si propone
I’allea come ambiente ospitante gli
interventi, nonche tracciato percorribile
che collega la Stazione di Porta Nuova
con I’estremo est di Corso Marconi.
Tutti questi strumenti hanno I'obiettivo
di aumentare le metratura permeabili del
suolo in modo da mitigare 1 fenomeni di
run-off delle acque meteoriche, cosi come
I’abbattimento delle alte temperature
derivanti dalle isole di calore. L'intervento
¢ inserito nel sistema del verde del
quartiere che consiste in filari alberati
sugli assi di scorrimento principali e
nell’esteso  Parco del Valentino. La
carta presenta inoltre delle valutazioni
esterne all’ambito di progetto. Sono
state individuate alcune aree destinate
a diventare di pertinenza pedonale e
quindi facilmente permeabilizzabili. Si ¢
individuato I'ipotetico tracciato speculare

LEGENDA

all’Allea, possibile riproposizione futural I 1§
del progetto anche ne quadrilatero sudd # 1 I I I Filari alberati (specie di I grandezza) I 8 1 B 1 1

est di San Salvario.

30 m Dimensioni alberi
20 m
10 m %

0 4

Alberature di progetto (piccoli alberi)

Alberature esistenti

B B B § FFilari alberati (specie di II grandezza)

e © © e Tilari alberati (piccoli alberi)

— — — — Proiezione tracciati storici

Proposta estensione d’intervento sud
Azioni di permeabilizzazione del suolo:
_area d’intervento

_ipotest esterna all’area di intervento
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E!CSUOHC delle acque pluviali urbane\

INFRASTRUTTURA
BLU

Gli interventi inerenti I'infrastruttura blu
hanno lo scopo di garantire il deflusso
delle
sovraccaricare il sistema di scolo urbano.
Le
inserimento di giardini della pioggia

acque meteoriche evitando di

soluzioni adottate consistono in:
nella sezione stradale (1G); ipotesi per
la localizzazione di vasche interrate per
raccolta e depurazione delle acque (2G) e
utilizzo di materiali filtranti (come mattoni
autobloccanti e calcestruzzo drenante)
per la pavimentazione pedonale (3G).

La

Iindividuazione di un’arteria di scolo

proposta di progetto prevede

lungo corso Marconi sfruttando la
permeabilizzazione del suolo in prossimita
delle radici arboree e I'inserimento di
vasche di raccolta interrate. In analogo
approccio st propone un sistema di
infiltrazione e raccolta lungo la Nuova
Allea Oscura. Vengono quindi posti
dei giardini della pioggia sui bordi della
corsia carrabile e in prossimita di elementi
e arredi urbani capaci di convogliare

I’acqua entro le aiuole.

LEGENDA
L1 | Faglia diretta'
O Pozzo per acqua’stato di fatto

I I I J Canale d’acqua chiuso sottposto a fa-
scia di rispetto di inedificabilita (5 m dal
piede dell’argine)’

......... Giardini della pioggia sviluppo lineare

77
77

Giardini della pioggia in forma area
estesa

Suolo filtrante 3G

N\

W\

O

Fonti cartografiche:

'Carta

bile in: http://wwwisprambiente.gov.it/ Media/
carg/156_TORINO_EST/Foglio.html]

Ibid.

idrogeologica_Isprambiente  [disponi-

*Individuazione dei corti d’acqua minori - Settem-
bre 2014 [disponibile in:
comune.torino.it/web/sites/default/files/medi-

http://geoportale.

afiles/tavola_canali_60000.pdf]
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INFRASTRUTTURA
SOCIALE

Il nuovo volto dell’Allea Oscura verra
integrato con oggetti ed eventi in grado
di rendere 1l percorso piu attrattivo ed in-
terattivo per gli utenti che transitano. In
questo caso, le soluzioni adottate saranno
introdotte direttamente dall’intervento
diretto dell’'uomo per garantire vivibilita
dello spazio, motivo per cui si ¢ deciso di
chiamare tale sezione come insieme di
“azioni antropiche”. Queste interessano
I'uso dei materiali freddi per la superficie
stradale carrabile in risposta a requisiti
ambientali (1A); I'introduzione di arredi
fissi pergolati (2A) ed infine ’applicazione
del modello olandese “Woonerf™, che ga-
rantisce la percorribilita del pedone con
priorita su quella carrabile (3A). La loca-
lizzazione di arredi e servizi quali fonta-
nelle potabili e stazioni To-Bike esistenti
hanno lo scopo di rapportare il nuovo
intervento nel contesto urbano, poco for-
nito per quanto riguarda sedute e spazio
pubblico attrezzato. Anche in questo caso
si ¢ evidenziato sulla carta la possibilita di
estendere I'intervento in un secondo trac-
ciato verso sud, promuovendo un percor-
so privilegiato che collega la fermata della
MT1-Nizza con il Parco del Valentino.

PROGETTO
Arredo urbano con coperture rigide
Sedute primarie
Area con possibilita di allestimento
temporaneo

Percorso
Woonerf

CONTESTO ESISTENTE

O Sedute primarie
] Turet (fontane d’acqua potabile)
@ To-bike

Proposta estensione d’intervento sud

carrabile  consentito  dal

\
: O
\
: Q * O
Q
N
N
N\
N\
N\
N
O
N\
\
\
Nl <
O
O
N
N\
N\
N
N\

\

\
\ 4 N\

N
N
N\
N\
Q
N\

2A.1=

Parcheggio per biciclette:
la struttura fissa sara dotata di
rastrelliere e sistemi di ricarica
perweicoli elettrici.

Dehor: le strutture per la
ristorazione esterna vengono
ripensate  in  conformita

formale con 1 nuovi arredi.

2A3 .
Arredi interrattivi: le due TI%

tipologia di arredi serviranno 'g
la possibilita di poter sostare lI
e soddisfare curiosita storiche I

del contesto urbano.
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SEZIONI STRADALI - A

RS
2A
Elevato riflessio-
v ne: A
A f

s i

Lo Lo W

| R .
I eTOEQOm—.i |
: L : | # =
3G | L 3G | 3 ==
Infiltrazione @ :Scolo acque provenienti da arredi | Eﬁ i | |
acque piovane: ‘esterni : By ﬁ_l :
: A= ' J'} =
: [ h ] |
1A Max ecnergia riflessa : E [ | :
Condotto di: - min t, (minore energia ‘ B i |
smaltimento:  immagazzinata dal corpo) ! I I !
I l I
| | |
i VAT arely e = _ ._
! 673 300 20 !
SISTEMA DELLE AZIONI USO DEGLI SPAZI

sezione fuori scala Fruizione pedonale

Infiltrazione acque Carreggiata carrabile

Smaltimento diretto acque Attivita commerciale
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@ Dettaglio

I dettaglio A include in un’unica sezione
tre delle azioni citate in precedenza
appartenenti delle categorie
delineate. Si agisce tramite: introduzione
del verde stradale (?R) e di alberi di
piccola (IR),
di pavimentazioni permeabili per 1
parcheggi (3R), utilizzo dei materiali che
permettono il filtraggio delle acque (3G).
La pavimentazione ¢ del tutto permeabile
per cui non vengono utilizzate malte per
I'incollaggio, nel caso dei parcheggi ¢ stato
scelto un grigliato erboso che agisce anche
come da moderatore delle temperature
superficiali. La piantumazione di nuovi
alberi avviene direttamente nel terreno
senza ricorrere a box filtranti che
richiederebbe altri getti di cls nel terreno.

a due

grandezza adozione

Legenda

@ Suolo pedonale 3G
- Superficie calpestabile in lastre di
Pietra di Luserna sp. 10 cm
- Sabbia di allettamento sp. 6 cm
- Geotessile con capacita filtrante
- Impasto di pietrisco drenante sp. 20
cm
- Sottofondo in ghiaia sp. 30 cm
- Terreno

@ Verde stradale 2R
- Manto vegetativo con miscela di
terreno sp. 6 cm
- Strato di pietrisco drenante sp 24 cm
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- Strato di ghiaia sp. 30 cm © Supporto per griglia Tree

- Terreno @ Cordolo in d
ordolo in cls
@ Coordolo in cls 15x16x100 cm

@ Parcheggio veicolare 3R Superficie calpestabile in Sienite della
- Grigliato con manto erboso in cls Balma, binderi 10x20x100 em 3G
sp. 6 cm

- Geotessile con capacita filtrante Fonts consultate

- Sabbia di allettamento sp. 5 cm
- Impasto di pietrisco drenante sp. 20 https://www.breinco.com/visor-productos/
cm selector/pdfs/col/BRE_installation_pave-

- Sottofondo in ghiaia sp. 30 cm stoneES-GB.pdfv=2019-v3
- Terreno https://www.breinco.com/en/urban-furniture/

tree-surrounds/tree/?tab=projects

@ Griglia zincata 80x10x80 cm tipologia
g pologl
Tree - Breinco
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Scenario di progettazione della stazione
Porta Nuova






1. MEZZANINO
INTERNO

Nei paragrafi seguenti si intende
approcciare  ambito  di  progetto
individuato nel piano ammezzato della
stazione ferroviaria di Torino Porta
Nuova effettuando un’analisi preliminare
dello stato di fatto [fig.1]. Nel fare cio si
intende procedere tramite una descrizione
spaziale e morfologica dell’area, che

permetta di comprenderne e coglierne
Stato di fatto

Destinazione d’uso: commerciale,
attualmente attivita assenti

Mobilita verticale: scale, scale mobili,
ascensori panoramici

Arredi interni: assenti

1 principali caratteri formali. In seguito
viene presentata un’indagine sull’attuale
destinazione d’uso commerciale degli
spazi, che precede un’analisi dei punti
di debolezza e delle carenze che li
contraddistinguono. Procedendo a partire
da questa, allinterno  del paragrafo
successivo, viene esposta la proposta

progettuale.

Progetto

Destinazione d’uso: commerciale,
spazi relax

Mobilita verticale : scale, scale mobili,
ascensori panoramici, ingressi pedonali
laterali tramite passerelle

Arredi interni: presenti

Fig. 1- Vistadell’atrio centrale della stazione dal piano ammezzato (fonte: http://progetti.laceramicaitaliana.
it/view_project.asp?’id=162)



1.1- STATO DI FATTO

1.1.1

mazione spaziale

- Attuale confor-

La realizzazione del nuovo piano

ammezzato della stazione di Porta
nuova ¢ stata inclusa nell’opera di
riammodernamento degliambientiinterni
del complesso ferroviario cominciata nel
2005 e in parte terminata nel 2009. Lo
scopo principe dell’opera era quello di
raddoppiare la superficie commerciale
disponibile, offrendo ai costruendi locali
al piano del ferro la possibilita di installarsi
su piu livelli. I1 mezzanino si estende
su una superficie di circa 4300 mq,
situandosi  all'interno degli ambienti
realizzati a seguito degli interventi degli
anni '50 [fig.2]. Si estende, ad una quota

del piano calpestabile di 3,5 m, per 87

metri di lunghezza e 50 di larghezza tra
’atrio centrale e la galleria di testa. Dal
punto di vista spaziale corrisponde all’area
ricavata dalla demolizione dei locali
biglietteria e del cosiddetto “giardino
delle magnolie” realizzati all’interno
delle opere concluse nel 1953. Ricopre,
inoltre, per la loro intera estensione, 1 due
corridoti laterali di disimpegno di 12 metri
di altezza e 7,5 m di larghezza ciascuno.
Perimetralmente ¢ quindi delimitato dalle
facciate delle originarie ali laterali del
progetto di Mazzucchetti, contraddistinte
da una sequenza di 12 archi a tutto
sesto in arenaria giallognola di Viggiu
aventi un piano d’imposta di 2,88 metri
di altezza e rivitalizzati dal rosso violaceo
del colore originale della stazione'.
Quest’ultimi risultano tamponati e aperti
dalle porzioni superiori delle aperture

del piano terra (di dimensioni 3x5 m) e

Fig. 2 - Vista dell’atrio centrale della stazione dal piano ammezzato (foto personale, Gennaio 2020)




dalle lunette dei serramenti degli uffici
interni. E’ possibile suddividere il piano
ammezzatoin “settor1” dimensionalmente
disomogenei derivanti dalla sequenza
irregolare di pilastrature. Si caratterizza
infatti per la presenza di 47 pilastri di
10 m di altezza ciascuno, la quale crea
una fitta griglia di circa 6,30 m di lato,
allinterno della quale I’Arch. Marco
Tamino ha operato, effettuando scelte
architettoniche prevedenti I'inserimento
di ulteriori elementi di irregolarita. Lo
spazio ricavato dall’eliminazione del
“glardino delle magnolie” presenta
un’apertura rettangolare di 8 x 5,60
m, recintata da un parapetto in vetro
perimetrale, che consente alla luce
naturale di raggiungere il corrispondente
spazio verde presente al livello zero.
Questo spazio (di c.ca 270 mq) risulta
infatti quello che beneficia maggiormente
dal punto di vista illuminotecnico, in

Fig. 3 - Il lucernario realizzato in corrispondenza

dell’ex giardino delle magnolie (foto personale,
Gennaio 2020)

quanto presenta una copertura piana
reticolare in vetro ed acciaio che ricopre
I'intera superficie dell’ambiente [fig.3].
Quest’ultimo ¢ affiancato su un lato da
uno spazio controsoffittato di 170 mgq,
in cui sono presenti due blocchi di scale
a chiocciola, che scendendo intorno a
due ascensori panoramici, permettono
il collegamento con il livello sottostante,
oltre che 5 arcate chiuse da serramenti in
vetro che offrono un piacevole affaccio
diretto sull’atrio d’ingresso. Procedendo
nella direzione delle banchine dei trent,
il mezzanino presenta una seconda
apertura di forma circolare (diametro
c.ca 20 m), posto in esatta corrispondenza
dellincrocio, a livello zero, degli ingressi
laterali trasversali di via Nizza e via
Sacchi, con I’asse distributivo principale.
Qui due blocchi di scale e scale mobili
posti diagonalmente offrono una mobilita
tra livelli nel cuore dell’edificio della
stazione. L’ingresso della luce naturale
viene qui garantito dalla presenza di
lucernari rettangolari e quadrati
dimensionati alla corrispondente griglia
di pilastri. Lateralmente a questultimo
ambiente si presenta un’area (650 mq)
compositivamente simmetrica a quella
dell’ex giardino delle magnolie, che
differisce da quest’ultima per 'assenza
della copertura vetrata piana, sostituita
da una sequenza di lucernari, oltre che da
due aperture rettangolari parallele all’asse
pedonale al piano terra. Infine, nelle
immediate vicinanze della galleria di testa
sono presenti 750 mq di superficie libera
da pilastri, che sono posti in collegamento
con 1l piano terra tramite una coppia di
scale e scale mobili.
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1.1.2 - Attuale

destinazione d’uso

Il progetto di riqualificazione del 2009
prevedeva un incremento del 144% delle
superfici destinate a servizi all’interno
della stazione, tra cui la realizzazione di
spazi dedicati alle attivita commerciali®. 11
plano ammezzato venne appunto creato
con l'intento di proporre su un secondo
livello, le medesime soluzioni spaziali
e di percorrenze realizzate al piano
terra: un asse centrale in mezzeria
affiancato dai manufatti delle
attivita commerciali [fig.4]. Sono stati
quindi ricavati nell’area compresa tra
la “plazza attrezzata su due livelli” e la
galleria di testa due strutture simmetriche
in acciaio e vetro di circa 450 mq ciascuna
e di altezza di 2,80 mt., alcune collegate

tramite scale interne ai negozi sottostanti,
altre rimaste invece indipendenti®’. A
questi si aggiungono due corpi di 35
mq ciascuno che costeggiano con le loro
facciate semicircolari un blocco scala
comprensivo di ascensore panoramico.
Nella superficie dell’ex giardino delle
magnolie ¢ posizionata, invece, 'unica
attivita di ristorazione presente nel piano
ammezzato, che occupa circa 350 mgq,
includendo lo spazio ristoro all’interno
della galleria laterale.

Fig. 4 - Schema rappresentativo dei percorsi e dei manufatti esistenti
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1.1.3 - Punti di debolez-

za

La realizzazione del mezzanino ha
permesso di aumentare la superficie
calpestabile ~ aperta al  pubblico
allinterno della stazione. Tuttavia, tale
operazione ha comportato diverse
problematiche. Il piano ammezzato,
estendendosi lungo tutto I’asse principale,
ha creato un generale soffocamento
complessivo dell’identita storica
ed architettonica della stazione.
Attualmente sono presenti all'interno

dell’edificio

legate ai flussi di percorrenza

alcune  problematiche

pedonale e alla visibilita degli

Questo

connubio ha generato una situazione

operatori commerciali.
di scarsa appetibilita dal punto di vista
commerciale*, contribuendo a rendere
il mezzanino un luogo marginale,
poco visibile e non sfruttato
commercialmente, scbbene situato nel
cuore della stazione’. Pur presentando
un numero sufficiente di collegamenti
verticali (4 scale a doppia rampa, 3
scale a chiocciola, 4 scale mobili, 3
ascensori panoramici), il sistema delle
percorrenze sembra non confrontarsi con
la posizione dei manufatti commerciali,
rendendo poco intuitivo e piacevole il
suo attraversamento. In aggiunta a cio, I’
assenza di qualsiasi forma di arredo
ha lasciato ampie porzioni di superficie
vuote, limitandone fortemente la sua
attrattivita.  Net corridoi di disimpegno
I'elevazione del piano calpestabile a 3,5
mt. ha inoltre causato un inevitabile
sfalsamento di quota rispetto al primo
piano delle ali laterali (25 cm), rendendo
necessaria  la

quindi presenza di

ingombranti rampe di accesso.

Fonti:

''S. Parola, Cristalli e pareti colorate: cosi cambia
Porta Nuova, in «la Repubblica», dicembre 2008
[disponibile in: https://ricerca.repubblica.it/
repubblica/archivio/repubblica/2008/12/24/
cristalli-pareti-colorate-cosi-cambia-porta-nuova.
html?ref=search]

2 G. Bisio, Porta Nuova: lora della rinascita, in
«La Stampa», novembre 2000 [disponibile
in:http://www.archiviolastampa.it/
component/option,com_lastampa/task,search/
mod,libera/action,viewer/Itemid,3/page,33/
articleid,0460_01_2000_0313_0043_3932178/]

% Grandi Stazioni Rail Gruppo Ferrovie dello
Stato Italiane, Torino Porta Nuova [disponibile in
https://www.grandistazioni.it/grandiStazioni/
it/le-nostre-stazioni/ torino-porta-nuova.html]

M. Giacosa, Fortuna o disastro: i negozianti divisi,
in «la Repubblica», agosto 2011 [disponibile
n: https:/ /ricerca.repubblica.it/repubblica/
archivio/repubblica/2011/08/28/fortuna-
disastro-negozianti-divisi.html?ref=search]

> Red. Quotidiano Piemontese, Porta  Susa
e Porta Nuova: a Torino due stazioni in cerca di
wdentita e futuro, in «Quotidiano Piemontese»,
settembre 2013 [disponibile in: https://www.
quotidianopiemontese.it/2013/09/06/1e-
stazioni-porta-susa-porta-nuova-torino-due-

stazioni-cerca-identita-futuro/|
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1.2- PROGETTO

1.2.1 - Il progetto

COmpositivo

Il progetto che si intende proporre per gli
ambienti interni del piano ammezzato
della stazione di Porta Nuova trova la sua
motivazione principale nell'idea di una
riappropriazione diqueglispaziinutilizzati
che risultano attualmente occupati dai
manufatti commerciali realizzati durante
le opere di riqualificazione avvenute nel

]

Fig. 5-Fase 1: smantellamento manufatti esistenti
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2009. Il progetto compositivo intende
introdurre, pur mantendendo [lattuale
destinazione d’uso commerciale degli
ambienti, una logica di maggiore
flessibilita nel posizionamento
deghi operatori commerciali,
creando ed offrendo condizioni che
permettano a quest’ultimi di ottenere una
maggiore visibilita in relazione ai sistemi
di percorrenza pedonale. La prima fase
dell’operazione prevede il completo
smantellamento dei manufatti

attualmente presenti, con l'obiettivo




di riportare alla vista la sequenza di arcate
delle due gallerie di disimpegno laterali
del progetto originario del Mazzucchetti,
che risultano ad oggi nascoste in maniera
parziale o totale, oltre che di far risaltare
la maglia regolare imposta dalla presenza
delle pilastrature [fig.5]. Nel fare cio si
¢ voluta disegnare e sovrapporre alla
pavimentazione in gres porcellanato
grigio in pietra serena esistente, una
griglia del medesimo materiale, di
colorazione differente, che riprendesse

la tonalita rosso violacea delle pareti

[fig.6]. Questa griglia, le cui “strisce”
sono state dimensionate in relazione alla
larghezza degli spigoli dei pilastri (cad.
1 mt.), viene interrotta solamente in
corrispondenza degli affacci rettangolari
e circolari sul livello 0. L’inserimento di
questa griglia ha permesso di individuare,
sfruttare e suddividere con maggiore
chiarezza gli ambienti del mezzanino in
funzione della loro destinazione d’uso:
gli spazi commerciali da quelli adibiti a
“relax” per viaggiatori ed acquirenti,

attualmente mancanti. Parallelamente




a questa fase ¢ stata effettuata una
riflessione  sulla  ridefinizione dei
percorsi pedonali facendo riferimento
ai collegamenti verticali al livello 0 gia
presenti, oltre che ai due ingressi laterali
di nuova realizzazione proposti con la
finalita di creare una connessione diretta

con la piazza riqualificata su via Nizza.

Fig. 7- Dettaglio “nodo” griglia / pilastro Scala 1:20
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La griglia geometrica

La griglia geometrica viene fisicamente
ricavata intervendo sulla pavimentazione
esistente in gres porcellanato mediante
la sostituzione di piastrelle con le
medesime caratteristiche materiche, ma
con differente tonalita rosso violacea che
riprenda in orizzontale la colorazione
originale delle pareti verticali [fig.7]. Lo
spessore di 1 mt. della striscia viene usato
come bordo limite per 'appoggio delle
rampe delle pedane dei box, oltre che
per il posizionamento degli arredi delle
sedute interne al mezzanino.

iastrelle 0,3 x 0,6 mt)

llanato effetto pietra serena grigia

res porcellanato rosso violaceo

striscia 1mt (piastrelle 0,5x 0,6 mt)



Nella fase successiva, in seguito alle
analisi effettuate, sono stati individuati
allinterno  della maglia geometrica
8 quadranti delle gallerie laterali,
commercialmente appetibili per la loro
ubicazione, da dedicare all’inserimento
di pedane d’appoggio di temporary
box modulari di forma quadrata,
oltre che di dispositivi “locker” per il ritiro
automatico di acquisti effettuati online.
Infine, per quanto concerne Iaspetto

commerciale ¢ stato previsto I'inserimento
di un supermercato di ultima generazione
[cfr. Capitolo III par. 1.3.3 Innovazione nella
grande distribuzione] di c.ca 700 mq in una
posizione di visibilita privilegiata sia per i

viaggiatori provenienti da corso Vittorio
Emanuele, via Nizza e via Sacchi, che da
quelli provenienti dalle banchine dei treni

[fig.8].

|
|
|
|
|
|
X
7

i

.

Fig. 8 - Fase 3: ubicazione delle nuove attivita commerciali all'interno della griglia
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In ultimo la completa assenza di arredi
¢ stata sopperita tramite 'inserimento
di sedute che permettessero di non
concepire il piano ammezzato come
mero spazio di passaggio, ma piuttosto
come luogo di sosta per i passeggeri
in attesa dei treni, oltre che per i
clienti delle attivita commerciali.
Anche le sedute, che si presentano in
diverse composizioni, s1  Inseriscono
all'interno della griglia disegnata sulla

pavimentazione  localizzandosi  neil

“nodi” creati da quest’ultima, andando

a sopperire all’attuale mancanza di verde
urbano [fig.9].

Fig. 9 - Fase 4: inserimento degli arredi comprensivi di sedute in corrispondenza dei nodi della griglia



Arredi interni

La mancanza di arredi interni viene
sopperita mediante 1l posizionamento
di arredi comprensivi di spazi per la
seduta, prese per la ricarica di dispositivi
elettronici, appoggi per laptop e
fioriere [fig.10]. Questi sono collocati in
corrispondenza di aree individuate come
ottimali per 1l relax dei passeggeri: presso
la vetrata che dona una piacevole affaccio
sull’atrio centrale; in corrispondenza del
lucernario nei pressi dell’ex “giardino
delle magnolie”; frontalmente all’'ingresso
del supermercato Amazon Go, nelle

vicinanze delle banchine dei treni.

Fig. 10 (B) - Seduta tipologia 1

Fig. 10 (A) - Esploso assonometrico della seduta
singola. Le sedute laterali si agganciano alla vasca
in pietra della fioriera.

Fig. 10 (C)- Seduta tipologia 2

Fig. 10 (D) - Seduta tipologia 3




1.2.2 - Sistema
distributivo e ambienti

Parallelamente alla rifunzionalizzazione
degli spazi del piano ammezzato
permessa dall’utilizzo dello “strumento”
della griglia geometrica, ¢ stato sviluppato
un ridisegno dei percorsi pedonali che
attualmente attraversano il mezzanino.
Facendo  riferimento  alle  criticita
riscontrate nel sistema distributivo [cfr.
Capitolo IV par 1.1.3 Punti di debolezza]
si ¢ voluto valorizzare gli elementi di
mobilita verticale tra livelli (scale, scale
mobili, ascensori panoramici), mettendoli
in relazione agli ambienti definiti dai
nuovi manufatti [fig.11]. Si ¢ deciso
quindi di creare due direttrici principali
in corrispondenza delle gallerie laterali
di disimpegno. Questa soluzione ¢ stata

dettata da tre principali fattori. 1) La

o fhl. i
0

posizione dei blocchi di scale e scale
mobili presenti nell’atrio centrale della
stazione, e posti obliquamente al percorso
pedonale principale, sembrano favorire
un collegamento diretto alle gallerie,
piuttosto che all’asse centrale esistente.
Allo stesso modo 1 due corpi scala ubicati
in prossimita delle banchine, rientrano
nella stessa logica, potendo offrire una
maggiore accessibilita ai  passeggeri
provenienti dai treni. 2) Lo svuotamento
delle gallerie laterali per I'intera lunghezza
del mezzanino permette di intercettare
visivamente, da entrambe le estremita, 1
temporary store ubicati all'interno delle
stesse, garantendo un maggiore transito di
persone e aumentandone 'appetibilita
commerciale. 3) Per permettere un
accesso diretto al piano del mezzanino dal
lato della piazza riqualificata su via Nizza,
in cui trovera luogo la futura uscita della
linea 2 della metropolitana, si ¢ ipotizzata

\ !

Fig. 11 - Schema rappresentativo dei nuovi percorsi pedonali in funzione dei nuovi ambienti
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la creazione di due ingressi, di cui uno gia
esistente a livello 0, in corrispondenza di
due arcate poste agli estremi del piano
ammezzato. La galleria di disimpegno
assumera in questo modo la funzione di
collegamento tra i vari componenti
dell’hub” della stazione di Porta
Nuova, inserendosi In un percorso
commerciale composto dalla piazza
antistante via Nizza, dalle due passerelle
sospese sottostanti il portico laterale e dai
temporary shop ubicati al suo interno.
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1.1.3 - II nuovo volto
commerciale

In continuita con l'obiettivo di rendere
la stazione di Porta Nuova un punto di
riferimento del retail 4.0, non solamente
per 'adiacente quartiere di San Salvario,
maperl'intera cittadi Torino [cfr. Capitolo
III par. 1.4 Dimensione III: retail, stazione
del commercio 4.0] st ¢ deciso di optare
per linserimento allinterno del piano
ammezzato di differenti tipologie di
prototipi commerciali, ciascuno con
le proprie specificita, ritenendo in questo
modo di sopperire alle criticita e lacune
riscontrate mediante la precedente analisi.
Uno dei principi che ha determinato
le successive scelte progettuali ¢ sorto
dalla volonta di proporre ai consumatori
un’offerta commerciale che non risultasse
una mera espansione di quella gia
presente al piano sottostante.

Grande distribuzione

Da qui ¢ nata la proposta di collocare
un supermercato “smart” [cfr. Capitolo
III par. 1.3.3 Innovazione nella grande
distribuzione] della catena Amazon Go.
La sua posizione, incastonata all’interno
di una sequenza di arcate ricoprenti
una superficie di c.ca 600 mq in diretta
prossimita delle banchine ferroviarie,
ben si presta a diventare un punto
di riferimento per gli acquisti veloci,
garantiti da una totale automatizzazione
“cashierless” dei pagamenti, per 1
viaggiatori provenienti o diretti ai binari
dei treni. In secondo luogo, Iapertura
di un collegamento diretto per mezzo di
una passerella con la piazza antistante
via Nizza, permette di non limitare 1l il
bacino d’utenza prettamente ai fruitori
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della stazione, ma di allargarlo agli stessi
cittadini del quartiere di San Salvario.

Temporary store

Una fruizione commerciale di altra
natura ¢ invce stata pensata per offrire
degli spazi  di tipo temporaneo alle
attivita che svolgono prevalentemente
il proprio business online, alle quali si
dona l'occasione di disporre in modalita
affittuaria di strutture modulari all'interno
delle gallerie laterali del mezzanino per
la vendita e la promozione dei propri
prodottti. La soluzione dei temporary
store ¢ stata concepita per ottenere il
maggior grado di flessibilita e modularita
per permettere agli esercenti interessati
di compiere scelte di tipo dimensionali
o di collocazione dei box che possano
soddisfare al massimo le proprie necessita
[fig.12].

Si ¢ scelto di dedicare 6 “settor1” ricavati
dall’utilizzo  della
(3 per

individuando ed ipotizzando in questi

griglia  modulare

ciascuna galleria laterale),
ultimi il maggior potenziale di visibilita
e transito da parte della futura clientela.
Questa unica tipologia di box, disegnata
su una base di 3 metri per ciascun
lato, possiede la caratteristica di
“espandersi” dimensionalmente tramite
I’accorpamento e la fusione di altri 3 box,
per raggiungere una superficie massima
espositiva di 36 mq. Questo limite
massimo ¢ stato dettato principalmente
dalla necessita di inquadrare i
manufatti all’interno del contesto
esistente posto dalla distanza tra 1

pilastri della stazione di 6,8 mt.
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Fig. 12 - Schema rappresentativo dell’adattabilita
modulare dei temporary box e delle pedane

d’appoggio

Locker Click & Collect

La terza ed ultima tipologia commerciale
presente all'interno del piano ammezzato
¢ infine costituita dal posizionamento in
2 “settori” della griglia geometrica dei
cosidetti “locker” automatici per il ritiro
in modalita “Click & Collect” della merce
acquistata online e ritirabile in maniera
completamente autonoma dall’acquirente
mediante scansione di codici Qr code
[fig.13]. La scelta dell’'ubicazione di
quest’ultimi ¢ statasuggeritadallanecessita
di accessibilita e funzionalita da
offrire alle persone per il ritiro dei propri
acquisti. Infatti questi sono collocati in
diretta prossimita dell’atrio centrale (dove
¢ presente il vano d’ingresso alla stazione
delle 2 linee metropolitane), sfruttando la
presenza nelle vicinanze di un ascensore
panoramico, oltre che di una scala a
chiocciola.

Fig. 13- Locker per il ritiro degli acquisti effettuati
online in modalita “click & collect”
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Il temporary store

Il box si presenta in forma quadrata con
lato di 3 mt di lunghezza per circa 3 mt
di altezza. La sua particolarita consta
nel possedere ciascun lato composto da
pareti mobili di 1,5 mt ruotabili di
360° facendo perno sull’asse centrale,
sia in modalita singola, sia attaccandosi
alla sua “gemella”. Cio permette
un’apertura dei box su ciascun lato,
garantendo un’accessibilita delle persone
che sopraggiungono frontalmente, sia a
quelle che provengono da entrambi 1 lati
del corridoio della galleria. Il box, che si
configura dal punto di vista materico in
una struttura in acciaio con rivestimento
di 2 differenti tipologie lignee (legno Ipe e

frassino termotrattato), si dispone su una
pedana lignea di 10 ecm di altezza, che
presentando pozzetti per I'attacco alla rete
elettrica, garantisce ai box la possibilita di
disporsi in molteplici configurazioni. Il
suo accesso ¢ garantito da rampe sui 3 lati
che con un’inclinazione massima dell’8%
garantiscono la sua salita ai portatori di

handicap.
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Legenda

1 - Rivestimento copertura alluminio anodizzato
2 - Lastra copertura plexyglass

3 - Lastra copertura acciaio

4 - Piastra fissaggio copertura

5 - Struttura base copertura

6 - Struttura principale orizzontale

7 - Aperture vetrate

8 - Telaio fisso parete

9 - Pilastro acciaio

10 - Listelli pavimentazione legno acacia
11 - Base pavimentazione acciaio

12 - Pozzetto impianto elettrico

13 - Listelli pavimentazione legno Ipe

14 - Struttura base pedana

15 - Struttura di sostegno pedana

16 - Rampa pedana

17 - Telaio mobile parete

18 - Struttura parete acciaio

19 - Struttura sostegno listelli

20 - Listelli rivestimento legno frassino termotrattato
21 - Listelli rivestimento legno Ipe
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Configurazione singola chiusa

I box si presenta in configurazione singola
con le pareti girevoli chiuse su tutti i lati,
mentre I’accesso viene garantito mediante
una porta vetrata d’ingresso posta sul lato
frontale. Il box ¢ disposto in mezzeria alla
pedana.

Assonometria sistema chiuso
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Pianta Scala 1:100



Configurazione singola aperta

II box si presenta in configurazione
singola con le pareti girevoli aperte sul lato
frontale permettendo I'esposizione degli
articoli in vendita anche sulla pedana
stessa. Il box ¢ disposto in mezzeria alla
pedana.

Assonometria sistema aperto
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Configurazione doppia chiusa

Il box si presenta in configurazione doppia

con le pareti girevoli chiuse su entrambi

1 lati, mentre l'accesso viene garantito

mediante una porta vetrata d’ingresso
posta sul lato frontale. Il box occupa meta

pedana.

Assonometria sistema chiuso
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Pianta Scala 1:100



Configurazione doppia aperta
frontalmente

I box si presenta in configurazione
doppia con le pareti girevoli aperte sul
lato frontale. Le pareti dei singoli box
che si affiancano vengono eliminate
permettendo  un’unione totale tra
quest’ultimi. Il box occupa meta pedana.

Assonometria sistema aperto
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Pianta Scala 1:100



Configurazione doppia aperta
lateralmente

I box si presenta in configurazione
doppia con le pareti girevoli aperte sui lati
rispetto la galleria. Le pareti dei singoli
box che si affiancano vengono eliminate
permettendo  un’unione totale tra
quest’ultimi. Il box occupa meta pedana.

Assonometria sistema aperto

A 4
A

Pianta Scala 1:100




Configurazione doppia chiusa con
parete espositiva interna

I box si presenta in configurazione
doppia con le pareti girevoli chiuse su
tutti 1 lati Le pareti dei singoli box che si
affiancano vengono unite e fatte ruotare
in maniera da ottenere una parete
aggiuntiva dedicata all’esposizione della
merce. Il box occupa meta pedana.

Assonometria sistema chiuso
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Configurazione quadrupla chiusa
I box si presenta in configurazione
quadrupla con le pareti chiuse su tuttiilati.
Le pareti dei singoli box che si affiancano
Vengono eliminate permettendo
un’unione totale tra quest’ultimi. Il box
occupa la totalita della pedana.

40 105 40 105 20 290 Assonometria sistema chiuso
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Configurazione quadrupla aperta
I box si presenta in configurazione
quadrupla con le pareti aperte sui lati.
Le pareti dei singoli box che si affiancano
vengono in parte eliminate permettendo
un’unione totale tra quest’ultimi ed
in parte fatte ruotare per permettere
I'aggiunta di due superfici espositive. Il
box occupa la totalita della pedana.

Assonometria sistema aperto
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Sezione longitudinale

Una sezione longitudinale della galleria
laterale permette di comprendere la
collocazione e la diversificazione di
configurazioni che 1 temporary store
possono assumere in relazione alla
sequenza delle arcate.

Sezione di dettaglio

294




6 m

i

0

9]
D
(&)

Sezione A-A scala 1:200




296



Dettaglio 1 Sezione A-A scala 1:100 0 1 3m

Box in configurazione singola
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Dettaglio 2: Sezione A-A Scala 1:100 0 1 3m

Box in configurazione doppia
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2. PORTICO

Nei paragrafi seguenti si intende
I'ambito  di  progetto

individuato nel portico laterale alla

approcciare

stazione ferroviaria di Torino Porta Nuova
antistante la piazza su via Nizza. Viene
effettuata un’analisi preliminare dello
stato di fatto [fig.1] per comprenderne le
caratteristiche formali. In seguito viene
descritta I'ipotesi progettuale comprensiva
della creazione di nuovi accessi laterali
diretti al piano ammezzato, oltre che di
nuove passerelle poste sotto il porticato
che intendono donare una destinazione
d’uso polivalente a quest’ultimo.

Stato di fatto
Destinazione d’uso: scarico merci

Mobilita e ingressi alla stazione:
due ingressi al livello 0 nei pressi dell’atrio

centrale nel cuore della stazione. Nessuna
possibilita di accesso diretto al livello
mezzanino.

Progetto

Destinazione d’uso: commerciale

Mobilita e ingressi alla stazione:
mantenimento  ingressi  esistenti e
aggiunta di due ingressi laterali diretti al

plano ammezzato.

Fig. 1 - Vista del portico antistante via Nizza nei pressi dell'ingresso alla stazione (foto personale)




2.1- STATO DI FATTO

I1 portico antistante la piazza sul lato di
via Nizza si presenta al giorno d’oggi
come una superficie coperta di c.ca
2000 mgq. caratterizzata dalla sequenza
di 18 aperture arcate che si ripropongono
sulle facciate retrostanti dell’edificio. Il
portico puo essere concettualmente diviso
in 3 vani derivanti dall’avanzamento del
corpo centrale del Salone degli Stemmi
rispetto ai due adiacenti ad esso [fig.2].
L’area ¢ una superficie libera da ingombri,
che a differenza del corrispettivo portico
su via Sacchi, non ha visto opere di
tamponamento delle sue aperture, tramite
la collocazione di esercizi commerciali,
risultando quindi accessibile al pubblico
senza limitazioni. Ha un’altezza pressoche
costante di 11 metri ed ¢ coperto da una
tettoia reticolare ‘“a shed” in ferro
e vetro che presenta una sequenza di
lucernari che permettono I'ingresso
diretto di ulteriore luce naturale [fig.3].
La pavimentazione in pietra di luserna
in masselli in prossimita dell’edificio
viene interrotta da una striscia di asfalto
stradale che funge da percorso e area di
sosta per 1l carico e lo scarico delle merci
dei negozi interni alla stazione, oltre che
come transito veicolare con la funzione
“kiss and go”. La retrostante fila di arcate
risulta tamponata e chiusa da serramenti
in vetro e acciaio, risultanti dalla
riqualificazione avvenuta nel 2009 [fig.4].
Due aperture permettono l'accesso
diretto alla stazione, per mezzo di
corridoi che penetrano nell’ala laterale:
il primo conduce all’atrio centrale nel
cuore dell’edificio, mentre il secondo ¢
posto maggiormente in prossimita delle
banchine dei treni.
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Fig. 2 - Vista del portico nei presst dell’angolo
con Corso Vittorio Emanuele II (foto personale)

Fig. 3- Copertura in ferro e vetro del portico (foto
personale)

Fig. 4 - Vista di un’arcata chiusa da serramenti

vetrati in facciata (foto personale)



2.2- PROGETTO

2.2.1 - Il concept della

passerella

Il progetto intende proporre una
soluzione  per rendere accessibile
il piano ammezzato interno della
stazione in maniera diretta ed
efficace dalla piazza su via Nizza e,
conseguentemente, aprirlo al quartiere di
San Salvario nella sua interezza. Questa
¢ una proposta che si inserisce all’interno
dell’obiettivo di togliere dall’isolamento
questo piano, cercando direndere intuibile
e percepibile la presenza di quest’ultimo
gia dall’esterno della stazione. Cio verra
reso possibile per mezzo di due nuovi

collegamenti con caratteristiche differenti.
Il primo (A), posto all’estremita “sud”
del mezzanino, in prossimita dell’atrio
della galleria ferroviaria, verra realizzato
tramite la posa di una passerella in acciaio
(quota + 3mt.) [figg.5 e 6] che, sfruttando
il corridoio d’ accesso gia presente al
plano terra, condurra, mantenendo la
medesima quota, al porticato esterno.
Il secondo collegamento (B) ¢ situato in
corrispondenza  dell’estremita  “nord”
del piano ammezzato, nei pressi della
grande vetrata affacciantesi sull’atrio
d’ingresso alla stazione. Questo non trova
un corrispettivo ingresso al livello 0, ma
bensi sfrutta un corridoio di passaggio
attualmente impiegato come ambiente
della catena di ristorazione Old Wild
West. Cosi come il suo omologo, anche
questo collegamento verra sfruttato per
condurre a quota + 3.25 mt al portico
esterno.




Fig. 6 - Sezione assonometrica del nuovo percorso di accesso (A) al piano ammezzato



2.2.3 - Sistema distribu-
tivo e commerciale

I due collegamenti (A) e (B) di nuova
realizzazione condurranno alle rispettive
quote (+3,5 mt. la prima; +3,25 mt. la
seconda) a due passerelle sospese poste
all’interno del porticato. Queste, avranno
la funzione di “buffer zone” commerciale
tra il piano ammezzato e la piazza esterna.
Infatti anche qui troveranno ubicazione
1 temporary shop presenti all’interno del
mezzanino ( ingranditi dimensionalmente
ad una superficie di 12 mq), proposti come
occasione di esposizione della merce
al negozianti di esercizi commerciali
presenti nel quartiere di San Salvario,
oltre che per i rivenditori e-commerce che
necessitano di spazi espositivi.

Passerella (A)

La passerella (A) si dispone, ad una
quota di 3,5 mt. su di una superficie di
285 mq, occupando la posizione centrale
del corpo porticato. La sua forma,
rettangolare ¢ stata idealmente concepita
come rappresentazione di una pedana di
appoggio di temporary box, ambendo ad
assicurare, cosl come gia fatto all'interno
del piano ammezzato, la maggiore
flessibilita e modularita possibile nel
posizionamento dei manufatti. La sua
profondita di 9,5 mt permette infatti,
in caso di eventuale forte richiesta
commerciale, di disporre su due file
parallele 1 cubi, garantendo una distanza
di 2,5 mt. tra di esse. La pedana sospesa
viene afliancata, in corrispondenza del
lato interno verso la facciata dell’edificio,
dal proseguimento della passerella interna
che, in questo punto, risulta inclinata per
permettere il superamento del dislivello di

0,5 mt. esistente tra il corridoio interno
e la struttura esterna. In prossimita dellla
mezzeria, la passerella penetra nella
pedana, mantenendosi visibile per mezzo
diuna discontinuita materica del legno dei
listelli della pavimentazione. Infine questa
s1 conclude in una scalinata composta da
due rampe, posta in posizione obliqua
rispetto alla sequenza arcata della facciata
laterale, permettendo I’accesso diretto alla
plazzariqualificata [fig.7]. Lapasserella, in
conseguenza della sua diretta connessione
con la piazza e con la sua condizione
di superficie coperta, quindi occasione
di riparo dagli agenti atmosferici, ¢
stata concepita come spazio fruibile in
maniera polivalente: eventi e spettacoli
di  piccole dimensioni, conferenze,
mostre di carattere temporaneo. Quindi
un polo di attrattivita, non unicamente
di tipo commerciale, per indurre le
persone a frequentare questi spazi della
stazione (interni ed esterni) al momento

sottoutilizzati.
Passerella (B)

La passerella (B) occupa una superficie
di 190 mq ad una quota di 3,25 mit,
posizionandost nel corpo del porticato
in prossimita di corso Vittorio Emanuele
II. Quest’ultima permette I'accesso ad un
corridoio, posto alla medesima quota, che
conduce all’estremo nord della galleria di
disimpegno del mezzanino interno. Cosi
come per la passerella (A), il percorso
pedonale risulta segnalato a terra
tramite listelli di frassino termotrattato
scuro, 1 quali conducono alla discesa
tramite una scala parallela alla piazza,
in corrispondenza del loggiato coperto
da cupolette semisferiche [fig.8]. Questa
risulta di facile accesso a1 pedoni
provenienti dalla futura stazione della

M2.
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Fig. 7 - Spaccato assonometrico della passerella sospesa (A) all'interno del porticato laterale. Risulta visibile

la scala di accesso dalla piazza posta obliquamente rispetto alla sequenza di arcate della stazione
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Fig. 8- Sezione assonometrica della passerella sospesa (B) all’interno del porticato laterale. Risulta visibile
la scala di accesso dalla piazza posta in direzione di C.so Vittorio Emanuele II e dell’accesso alla stazione
della metropolitana
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Fig. 9 - Vista della passerella sospesa (A) all'interno del porticato laterale. E’ possibile notare la disposizione

dei temporary box sulla pedana, oltre che la passerella pedonale collocata al di sopra del passaggio carrabile
“kiss and go”
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HEA 100

Pavimento legno Copertura parapetto

frassino termotrattato legno Ipe
Dettaglio tecnologico della
passerella

La soluzione proposta per il nuovo
accesso sopraelevato ¢ costituita da 2
travi d’acciaio HEA200 parallele di 1,5
mt che permettono di superare la luce
di 16 mt del corridoio voltato d’ingresso,
agganciandosi all'imbotti degli archi.
Queste vengono distanziate da una
sequenza di travi HEB200 che sostengono
a loro volta travetti HEA100 reggenti
la pavimentazione in listelli di legno di
frassino termotrattato di colorazione
scura. Il parapetto viene coperto da
listelli di legno Ipe, gia utilizzato come
materiale parietale per 1 temporary
shop, di tonalita piu calda rispetto al
pavimento. Esteriormente la passerella si
presenta di colorazione bianca, a seguito
di verniciatura
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Sezione trasversale

Nelle prossime pagine viene presentata la
sezione trasversale dell’edificio della sta-
zione di Porta Nuova. E’ stata disegnata
rivolgendo lo sguardo dell’osservatore a
nord, verso corso Vittorio Emanuele II,
in modo da potervi includere: il prospetto
dell’ingresso principale del supermercato
Amazon Go all'interno del piano ammez-
zato; la nuova passerella d’accesso all'in-
terno del corridoio dell’ala laterale; la
passerella sospesa sottostante il porticato
della stazione comprensiva di temporary
box; ed infine la piazza riqualificata di via
Nizza dalla quale si intravede l'accesso
alla nuova stazione della linea 2 della me-
tropolitana.

Sezione BB
Scala 1:100 0 1 3m
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9. Sistemazione esterna
dell’ambito di Porta Nuova






3 UNNUOVO VOLTO
PER IL PARCHEGGIO
DI VIA NIZZA

Stato di fatto

Area: 4572,186 m?

Fruizione  principale:  ciclabile-
veicolare

N. posti auto: 44

N. posti auto riservati: 27

Metrature verde: 263,57 m?
Destinazione d’uso:

parcheggio veicolare

Servizi alla mobilita:

rastrelliere biciclette - corsia preferenziale

per Taxi

Progetto

Area: 4572,186 m?

Fruizione principale: pedonale/
ciclabile

N. posti auto: 23

N. posti auto riservati: 13
Metrature verde: 309,81 m?
Destinazione d’uso: spazio pubblico/
uso commerciale

Servizi alla mobilita:

parcheggio bicilclette - corsia Kiss&Ride

- parcehggio veicolare - postazione auto

elettrica
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3.1 STATO DI FATTO

Lo slargo presente su via Nizza, adiacente
alla Stazione di Porta Nuova, assume
parcheggio
pubblico veicolare a raso, limitando

lattuale  funzione di
la fruizione e sosta pedonale degli utenti.
L’area non presenta elementi o spazi
dedicati a particolari funzioni, inoltre
ad oggi risulta essere sprovvista di un
definito disegno per quanto riguarda il
verde urbano e spazio pubblico destinato
ai cittadini. Esso rimane costituito solo
dal filare di platani adiacenti a via Nizza e
da un’aiuola di circa 200 m? sul lato nord
dell’area [fig.2], la cul estensione viene
ritagliata da quello che un tempo era la
vecchia biglietteria esterna della Stazione.
Il parcheggio offre 44 posti auto disposti
a spina di pesce in due file longitudinali,
una lu bordo di via Nizza e I’altra disposta
sulla linea mediana det lati corti dell’area.
Non tutta P’area viene destinata a posti
auto pubblici, il lato sud — ovest infatti ¢
occupato dal posteggio Polfer della
Polizia di Stato la cui estensione di
circa 500 mq conta un numero di 27
posti auto. Poche metrature vengono
destinate al parcheggio delle bici, alcune
rastelliere si dispongono lungo la pista
ciclabile che si sviluppa lungo 1 lati di via
Nizza. L'intervento della pista ¢ stato da
poco concluso e si inerisce nel progetto
di realizzazione della Direttrice 4, I’asse
ciclabile di ingresso/uscita della citta che
connette la zona centrale con le zone
ospedaliere a sud, il centro del Lingotto
fino ad arrivare al confine col Comune di
Moncalieri'[fig.3].

Tre corsie carrabili attigue il portico
della Stazione sono destinate al servizio
Taxi mentre una corsia passante sotto il
portico offre la possibilita di scaricare le
merci per le attivita commerciali interne
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Fig. 2 - L’angolo est del parcheggio (Nizza-V.
Emanuele) offre un’aiuola a prato delimitata da
un cordolo perimetrale. (foto personale)

Fig. 3 - La pista ciclabile di Via Nizza, tratto ini-
ziale vers Porta Nuova. (photo credit: foto perso-
nale)

Fig. 4 - Lato nord del portico su Via Nizza, ’area

viene usata per lo scarico merci delle attivita com-
merciali. (photo credit: foto personale)



della Stazione [fig.4].

A differenza del lato di via Sacchi che
ha wvisto la realizzazione di una nuova
immagine per il parcheggio (spostato
al di sotto del livello stradale) e nuova
destinazione commerciale del portico?,
il parcheggio di via Nizza non ¢ stato
conformato ai recenti cambiamenti della
Stazione firmati da Grandi Stazioni nel
2009 [Cfr. 1.2.3 La riqualificazione del
2009 — Cap. 3]. Nonostante il fianco
della Stazione di via Nizza ospiti non solo
un ingresso diretto ai binari ma anche
accesso agli ambienti piu antichi®, questo

si limita ad essere un grigio spazio per il
posteggio veicolare dei dipendenti e dei
commercianti della Stazione.
Gli schemi planimetrici inseriti qui
di seguito sintetizzano le principali
caratteristiche formali dell’area. La prima
indica tutte le forme di verde urbano
presente nel parcheggio e in suo ristretto
contesto. In seguito, il secondo schema
espone 1 principali materiali adottati
per le pavimentazioni, mettendo in luce
le barriere architettoniche e le diverse

texture del suolo.
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La planimetria a fianco mostra gli usi

del suolo dell’area in base alla fruizione
pedonale, ciclabile e veicolare.
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Piazza Carlo Felice

L’area diinteresse non presenta dei sistemi

NN

di fruizione pedonale, viene utilizzata
esclusivamente dai veicoli che transitano

per usufruire del parcheggio e dai taxi per

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
l
| raggiungere le loro corsie riservate.

| Anche la percorrenza ciclabile
| rimane esterna, la pista rimane
: adiacente al marciapiede sud e divide 1
: suol sensi di marcia in entrambi 1 lati di
| via Nizza. Gli attraversamenti collegano
] ——— ! la pista ciclabile con il suo proseguimento
R T I verso quella che diventera la Direttrice

Via Lagrange | . . . . N
% ‘ 4, larteria ciclabile che raggiungera

- R S 1 le porte nord della citta. Per quanto
riguardo I’accessibilita pedonale, 1 diversi

SN\

attraversamenti consentono il facile
raggiungimento del parcheggio. Meno
agevole diventa 'approdo diretto agli

ingressi della Stazione in particolar
modo per chi proviene dal quartiere San
Salvario. Infatti, una volta attraversata
via Nizza I’area puo essere superata solo
percorrendo 1l perimetro o invadendo le

0 10 30m corsie carrabili, alternativa piu rapida ma

—cala 1:1000 A piu pericolosa.

VEICOLARE

Senso di marcia veicolare
r——=—/1

v — — — 1 Parcheggi pubblici
[ : : : ] Parcheggi riservati
@ Scale entrata/uscita LM1

Corsia riervata ai Taxi
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Fonti

'http://www.ponmetro.it/  progetto/?codice=-
TO2.2.3.a2 [Consultato il 22 Marzo 2020]. Map-
pa delle Sistema Ciclabile Principale con le direttri-
ci indicate disponibile in: http://www.comune.
torino.it/bici/wp-content/uploads/2014/01/
SISTEMA-CICLABILE-PRINCIPALE.pdf

2 B. Minello, Porta Nuova, una piazza su via Sacchi, in
«La Stampa», 6 Dicembre 2014 [disponibile in:
https://www.lastampa.it/torino/2014/12/06/
news/porta-nuova-una-piazza-su-via-sac-

chi-1.35578614 ]

% Tra questi si cita il fabbricato destinato alla
biglietteria partenze, un salone di 32x18 m e alto
20, «sormontato da una volta circolare e decorata
da una sobria, elegante compartizione in aggetto,
ornato da colonne, stucchi e pitture [...] Il locale
[...] ¢ quello ora adibito all’accettazione dei ba-
gagli». Adiacente ad essa, lato verso nord, si collo-
ca la sala d’aspetto della prima classe, conosciuta
come sala d’aspetto destinata ai reali affrescata
da Francesco Gonin, 1 cui tre grandi affreschi raf-
figuranti la Terra, i Acqua ed il Fuoco fanno da
sfondo ai lussuosi mobili di mogano disegnati dal-
lo stesso pittore. (L. Mirone, La stazione ferroviaria di
Torino Porta Nuova, in «Rassegna tecnica della Soci-
eta degli Ingegneri e degli Architetti in Torino», n.
3, Marzo 1962, p. 17).



3.2 PROGETTO

3.2.1 La nuova
destinazione d’uso
dell’area interscambio

Gli obiettivi perseguiti per la progettazio-
ne del tracciato della seconda Linea del-
la Metropolitana torinese hanno definito
I'ubicazione delle «fermate in modo che
le loro aree di influenza fossero in grado
di servire nel modo migliore possibile 1
principali poli di attrazione dell’'utenza,
realizzando una corrispondenza adegua-
ta con le stazioni del sistema ferroviario
metropolitano (Porta Nuova, Rebauden-
go e Zappata)»'. Questo il motivo per cui
¢ stato deciso che la Linea 2 della metro
di Torino avrebbe avuto una fermata di
interscambio con Linea 1 in corri-

spondenza della fermata e Stazione
Porta Nuova, in via Nizza’.

Le ultime revisioni progettuali hanno
confermato la realizzazione della stazione
Metro 2 al di sotto dell’attuale parcheggio
di via Nizza e una parte dei binari della SF
secondo una geometria ad “L. L'ipotesi
di transitare sotto via Roma e di costruire
1 vani della fermata come prolungamento
della Stazione Linea 1 al di sotto di Piazza
Carlo Felice ¢ stata abbandonata a seguito
della valutazione degli ultimi carotaggi
che hanno confermato la presenza di resti
delle fortificazione della citta*. Il progetto
finale prevede quindi I'ingresso principale
della stazione della fermata in via Nizza,
in prossimita del marciapiede di corso
Vittorio Emanuele [fig.5]. L'interscambio
delle due linee sara sotterraneo e 1 piani
del ferro delle linee avranno 10 m di

/ ‘Q\/Q\/ @J%” Q;"WUOO
N 9, 27
SISl
7 i@ S

MT1  FFEER Resti archeologici

Iipotesi M'T2

Fig. 4 - Simettono a confronto le due 1potesi di progetto. La prima prevedeva il tracciato lungo via Roma,

con stazione al di sotto di Piazza Carlo Felice; la seconda, ipotesi definitiva, conferma la stazione sotto il
parcheggio di via Nizza con la galleria del convoglio passante sotto via Lagrange. (Elaborazione personale)
Fonti: http://www.comune.torino.it/trasporti/bm~doc/180626_ppt_invio.pdf
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dislivello, definendo quello della Linea 2
come il livello piu basso’.

Inoltre, partendo dallipotesi che la
nuova offerta del trasporto pubblico
MT?2 contribuira ad essere una valida
alternativa al trasporto veicolare privato®,
il ridisegno di questo spazio parte dalla
sistemazione di servizi ad incentivazione
del trasporto alternativo e pedonale, a
discapito di quello privato veicolare.
L’intento ¢ quello di offrire ai viaggiatori
che dovranno prendere un treno servizi
che rendano possibile il raggiungimento
della stazione senza fare uso del proprio
veicolo, evitando cosi di occupare un
posto di sosta del parcheggio per un
tempo indefinito. Il progetto propone
I'introduzione di una corsia Kiss&Ride
passante direttamente sotto il portico,
percorribile dagli accompagnatori dei
viaggiatori che hanno la possibilita di
effettuare la fermata in prossimita degli
ingressi laterali della Stazione.

Inoltre, in sintonia con la valorizzazione
dell'interno della Stazione, anche per
I'esterno si prevede I'inserimento di
negozi temporanei, in modo particolare
si guarda agli spazi-vetrina della tipologia
online”.

“Iry offline, purchase

Quest’ultimi, rispetto alle attivita presenti

COMMERCIO

Try offline, purchase online

Parcheggio biciclette
Corsia Kiss&Ride

Pedonalizzazione dell’area

al plano mezzanino, assumono la
funzione di “showroom” e di info-store
in cul i consumatore ha la possibilita
di provare un prodotto (indossarlo in
caso di abbigliamento) e di acquistarlo
online’. Nel caso di San Salvario, la
riattivazione del settore della produzione
e vendita artigianale puo usufruire di tali
servizi commerciali come spazi espositivi,
le vetrine possono essere destinate ai
proprietari delle attivita artigianali del
quartiere in modo da poter usufruire di
showroom temporanei. Questi saranno
in grado di anticipare l'offerta artigiano-
commerciale presente e caratterizzante
del quadrilatero.

Infine il progetto si completa con I’appro-
fondimento della componente ambientale
dell’area. Si intende attuare un’azione di
“ri-verdificazione” urbana nel quale inse-
rire gli usi citati, consentendo la vivibili-
ta del luogo garantendo il drenaggio
delle acque, in caso di ingenti piog-
ge, e il controllo delle temperature
del suolo. La scelta dei materiali e delle
specie vegetative migliora il processo di
mitigazione delle isole di calore seguendo
lo stesso metodo adottato per I'interpreta-
zione dell’Allea Oscura esposta nei para-
grafi precedenti.

De-pavimentazione
Piantumazione alberi

Giardini della pioggia

Sistemazione parcheggi

Stazione ricarica auto elettriche

Fig. 1 - Sintesi delle principali azioni di progetto attuate.
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Fonti

' L'ultimo comunicato stampa del 4 Febbraio
2020 approva il progetto di fattibilita tecnico
economica del della Metropolitana 2 di Torino,
il cui progetto ¢ stato redatto dal raggruppamento
d’imprese che ha come capofila la societa francese
Systra. [disponibile in: http://www.comune.
torino.it/ucstampa/comunicati/article_65.
shtml - consultato il 07 Maggio 2020]. I dettagli
planimetrici che espongono la posizione delle
scale sono stati forniti dal Comune di Torino in via
privata, ma sono stati resi pubblici digitalmente
all’indirizzo: http://www.comune.torino.it/
trasporti/archivio-news/progettazione-della-
nuova-linea-della-metropolitan.shtml

2 [bid.

* G. Guccione, Ecco il progetio Metro 2, in centro la tal-
pa scavera sotto le case, in «Corriere della Sera - Tori-
no», 23 Novembre 2018 [disponibile in: https://
torino.corriere.it/cronaca/ 18_novembre_23/
ecco-progetto-metro-2-centro-talpa-scavera-sot-
to-case-399bfc68-ef50-11e8-adac-c6c1226ef971.
shtml]

*http://www.comune.torino.it/trasporti/
bm~doc/180626_ppt_invio.pdf

> Systra Torino, Relazione paesaggistica - Realiz-
zazione della linea 2 della Metropolitana dv Torino, in
«Elaborati di carattere generale», p. 7. [http://
www.comune.torino.it/ trasporti/archivio-news/
progettazione-della-nuova-linea-della-metropoli-
tan.shtml]

% In relazione all’approvazione del progetto Metro
2, I’assessore Lubatti ha dichiarato che «creare le
condizioni con infrastrutture efficienti per offrire
alla citta una vera alternativa al mezzo privato
¢ un obiettivo di questa amministrazione». (Co-
municato Stampa Comune di Torino, Approvato
dalla giunta Uavvio della progettazione della linea 2 della
Metropolitana, 30 Dicembre 2014, disponibile in:
http://www.comune.torino.it/ucstampa/2014/
article_911.shtml). Inoltre, la valutazioni effet-
tuate dall’Agenzia Mobilita Torinese per quan-
to riguarda lo sviluppo del Sistema di Trasporto
Pubblico dell’area metropolitana di Torino, con-
cludono che «’introduzione di una seconda lin-
ea di metropolitana esercitata con alto livello di

servizio contribuisce [...] ad una consistente di-

versione modale dall’uso dell’auto a quella del tra-
sporto pubblico; questa ¢ stimata in una diminuzi-
one dell’ordine del 20% (rispetto al livello attuale)
della mobilita [...]» (in: http://mtm.torino.it/it/
plani-progetti/progetti-a-scala-metropolitana/
linea-2-metro/documenti/Doc%20Linea?2_met-
ro_Sintesi_Valutazioni_%2029-01-2016.pdf). La
simulazione ¢ stata effettuata nel Gennaio 2016,
non includendo quindi le strategie degli ultimi 4
anni portate avanti dall’Amministrazione cor-
rente, che ha molto agito sugli interventi di ma-
nutenzione e provvedimenti anti-smog a benefi-
cio della mobilita pubblica.

7 D. Rutigliano, E-Commerce vincente: dai mod-
elli business alle strategie online, Hoepli, Milano,
2017. [disponibile in: https://books.google.it/
books?1d=ZFQ7DgAAQBAJ&pg=PT56&d-
q=Try+offline,+purchase+online&hl=it&sa=X-
&ved=0ahUKEwiplfbihe_oAhWExosKHeC-
cAXoQ6AEIMjAB#v=onepage&q="Try%20
offline®%2C%20purchase®20online&f=false]
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3.2.2 Il progetto

compositivo

I1 disegno pensato per il parcheggio di via
Nizza nasce da una maglia geometrica
chiara e riconoscibile, originata dal ritmo
delle campate del porticato della Stazione.
Cosi come I'interasse dei pilastri, ogni cella
della griglia misura 7x7 m e traccia
al suolo il prolungamento degli spigoli
esterni di ogni pilastro determinando
delle “strisce” che percorrono la piazza
trasversalmente. Il reticolo si presenta
come una maglia a doppia linea,

1.1

risultante poi utile per la disposizione del
verde urbano nell’aerea e nel disegno della
pavimentazione. Inoltre, va ricordato che
la maglia di base si sviluppa a partire da
due linee direttrici, si tratta dell’asse
dell’avancorpo centrale della stazione L1,
scelto per essere accesso principale alla
piazza, e la pista ciclabile di via Nizza L2,
limite esterno del reticolo e dell’ambito
di progetto [fig. 1-A].

La volumetria del fianco della Stazione
¢ costituita da tre corpi differenti che per
agevolare la loro identificazione sono stati

chiamati: V1, V2 e V3. Il corpo V1 ospita

L2

Fig. 1 - (A) Fase 1: definizione delle linee L1, L2 e impostazione della griglia di base. Area antistante il

portico di via Nizza
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l’accesso piu vicino alla banchina dei
binari, mentre, il volume centrale V2 che
sporge di una campata rispetto agli altri
due laterali, ospita un’anticamera che
porta ai vani di destinazione commerciale.
Infine il corpo V3, presenta un accesso
in corrispondenza al vano di ingresso
della Stazione, nel quale si trova la scala
mobile per la LMI1. Con lintenzione
di privilegiare I'accesso del corpo V2
cosl da renderlo entrata principale della
Stazione per il lato di via Nizza, si ¢
deciso di fare uso di un’alberatura per
segnalare visivamente la diversa
funzione dell’entrata del volume

V2 rispetto agli altri due [fig. 1-B].
Essa viene posta esattamente davanti il
volume secondo una disposizione a ferro
di cavallo. La disposizione degli alberi
rispetta la griglia di partenza e diventa
uno spazio transitorio tra la Stazione e
I’attraversamento che conduce al percorso
della Nuova Allea Oscura. La presenza
del verde in un modo cosi compatto vuol
essere un chiaro segnale visivo per chi
transita nelle vicinanze, uno scenario che
richiama D’attenzione del visitatore e che
racchiude al suo interno un luogo di sosta
dove poter ammirare la facciata della
stazione 1in tutta la sua interezza.

~ V2

Fig. 1 - Fase 2: sistemazione degli alberi all'interno della griglia, definizione accesso principale alla piazza

e alla Stazione (lato via Nizza)
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In una terza fase [fig. 1-C] si integra
il sistema geometrico con il sistema
trasportistico e 1 servizi alla mobilita
che la piazza deve contenere. Una
prima mossa ¢ stata quella di traslare
la pista ciclabile esistente verso
Pinterno della carreggiata di via
Nizza rinunciando ad alcuni parcheggi
pubblici e una filare di alberi di seconda
grandezza. Questo ha permesso di
poter ritagliare una’area rettangolare,
esattamente adiacente la pista ciclabile,
e poter disporre al suo interno: posti
auto della polizia, posti auto pubblici,
stazione elettrica di veicolo sharing e un
bici parking. Infine, una corsia Kiss&Go
occupa una fila di campate trasversali

LEGENDA

---- Pista ciclabile esistente
Pista ciclabile di progetto

I Corsia Kiss&Ride

@ Parcheggio pubblico

A

Stazione elettrica sharing ; cﬁ)
Parcheggio biciclette

della griglia, la volonta di farla passare al
di sotto del portico nasce dalla necessita di
permettere al viaggiatorie di raggiungere
celermente I'ingresso ai binari.

L'ultima fase [figz 1-D] consiste
nell'inserimento del verde urbano
e degli oggetti costituenti il progetto
commerciale della Stazione. Per quanto
riguarda il verde, aiuole rettangolari e rain
water garden vengono inseriti rispettando
tre conformazioni: 1) il verde stradale
adiacente ai parcheggi si configura in
rapporto non solo alla griglia ma anche
al posti auto inseriti, presentando quindi
delle estensioni minore e delle forme
piu lineari; 2) il verde di delimitazione

Parcheggio riservato alla Polizia B Caserma dela Polizia

Fig. 1 - (C) Fase 3: sistema della mobilita veicolare e ciclabile (lato di via Nizza)
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pedonale consta piu unita raggruppate, la
sua compattezza migliora I'isolamento e
il distacco formale dalla strada veicolare;
3) alcune aiuole isolate sono inserite
allinterno delle “strisce” della griglia,
pensate per non intralciare il passaggio e
aumentare ’area di suolo permeabile. Per
quanto riguarda il progetto commerciale
vengono introdotti dei box ospitanti 1
T.O.PO., le piccole realta commerciali-
espositive che caratterizzano ’hub, anche
quest'ultime si posizionano secondo il
modulo reticolare. Al di sotto del portico
invece, due passerelle anch’esse destinate

al  retail conducono

, ..
d’esposizione,

il wvisitatore direttamente al  piano
mezzanino interno della Stazione. Se la
passerella B mantiene le scale d’accesso
sotto 1l portico riprendendo la forma della
maglia di base, le scale della passerella
A approdano  direttamente  nella
piazza, sviluppandosi lungo una linea
diagonale che rompelaforte ortogonalita
della griglia. L’'intenzione ¢ quella di
adottare un tratto formale distinguibile
in grado di rilevare la differenza della
destinazione commerciale delle passerelle
e la possibilita di effettuare I’accesso alla
Stazione ad una quota maggiore.

Fig. 1 - (D) Fase 4: sistema del verde e disposizione degli oggetti esterni (lato di via Nizza).
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3.2.3 Il progetto

ambientale

In linea con le soluzioni adottate per
I'adattamento e la mitigazione dei
cambiamenti climatici, anche per l'ex
parcheggio di Porta Nuova si prevedono
azioni di permeabilizzazione del suolo
per agevolare il drenaggio delle acque
piovane. Il contesto in cui si applicano
tali soluzioni presenta in partenza una
forte urbanizzazione che rischia di
incrementare i volume delle acque di
ruscellamento provocando quindi lievi
allagamenti. Si ¢ deciso di agire secondo
aumento del suolo permeabile che viene
posto direttamente in adiacenza ai posti
auto e alle superfici in pietra della piazza,
in modo da accogliere facilmente le
acque provenienti dalla suolo carrabile
e pedonale. Le soluzione si distinguono
in: piantumazione di alberi (1R),
che contribuisce all’ombreggiamento e
al miglioramento dell'immagine della
piazza; de-pavimentazione del suolo
artificiale (4R); introduzione dei rain-
water garden per linfiltrazione e
depurazione naturale delle acque (1G)
ed infine adozione di pavimentazioni
chiare (1A) e filtranti (3G), che
fronteggiano non solo ad un ulteriore
smaltimento idrico ma anche ad un
abbassamento delle temperature
superficiali. Oltre ad un’osservazione
dell’esistente  superficiale, ¢  stato
essenziale considerare che il progetto
per la stazione sotterranea della MT2
prevede un primo piano interrato
alla quota di 8 metri di profondita
rispetto al piano di campagna'. In
tale circostanza le soluzione di drenaggio
devono confrontarsi con sistemi di
stoccaggio e detenzione delle acque
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per evitare che le infiltrazione possano
causare nel tempo danni alle solette
della stazione. II progetto sviluppato
consta di ipotesi al livello qualitativo per
quanto concerne il drenaggio della acque
meteoriche ammettendo quindi delle
vasche sotterranee in corrispondenza
delle depressioni del suolo. Oltre ad un
adeguato funzionamento dei sistemi, si
propone una sistemazione esterna per
supportare la rinaturalizzazione dell’area,
paesaggio
integrato con quegli elementi essenziali

delineando un naturale

per garantire l'uso della stazione
sotterranea quali griglie di ventilazione
e ascensorl. Quest’ultimi, insieme alla
copertura disegnata per le scale mobili,
sono stati ideati in conformita con
la struttura complessiva della piazza
in modo che potessero uniformarsi
anch’essi al reticolo di partenza. Le
griglie di ventilazione si inseriscono
all'interno dei moduli quadrati dello
schema geometrico e vengono modellate
in forma di sedute che riprendono il
materiale della pavimentazione e I’altezza
della griglia. I due ascensori invece si
collocano allinterno di un involucro in
pietra e vetro. Il maggiore di dimensioni
3,50 x 2,50 m ¢ posizionato in prossimita
delle scale principali, mentre il secondo di
base 3 x 3 m ¢ disposto vicino 1 parcheggi
riservati alla Polizia Ferroviaria [fig.1].

Font

U Strutture e metodi costruttivi: Stazione di Porta Nuova
— Analist fattibilita soluzione DPP ‘lav. 2/5, 1:500,
21 Maggio 2018, in «Metropolitana di Torino
Linea 2 progetto di fattibilita tecnica ed econom-
ican, cod. id.: MTO2PFTCSTRSPNKO001-00_B.
DOCX [disponibile in: http://www.comune.tori-
no.it/trasporti/archivio-news/progettazione-del-
la-nuova-linea-della-metropolitan.shtml|



Legenda
= T Perimetro piazza B Ascensori ~ TOPO.

""" Dettaglio assonomettria ~ « « « «+ Schema geometrico di base Griglie di ventilazione

S AT T AT T T TN S == ST T T

L) .o - \
— ——
il ey --4::-4§=r -!!u!!4!1L o ]

gl fF @ F s

dith e
Scala 1:1000 f******?***‘ *************** 0T T T T T~ 50 m

%

‘
2

D
R
R

R
X%
oo

QN
)
&
&
&
QR
O
XX
XK
X
%
%
\

XXX
X
3

X
R
XX
o
X

;‘\
X
N
XK
N0
XX
X
XX X

XX
X

%
¢

XX
:‘Q
%

0

5
XX
00
X

%
o
N

X
(XX
R
X

5
o
&

&2
Q
0

"’
\¢

Griglia di ventilazione
5,30 x 4,50 m con seduta:
rivestimento esterno in Gra-

nito Bianco

Fig. 1 - L’assonometria riporta una porzione del-
la piazza in cui ¢ possibile vedere: 'ascensore 3x3 . . . .
p p Ascensore 3x3 m: pareti esterne in Granito Bian-

m; un’unita T.O.PO. (Cfr. Il progetio commerciale, A .
co e rivestimento in vetro

nelle pagine successive) e la griglia di ventilazione.




aR: 1A : G

De-paving adiacente ai parcheggi::  :Materiali freddi: min. Griglia di ventilazione% ‘Ra
filtraggio e decontaminazione acque’ temperatura superficiale MT2: me

I = | CYERTTRRITAAE




\ il ABERA NN EEEEkl A
N Wf\f
/OOy O

‘ =

VY DAY ARTA)

|| || e 00 000000 00[l0L000

i 1
\

o
i
il

Sezione AA Scala 1:500

: : 1G
ccolta e filtraggio acque :Mitigazione inquinanti e :Detenzione Raccolta e filtraggio acque
teoriche (32,50 m?). ‘ombreggiatura racque meteoriche (7,50 m?)

Ililil]!ﬂ..ilﬂilii_ilfilil'.

i3 AL B o

‘Pietra di Luserna ‘Pedana in legno enite della Balma

Planimetria di progetto Scala 1:500 3




@ DCttagllO mﬂamumazione alberi

La piantumazione di nuove specie
arboree avviene tramite I'uso di box
alberati filtranti. Si tratta di strutture in
calcestruzzo prefabbricato in questo
caso a fondo chiuso in quanto si vuol
evitare che 'acqua st infiltri in profondita
fino al raggiungimento della soletta
superiore della stazione della MT2. 11
sistema filtrante permette la rimozione
di sostanze inquinanti presenti nelle
acque di dilavamento, una volta filtrate
vengono rilasciate in sistemi di stoccaggio
puntuali o direttamente nel sistema
fognario. Le caditoie a fessura sono
poste in prossimita degli alberi, separano
fisicamente 1l rivestimento in Pietra di
Luserna da quello in Granito Bianco e

contribuiscono allo smaltimento delle s
acque piovane. R {;ﬁ
e a b -
;
| L +0.15 _
s SIS 1SS
N N
|
- !
© | | | - & R
: ! SR
| | | //\\///\<//\\///\ 8
. |
1 2 3



sp. 10 cm

ggio.html

- Zolla radicale 116x123 cm con

terreno riportato
- Tubazione di scarico traforata

- Filtro in geotessile
Pietra di Luserna sp. 10 cm

- Ghiaia drenante sp. 15 cm

- Lastra in Granito Bianco
- Soletta armata 1n cls

Granito Bianco sp. 10 cm

@ Superficie calpestabile in lastre di
https://www.oppo.it/materiali/chiusini_griglie/
https://www.geoplastglobal.com/it/prodotti/

@ Superficie calpestabile in lastre di
(© Listello in polistirolo 8x10x100 cm

@ Caditoia a fessura 20x20 cm

(3 Box alberati
® Griglia per albero 40 cm

edilizia/nuovo-elevetor/

Fonti consultate
canalette_drena,

- Vespaio in PVC tipologia NUOVO

ELEVATOR - Geoplast h. 120 cm

- Getto di completamento in cla con
- Soletta armata in cls

- Superficie calpestabile in lastre di
rete elettrosaldata sp. 5 cm

Pietra di Luserna sp. 10 cm
- Malta di allettamento sp. 4 cm

- Massetto in cls sp. 22 cm

@ Suolo pedonale
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Dettaglio

I rain water garden si dispongono
ai lati della carreggiata veicolare e
allinterno della superficie pedonale.
Con una profondita di 145 cm, sono
stati inseriti all'interno di box in cls
poggianti direttamente sulla platea in
cla. La scelta di non disporli direttamente
sul terreno ¢ riconducibile anche in
questo caso alla presenza degli elementi
di chiusura orizzontale della stazione
metropolitana sottostante. Un drenaggio
incontrollato delle acque rischierebbe
di compromettere le strutture interrate,
per tal motivo si ¢ deciso di utilizzare un
vespaio di altezza variabile in grado
di isolare maggiormente le due strutture.
In caso di presenza di grandi volumi
d’acqua, il vespaio, con le opportune
integrazioni tecniche non riportate in
sezione, potrebbe assolvere alla funzione
di cisterna d’accumulo.
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Legenda
(D Rain garden

- Pacciamatura sp. 6 cm

- Biofiltro: terreno vegetale e composto
organico sp. 45 cm

- Strato di transizione
grossolana sp. 10 cm

- Strato di filtro in ghiaia sp. 45 cm
- Box contenitore in cls sp. 15 cm

- Soletta armata in cls

in sabbia

(@ Distanziatore sp. 6 cm
@ Listello in polistirolo 8x10x100 cm

@ Suolo carrabile
- Tappeto d’usura sp. 3 cm
- Conglomerato bitumoso (binder) sp.
9 cm
- Strato di base in cls gettato in opera
sp. 10 cm
- Impasto di pietrisco sp. 17 cm
- Getto di completamento in cla con
rete elettrosaldata sp. 5 cm
- Vespaio in PVC tipologia NUOVO
ELEVETOR - Geoplast h. 120 cm

+0.15

- Soletta armata in cls

@ Cordolo 1n
30x15x100

(© Seduta in pietra 86x40x400

@ Suolo pedonale
- Superficie calpestabile in lastre di
Granito Bianco sp. 10 cm
- Malta di allettamento sp. 4 cm
- Massetto in cls sp. 22 cm
- Getto di completamento in cla con
rete elettrosaldata sp. 5 cm
- Vespaio in PVC tipologia NUOVO
ELEVATOR - Geoplast h. 120 cm

- Soletta armata in cls

Pietra di Luserna

Fonti consultate

https://www.geoplastglobal.com/it/prodotti/
edilizia/nuovo-elevetor/

E. Arbizzani, Tecnologia dei stistemi edilizi, Maggioli
Editore, Sant’Arcangelo di Romagna (RN), 2011,
pp- 283-287, 471.
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ELENCO DEI MATERIALI PER PAVIMENTAZIONE

e .ipologia e Forma i USO. ..o
Pietra di :  Gneiss 110-50 Superficie pedonale
: Q - cordoli
Luserna 3
Q)
60-80-100 5
Lastra Cordolo
Granito : Granito a grana Superficie
Bianco : medio-grossa pedonali
Montorfano omogene
60-80-100
Lastra (cm)
Parcheggi veicolari
Calcestruzzo: Conglomerato 9] 8 &8l
artificiale N
10
Blocco (cm)

. J25 o
Sienite della : Sienite S Segnalazione di
Balma : S N tracce storiche su

10 superficie pedonale
Binderi (cm)
Fonti consultate
- http://www.comune.torino.it/arredourbano/ - Euro Pietre - Catalogo granito (https://www.cu-
pianocolore/pietrelocali/index.shtml ropietre.it/ catalogo-granito-schede-tecniche.pdf)
- https://www.morina.it/la-pietra/ - M. Benente, M. Mattone, Materiali ¢ tecnolo-
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Sito
d’estrazione

Luserna San Giovanni

Presenza su
territorio locale

Per pavimentazioni:

(TO), Rora (TO) e portici di via Po, piazza
Bagnolo Piemonte (CN) Castello, piazza San Carlo
- marciapiedi, balconi
Mergozzo (VB) Colonnati e porticati del
centro di Torino - facciata
di rivestimento della
Chiesa Maria Ausiliatrice
Stabilimenti Edilizia privata -
su territorio parcheggio Cittadella
regionale Politecnico di Torino (via

San Paolo Cervo
(BI)

Boggio)

Sistemazione esterna
Nuvola Lavazza, Torino
(via Bologna 32, TO)

edu/20919993/Materiali_e_tecnologie_esecu-
tive_nelle_pavimentazioni_urbane_realizzate_

gie esecutive nelle pavimentazioni urbane realizzate nel
ventennio _fascista a Torino, Politecnico di Torino,

2006 [disponibile in: https://www.academia. nel_ventennio_fascista_a_Torino]




3.2.4 Sistemazione
esterna dell’uscita M'T2

L’accesso alla  stazione

metropolitana MT2 consta di cinque

principale

rampe di scale, una centrale caratterizzata
da una larghezza maggiore e altre quattro
laterali che prevedono I'inserimento delle
due scale mobili con rispettivi sensi[fig.1].
In occasione del ripensamento dell’ex-
parcheggio ¢ stata ideata una copertura
per quest’ingresso non solo per offrire un
riparo in caso di pioggia, ma anche per
differenziarlo dagli altri accessi presenti
nei dintorni, in quanto identificato come
nucleo del nodo di interscambio delle due
linee. L'idea dal quale st ¢ partiti ¢ stata
quella di disegnare un profilo dal tono
leggero, utilizzando delle linee spezzate
che potessero rendere ben visibile la
fermata da ogni parte del contesto.
Durante la progettazione, la copertura
a doppia falda ¢ stato I'elemento che
sl ¢ mantenuto invariato per tutte le
ipotesi preliminari, elemento significativo
anche perché ha permesso di scandire
le due diverse funzioni della copertura,
quello di riparo per chi va a prendere
la metro e quello di protezione per le
biciclette posteggiate sul retro delle scale
(mantenuto al livello stradale).

Gli schizzi di seguito mostrano le diverse
ipotesi che hanno preceduto la struttura

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

definitiva. In un primo momento le falde
erano state pensate con un’inclinazione
minima in quanto si voleva mantenere
una forma il piu semplice possibile che
non interferisse col profilo fortemente
degli edifict di
[fig.2-A]. In un secondo momento si

simmetrico sfondo
¢ agito sull’inclinazione di queste in
modo da far apparire 'oggetto come un
elemento ben distinguibile rispetto alle
linee orizzontali dei cornicioni dei fronti di
via Nizza e della Stazione di Porta Nuova
[fig.2-B]. Da quest’intenzione ¢ nato il
disegno definitivo [fig.2-C]: una struttura
a doppia falda, il cui punto piu basso
coincide con il retro delle scale, dal quale
parte la superficie con minor pendenza
coprente il parcheggio delle bici. Oltre
a voler spezzare la linearita del contesto,
I'intento ¢ anche quello di avere una
struttura essenziale sostenuta da semplici
pilastri, che tramite doppia travatura,
sorregge un sottile pannello che avvolge
completamente l'ingombro delle scale
[fig.3]. Sul piano planimetrico, la struttura
¢ in grado di inserirsi perfettamente nella
geometria della neo-piazza e si dispone
strategicamente in prossimita dell’inizio
della pista ciclabile e dei parcheggi per le
auto condivise [fig.1].

Fig. 1 - Inquadramento 1:500

o Legenda

Pista ciclabile

! I Parcheggio auto sharing

Scala mobile

Scala fissa

Ingombro copertura

""" Schema geometrico di base
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Fig. 2 - (A) Iipotesi: minima inclinazione delle falde con tratto centrale destinato al parcheggio delle bici.

Fig. 2 - (B) Il ipotesi: doppia falda assimmetrica
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Fig. 2 - (C) III ipotesi: doppia falda su tre livelli di altezza

Fig. 3 - Schizzo: assonometria dell’ipotesi definitiva
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3.2.5 Il progetto

commerciale

La nuova piazza della stazione diventa
I'ultimo tassello commerciale del retail
4.0 ideato per la Stazione di Porta Nuova.
Il prototipo commerciale introdotto
appartiene alla categorie dei T.O.P.O.
(Try Offline>Purchase Online), dei
piccoli store che danno la possibilita di
esporre gli articoli, di provarli e di toccarli
con mano per pol essere comprati online
(Cfr. Capitolo 1 - Dimensione III: Retail e
Stazioni del Commercio 4.0). La politica
proposta dai T.O.PO. non vuole essere
un’alternativa al commercio tradizionale,
ma funge da catalogo commerciale
per una serie di attivita che non
dispongono di uno store proprio
(lavorando solo per spedizioni) o per
attivita che utilizzano tale spazio come
vetrina subordinata al punto vendita.
Questo 1l motivo per cui ¢ stata ritenuta la
tipologia piuidonea per quest’area. Infatti,
in quanto collocati in corrispondenza
della porta d’entrata del quartiere San
Salvario, 1 T.O.P.O. si prestano ad essere
degli showroom delle attivita commerciali-
artigianali diffuse nel quartiere (Cfr.
Capitolo 3 - 4_La realta delle piccole
imprese). La proposta commerciale
diventa quindi I’anello di congiunzione
tra lo smart retail, sempre piu incline ad
usufruire del mondo digitale, e le attivita
delle piccole imprese, messe in ombra
dalla diffusione delle grandi marche. Lo
scopo sara quello di introdurre 'utente
alla realta commerciale del quartiere
torinese, che potra essere approfondita e
geolocalizzata tramite delle informazioni
aggiuntive date dal QR Code riportato
ad ogni articolo [fig.1].
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Try offline, purchase online

COMMERCIO AL DETTAGLIO
Produzione artigianale

Vendita

Fig. 1 - Sintesi della proposta commerciale: espo-
sizione del prodotto ¢ individuazione del luogo di
produzione e vendita all’interno del quartiere.



I Box-Store

Anche in questo caso, la maglia reticola-
re si dimostra un metodo efficace per la
disposizione degli store. Disegnati su una
base quadrata 3,20 x 3,20 m si inserisco-
no perfettamente nel reticolo rispettando
la forma geometrica complessiva della
piazza [fig.2-A]. Con un’altezza di circa
3 m presentano una struttura in acciaio
dotata di tubolari e travi che insistono su
una pedana di 8 cm. L'involucro esterno
alterna vetrate e pareti opache, quest’ul-
time hanno la possibilita di poter ruotare
su se stesse in modo da aprire lo store du-
rante le stagioni estive e richiamare mag-
giormente il pubblico in transito. I metodi
di apertura avvengono secondo due siste-
mi differenti [fig.2-B], caratteristica che
contraddistingue la Tipologia 1 (rotazio-
ne sull’asse della parete) dalla Tipologia
2, la cul rotazione avviene in corrispon-
denza dello spigolo verticale della parete.
Mentre la Tipologia 3 viene pensata per
store che richiedono maggior spazio di
esposizione e 'inserimento di una cabina
di prova. L’assenza di attivita di compra-
vendita predispone tutto lo spazio interno
all’esposizione, ammettendo la presenza
di un solo operatore. Per cui non sono
stati disposti né un bancone interno per
la cassa né magazzino per la merce, assi-
milabile dagli scomparti e le scaffalature
interne. I box sono stati orientati in modo
da avere le aperture rivolte verso I'interno
della piazza e le vetrine verso I’esterno,
cosi da lasciare esposta la merce anche
per coloro che percorrono il profilo ester-
no dell’area.

D1 seguito verranno descritte le tre di-
verse tipologie dei box in riferimento alla
loro struttura e pianta. Infine una sezione
longitudinale della piazza espone la di-
sposizione generale dell’area.

Fig. 2 - (A) Studio del volume

Fig. 2 - (C) Ipotesi n. 2: studio della fruizione del

box e assonometria del sistema con pareti mobili
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Tipologia A I , _
La struttura prevede Il'inserimento di P ©
una parete girevole a 360° in modo da 5:"' \Q |
poter sfruttare entrambe le sue superfici [
per esporre gli articoli. L'utilizzo di tale | ’ g
tipologia ¢ indicato per prodotti artigianali . - |
che non richiedono ingente ingombro ‘
superficiale e che ben si prestano ad A g
essere appesi alle pareti (borse, accessori, '
oggettistica). Il box si offre facilmente L 390 160 | B
anche ad assumere la funzione di info A - Pianta - scala 1:100 )
point per 1 viaggiatori in transito.
A - Assonometria sistema chiuso
scala 1:20
60 cm

A - Connessione parete mobile_Tipologia Sys-
tem 3 - Iritz Jurgens (scheda techica disponibile
in:  https://www.ritsjurgensselector.com/down-
A - Esploso assonometrico loads/mounting-manual/System3.pdf)
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Tipologia A.1

L’involucro e la struttura della Tipologia
A ben si prestano alla sperimentazione di
punti vendita multimediali. In un forma
semplificata, la Tipologia A.1 offre al suo
interno uno schermo ad altezza uomo
e un piccolo display per controllarne le
funzionalita, una volta che lo schermo
avra memorizzato e delineato la figura
dell’utente, gli articoli potranno modellarsi
direttamente  sull'immagine  virtuale.
Si tratta di una soluzione che agisce
tramite Realta Aumentata e che consente
di “provare” dei capi di abbigliamento
senza che siano realmente presenti nello
store. La futura sperimentazione di tali
multimedialita puo contare sulla presenza
di strutture pensate anche pin grado di
poterle ospitare.

A.1 - Assonometria

A.1 - Spaccato assonometrico

) 320

160

A.1 - Pianta - scala 1:100

A.1 - Esploso assonometrico

320

160
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Tipologia B

Alcune pareti della struttura effettuano L

160

una rotazione di 90° verso Iesterno. ‘ )
Questo  permette  di  estendere T .

160

I'esposizione dei prodotti anche al di VT

fuori del box in modo da coinvolgere
maggiormente gli utenti in transito. Pl
Anche in questo caso si prediligono A\

100

articoli che sappiano utilizzare la parete

e : L 150 320 150 |
come supporto CSpOSlthO. Un camerino ’ !

interno di dimensioni minime 100 x 90
cm da la possibilita al visitatore di poter B - Pianta - scala 1:100

provare alcuni capi d’abbigliamento.

B - Assonometria sistema chiuso

B - Supporto base parete mobile_
Elemento disegnato su misura

B - Esploso assonometrico scala 1:20 U 20 60 cm



Tipologia C v 2
Due box riconducibili alla tipologia B » 7
vengono uniti in modo da diventare un R ) _
unico ambiente espositivo. L’estensione " =
della pianta consente I’esposizione di - |
oggetti su mobili, piedistallo o pedana.

La presenza di un camerino permette _l =
I'utilizzo di tale tipologia anche per R

esposizione di abbigliamento e accessori. |
Il sistema complessivo presenta accessi su g
tutti 1 lati del volume e la posizione delle . |
vetrate fisse ¢ stata pensata in modo da : .:5 _
garantire I'illuminazione interna anche in v o =
caso di chiusura totale det box. " . __‘ B

L 150 . 160, 160

C - Pianta - scala 1:100

C - Esploso assonometrico 363




Sezione longitudinale

Nelle prossime pagine viene inserita la se-
zione longitudinale della piazza. E’ stata
disegnata rivolgendo lo sguardo dell’os-
servatore verso via Nizza cosi da potersi
immedesimare negli utenti che escono di-
rettamente dalla Stazione di Porta Nuova.
In corrispondenza dei T.O.P.O. ¢ inserita
la pianta dei box completa dei minimi ar-
redi, essenziali per il funzionamento delle
attivita commerciali/ espositive.

Sezione CC
Scala 1:000
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CONCLUSIONI



Approccio al progetto

Durante il processo progettuale che ha
consentito lo svolgimento di tutto I'in-
tervento, ¢ stato necessario differenziare
quattro fasi principali. Una prima fase
interpretativa ha permesso di delineare
le dinamiche e realta future entro cui si
collochera il progetto sia in relazione alla
realta locale che quella internazionale,
stabilendo 1l punto di vista entro cui co-
struire I'intero progetto. A questa fase ne
¢ susseguita una di acquisizione delle co-
noscenze e cio¢ un’indagine che ha stu-
diato 1 modelli esistenti relativi all’ipotesi
progettuale, utile nell’acquisire e padro-
neggiare gli strumenti da poter applicare
in fase operativa. La terza fase ha avuto
un approccio fortemente valutativo e ana-
litico rispetto alle precedenti, dimostran-
dosi una tappa essenziale per la lettura
del territorio e la conoscenza approfondi-
ta delle sue qualita e criticita. E’ in questo
momento che si sono esplicitati gli obietti-
vi da raggiungere e 'intera strategia sulla
quale si sarebbe poggiato tutto il progetto.
Infine la quarta e ultima fase ha condotto
alla proposta progettuale vera e propria,
proponendo 'adattamento dei riferimenti
osservati nel territorio considerato e lavo-
rando compatibilmente sia ad una scala
urbana che a quella architettonica.

Cosa distingue 1l nostro
elaborato

Non a caso, in tale quadro di riflessione
sl inserisce una sperimentazione proget-
tuale che ha molto agito sul controllo
transcalare del progetto, permettendo
la completa integrazione dell’intervento
architettonico in quello viabilistico — ur-
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bano. Motivo per cui le analisi effettuate
sono state svolte seguendo non solo un
approccio quantitativo dei dati, ma am-
mettendo valutazioni qualitative, riflessio-
ni critiche che hanno svolto una lettura
del territorio anche attraverso I'occhio di
chi vive 1l contesto di San Salvario. A cio
si aggiunge un metodo profondamente
interdisciplinare, complice la possibilita di
aver collaborato con docenti e professio-
nisti di vari settori, dal quale st ha avuto la
possibilita di approfondire diversi aspetti
sla in ambito tecnologico che ambientale
— paesaggistico.

Chiudere 1l cerchio con la

Torino 2030

Piu volte ¢ stato ribadito che I'occasione
presentata dalla realizzazione Linea M'T2
deve essere presa come volano per I'inte-
grazione di tutti 1 sistemi trasportistici to-
rinesi, incentivando sempre di piu quelli
poco inquinanti e condivisibili da piu per-
sone. Organizzare lo scenario entro cui
avverra tutto questo ¢ tra i primi obietti-
vi della tesi. E la designazione delle linee
direttrici perseguite dalla nostra visione,
strutturanti tali realta, ¢ stato argomento
principale esposte nel Capitolo I. Si ¢ di-
scusso sulle nuove forme di trasporto, sino
ad ammettere la crescente rinuncia all’au-
to privata a favore del trasporti autono-
mo, sperimentato anche a Torino grazie
alla presenza dei minibus elettrici (cfr.
Capitolo I — Dimensione I: Riduzione del
numero det veicolt motorizzati privatr). Infatti,
la scelta di attuare 1 modelli esplicitati du-
rante la progettazione entro tale porzione
di San Salvario ¢ avvenuta considerando
la possibilita di rendere il quadrilatero un
modello attuabile per altre esperienze si-
mili a Torino, in cui vi sia un vero e pro-



prio rovesciamento della gerarchia per gli
utenti della strada. L’ipotesi di una trac-
ciato privilegiato per la mobilita lenta puo
anche comportarsi da dorsale per il rag-
giungimento della Cittadella di Architet-
tura e della nuova Biblioteca Civica', o da
tracciato commerciale che serva le princi-
pali attivita commerciali del quadrilatero.
In questo quadro, se le dinamiche future
lo permetteranno, si ritiene ammissibile
anche I'introduzione di minibus elettri-
ci lungo la Nuova Allea Oscura. Attuare
una tale soluzione non tradirebbe il no-
stro intervento, anzi 'intento progettuale
sarebbe proprio questo: preparare il ter-
ritorio a deil cambiamenti innovativi che
se un tempo potevano sembrare del tutto
utopici, oggl appartengono ad un futuro
molto piu prossimo, nel quale si considera
I'esigenza di avere un loro confronto sia
con la reazione del cittadino che con le

realizzazioni di un certo impatto come la
Linea MT2.

Consideraziont riguardo
I’emergenza sanitaria

COVID-19 in relazione al
progetto

Altra importante considerazione ¢ rap-
portare le nostre recenti riflessioni con la
realta che inevitabilmente si ¢ presentata
negli ultimi mesi. II Comune di Torino
come altre citta italiane, ha dovuto pro-
muovere delle soluzioni urbane per fron-
teggiare I’Emergenza Sanitaria di inizio
anno. E’ interessante notare che le azioni
svolte dall’Amministrazione in riferimen-
to all’assetto urbano, abbiano accelerato
1 processi di pedonalizzazione di alcune
zone della citta. E’ nata I’esigenza di tra-

sferire all’aria aperta alcune delle attivita
di svago e di divertimento, supportare il
commercio di dettaglio tramite 1’e-com-
merce, rendere di facile fruizione alcuni
ambienti di facile assembramento quali
scuole e aree mercatali, agevolare gli spo-
stamenti ciclabili e pedonali’. Riformula-
re il progetto qui esposto in relazione a
queste nuove disposizioni non ¢ stata di
nostra intenzione in primo luogo per I'in-
compatibilita dei tempi, le nuove disposi-
zioni sono state enunciate durante la fase
conclusiva del lavoro, in secondo per I'o-
biettivo temporale prefigurato in apertura
della tesi. Nonostante sia stato piu volte
ribadito dal Governo che le nostre abitu-
dini quotidiane prevedranno dei minimi
cambiamenti, si ammette che nel 2030
I’emergenza sia stata gia superata o la si
potra combattere con nuovi strumenti di-
sposti dalla Comunita Scientifica.

Fonti:

"' «E si prosegue nell'idea di portare in quei
padiglioni la Biblioteca Civica, realizzando un
nuovo piano in sinergia con il Politecnico» (M.
Paglieri, Bibloteca Cwica a Torino Esposizioni: Comune
¢ Politecnico riavviano il progetto, in «La Repubblica»,
01 Luglio 2020)

2 M. Quirinco, 1l Comune di Torino nella Fase 2 Co-
vid, in «CittAgora», 29 Aprile 2020 (disponibile
in:  http://www.comune.torino.it/ cittagora/pri-

mo-piano/il-comune-di-torino-nella-fase-2-covid.

html)
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