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Linee di Terra
Geografia e infrastrutture nel progetto architettonico
delle ciclovie di lunga percorrenza

Chiara Occelli e Riccardo Palma



«La commistione e la differenziazione degli usi del suolo, lo sviluppo tecno-
logico, la mobilita e le comunicazioni, hanno determinato il superamento con-
cettuale delle tradizionali coppie antitetiche campagna/citta, centro/periferia,

citta compatta/diffusa»’.

La futura rete delle ciclovie nazionali italiane, cosi
come quella piu fitta delle ciclovie regionali, si inserisce
in un contesto in cui, a fronte della crescente varieta di
forme insediative, non € piu possibile attribuire il valore
dell’urbanita alle sole aree metropolitane. Questo stes-
so contesto ¢ poi ancora fortemente caratterizzato da
un’antica struttura diffusa, costituita da insediamenti co-
siddetti “minori” — fino a 50.000 abitanti — che assorbono
i 2/3 della popolazione italiana.

Per comprendere la natura dello spazio che questa
forma di urbanita dilatata produce, possiamo riprendere
cio che scrive Franco Farinelli a proposito del “campo ur-
bano”: «a meta degli anni Sessanta [...] negli Stati Uniti
venne messa a punto la nozione di ‘campo urbano’, per
designare un’area vasta distinta dalla citta tradizionale
almeno per un fondamentale motivo: essa risulta indivi-
duata non dalla continuita del tessuto edilizio ma dall’u-
so che le persone fanno del proprio ambiente, al pun-
to che i suoi limiti esterni coincidono con quelli degli
ambiti periodicamente utilizzati dai suoi abitanti a scopo
ricreativo»?. Farinelli nota cioé come il carattere urbano
dell’insediamento, e quindi la sua riconoscibilita da par-
te degli abitanti, non si fondi sulla densita dell’edificato
o sul suoi confini amministrativi, ma sulle relazioni che
le persone intrattengono con i luoghi a partire da quelli
che offrono la possibilita di muoversi per fini ricreativi.

Il “campo urbano” nel quale si svolgono le relazioni
tra gli insediamenti minori — e rispetto al quale tali rela-
zioni possono essere progettate — richiede quindi di di-
stinguere la nozione di urbanita da quella di citta, non
attribuendo piu a quest’ultima 1’esclusiva dell’urbano.
La stessa rivoluzione digitale ha quale effetto immediato
la costruzione di relazioni urbane all’interno di campi
spaziali in nessun modo confondibili con le forme della
citta. La possibilita di comunicare a distanza con estrema
facilita rende possibile stabilire relazioni dentro i territo-
ri e tra territori, inimmaginabili solo qualche decennio
fa. Il cosiddetto “lavoro agile”, che sta man mano incre-
mentando la sua presenza nelle aziende e che ha avuto
una sua drammatica accelerazione con la pandemia da
SARS-CoV-2, fa si che molte figure professionali possano
lavorare lontane dai grandi centri urbani.

In Italia sarebbe percio improprio attribuire alle ci-
clovie “territoriali” di lunga percorrenza una connota-
zione e un ruolo indipendente dalle connotazioni e dai
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ruoli propri dell’'urbano. In altre parole, non possiamo
trattare le ciclovie territoriali come “greenways” associate
ad un immaginario bucolico o addirittura come percorsi
che rimandano ad una mai esistita dimensione “selvag-
gia” dell’ambiente. Se “territorio” non si oppone piu a
“citta”, le ciclovie che lo percorrono vanno considerate
anche come veri e propri elementi urbani — e percio in-
sediativi — seppur alla scala territoriale.

In questo scritto si vuole affermare I'ipotesi che, nel
quadro della piu generale necessita di una transizione
verso un modello insediativo sostenibile, le reti formate
da Ciclovie a Lunga Percorrenza (che d’ora in poi chia-
meremo CLP) non sono necessarie solo per lo sviluppo
di un turismo sostenibile, pur strategico per ottenere un
rilancio dei territori interni, ma possono incidere pro-
fondamente nei modi di abitare e nel significato stesso di
abitare un territorio, fino a ricomprendere tra gli abitan-
ti anche i visitatori su due ruote. Come vedremo, cio che
permette alle CLP di assumere questo ruolo strategico e
la possibilita di appoggiarsi alle reti infrastrutturali stori-
che gia esistenti nei nostri territori.

Transito. Il territorio delle ciclovie

«Nellultimo triennio si ¢ ridotta la lunghezza media degli spostamenti in-
terrompendo un trend di crescita di medio-lungo periodo (dai 9 km del 2001 ai
13,8 del 2013), dovulo alla crescente migrazione della popolazione delle maggio-
i aree urbane verso le periferie e i comuni di corona. La mobilita di corto raggio,
che assorbe la quasi totalita degli spostamenti a piedi e in bicicletta (una fetta
di domanda pari al 20 % del totale), ha quindi rafforzato nell ultimo scorcio il
proprio peso gia dominante: 3 spostamenti su 4 sono inferiori ai 10 km e solo

3 su 100 superiori ai 50 km»’.

Secondo il 14° Rapporto sulla Mobilita in Italia redat-
to dall’ISFORT, I'Istituto Superiore di Formazione e Ri-
cerca per i Trasporti, negli ultimi 15 anni la domanda di
mobilita complessiva in Italia ¢ in diminuzione. Nell’ar-
duo compito di sostenere e incrementare quelle spinte
che, sporadicamente ma anche sensibilmente, vedono
un ritorno a popolare il territorio non metropolitano,
la mobilita assume un ruolo centrale. Lo stesso rapporto
dell’ISFORT denuncia le contraddizioni che investono
la struttura insediativa italiana rispetto alle forme e alle
esigenze di mobilita dei centri minori: «II trasporto pub-
blico urbano ha un mercato molto squilibrato: significa-
tivo nelle aree metropolitane, residuale nella rete diffusa
dei piccoli centri»*, che pero, come abbiamo visto, accol-
gono la quota maggioritaria della popolazione italiana.

In questo quadro ¢ evidente come la possibilita di
muoversi all’interno di un territorio con facilita rappre-
senti una condizione necessaria per supportare un ritor-
no consistente di popolazione nei centri minori delle
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aree interne. Non va trascurato poi il fatto che la diffi-
colta logistica a raggiungere un insieme vasto e al tempo
stesso isolato di piccole localita durante e dopo le calami-
ta naturali sia ormai diventato un problema assolutamen-
te drammatico per il nostro Paese.

Tutto cio non significa pero che la soluzione consi-
sta nel trasferire nei contesti insediativi diffusi i modelli
di mobilita attualmente imperanti nelle citta. Ivan Illich
negli anni 70 del secolo scorso aveva gia denunciato nel
suo Elogio della bicicletta® come la sbandierata facilita nel
muoversi nella citta sia in realta del tutto apparente e
come il “cittadino” passi una parte fondamentale del
proprio tempo all’interno di quelle che chiama «capsule
individuali di accelerazione». Con estrema lucidita — e
anche capacita profetica, se guardiamo alla situazione
attuale — Illich denuncia la relazione direttamente pro-
porzionale tra quanta di energia che una societa dedica
al trasporto e il grado di autoritarismo necessario al go-
verno dell’energia e quindi della societa stessa. Ovvero:
se I’energia che una societa consuma per il trasporto dei
suoi membri aumenta, contemporaneamente diminui-
sce il grado di democraticita di quella societa.

Anche sotto questo punto di vista, € chiaro come il
sistema insediativo che i piccoli centri italiani anco-
ra rappresentano esige forme di mobilita alternative a
quelle che finora sono state messe in campo. Ci si deve
cioe¢ chiedere se le reti di mobilita attiva e, tra queste in
particolare le ciclovie, possano rappresentare per questi
insediamenti non solo infrastrutture necessarie per ospi-
tare e distribuire un turismo di qualita che dall’Europa
attende solo ’'apertura di queste nuove vie, ma possano
anche costituire infrastrutture per la mobilita tout-court
in grado di far funzionare economie locali ma anche rea-
lizzare sinergie tra servizi distribuiti su una scala sovraco-
munale. Ci sono gia esempi di piccoli Comuni che, tro-
vandosi lungo ferrovie dismesse trasformate in ciclovie
riutilizzano, gli edifici delle stazioni come biblioteche,
ambulatori, spazi pubblici in generale, configurando nei
fatti nuove entita insediative indipendenti dai confini
amministrativi locali.

La possibilita di ripopolare il territorio costellato dai
borghi storici italiani, da molti invocata ma purtroppo da
pochi perseguita mediante azioni concrete, deve quin-
di fondarsi anche sul progetto di nuove modalita della
sua percorrenza. Rallentare i nostri spostamenti, siano
essi ricreativi o di necessita, significa consumare meno
energia e, come ci insegna Ivan Illich, cié6 comporta una
trasformazione strutturale della societa, perfino dei suoi
livelli di democrazia, oltre che dei suoi modelli di mobili-
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ta. Significa ripensare, mettendola fortemente in crisi, la
stessa idea di “crescita” in quanto prospettiva illimitata e,
per quanto riguarda i temi che stiamo affrontando, signi-
fica ripensare le modalita con le quali abitiamo i luoghi.

Nomadi su due ruote. Il popolo delle ciclovie

«Per un nomade il tragitto stesso non e uno spostamento: é la ripetizione di

un gesto di fondazione»°.

Una delle ipotesi di fondo sulle quali si basa la nostra
ricerca ¢ quella che interpreta il sempre piu crescente
fenomeno del cicloviaggio come una delle risposte al
bisogno di “orientamento” — inteso come la capacita di
abitare la Terra e di ri-conoscersi nella geografia dei luo-
ghi — originato da quel «perdersi» che Franco La Cecla
individua come condizione dell’abitare contemporaneo.
Per La Cecla tale dis-orientamento genera una «angoscia
territoriale [che] ¢ la prefigurazione della perdita di ap-
partenenza di un luogo ad un gruppo umano e vicever-
sa»” e il cui principale effetto ¢ «I'impossibilita di una
relazione metaforica tra noi ed un ambiente»®. Cio che
si € perso ¢ infatti la «capacita di organizzare il proprio
ambiente circostante, di annodare una trama generale
di riferimento all’interno della quale una persona puo
agire o su cui puo ‘agganciare’ la propria conoscenza»’.

Per comprendere il ruolo che il cicloviaggio assume
in questa prospettiva, ¢ importante la distinzione operata
da Ivan Illich tra «trasporto» inteso come «prodotto di
un’industria i cui clienti sono i passeggeri» e il «transito»
inteso come «azione indipendente dei transienti». Men-
tre il trasporto «¢ una merce industriale e quindi scar-
sa per definizione», il transito «ha [...] un valore d’uso
ma non necessariamente un valore di scambio». Quindi
«ogni societa che imponga I’obbligo della velocita schiac-
cia il transito a vantaggio del trasporto»'’.

Nella sua risposta al «perdersi» € evidente come il ci-
cloviaggiatore scelga coscientemente il transito a disca-
pito del trasporto. E cosi facendo si avvicina al nomade
descritto da Gilles Deleuze e Felix Guattari: «Il nomade
ha un territorio, segue tragitti usuali, va da un punto a
un altro, non ignora i punti (punto d’acqua, d’abitazio-
ne, d’assemblea, etc.)»'". Il nomade ¢ quindi chi, contra-
riamente a cio che si potrebbe pensare, non si muove,
non abbandona mai il proprio territorio, perché resiste:
«mentre il migrante abbandona un ambiente divenuto
amorfo o ingrato, il nomade ¢ colui che non se ne va,
che non vuole andarsene, che si attacca a quello spazio
liscio in cui la foresta si ritrae, in cui la steppa o il deserto
crescono e inventa il nomadismo come risposta a questa
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sfida»'?. L’ostinazione del cicloviaggiatore o dell’abitante
nel transitare sui territori non ¢ allora forse I’espressione
di una sorta di resistenza a non andarsene, e quindi a
non perdersi '*?

In questa prospettiva, il viaggio in bicicletta puo es-
sere inteso come una forma di occupazione di un terri-
torio i cui lineamenti vengono riconosciuti e ricostruiti
attraverso il transito. Muoversi lungo le CLP significa
praticare linee di fuga che permettono una «riconoscen-
za» dei luoghi, delle loro geografie e delle loro culture.
Non si tratta di una pratica esplorativa tesa a fare nuove
scoperte, mossa dal desiderio dell’esotico o del nuovo,
quanto piuttosto dal bisogno di ricalcare territori gia
costituitisi nella memoria o nell’immaginazione. Come
per il Gide viaggiatore descritto da Jacques Derrida, in
cammino verso un «altrove» che ¢ anche contemporane-
amente un «qui», il ciclo-viaggio si da solo attraverso una
pre-costituzione di impronta utopica della meta: «Like
all these who made this roundtrip at that time, Gide does
not really leave his country; he does not go away from
his home to travel to the USSR, in the way that people
go abroad to a far-away or exotic country and then re-
turn back to their own home bringing news from “over
there”»'. Come Gide, il cicloviaggiatore, quando abban-
dona la propria casa, compie un viaggio di andata che ¢
gia un ritorno verso un luogo, il territorio scelto, che e
un «elective homeland: a paradigm, a guide»'. I territo-
ri attraversati, anche per la prima volta, sono studiati in
precedenza e indagati minuziosamente per conoscerne
le bellezze ma anche le difficolta. Sono territori deside-
rati. Il ciclo-viaggio mette in atto una vera e propria ri-
costruzione/ri-appropriazione dei luoghi.

Ma perché proprio la bicicletta puo rispondere a que-
sta esigenza di abitare nomadicamente? Se € vero che an-
che il fenomeno dei cammini ¢ in forte espansione e in
buona parte risponde agli stessi bisogni prima descritti, va
detto che la bicicletta permette una specifica forma di re-
lazione con i caratteri geografici dei territori attraversati.
Poiché la ruota della bicicletta non si stacca mai dal suolo,
le gambe del ciclista traducono la forma della Terra — la
pianura, la collina, la montagna, la costa bassa o scoscesa
— in gradienti di fatica e in ritmi attraverso i quali que-
sta fatica si distribuisce: la sforzo intenso e costante della
salita, quello alternato del sali-scendi, lo sforzo lieve sul
piano, etc. Il paesaggio non scorre distante, dal finestrino
di una capsula di trasporto, ma la velocita (o la lentezza)
della bicicletta esalta, nel bene e nel male, il vento e la
pioggia, il freddo o il calore dell’aria. La percezione del
mondo passa per una tattilita che non si limita alle dita
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ma si estende a tutto il corpo; la percezione si fa aptica e
non solo visiva. Il territorio attraversato diventa cosi uno
«spazio liscio, prensivo e di visione ravvicinata, [che] ha
un primo aspetto: la variazione continua dei suoi orienta-
menti, dei sui riferimenti e dei suoi raccordi: opera pro-
gressivamente. Cosi il deserto, la steppa, il ghiaccio o il
mare, spazio locale di pura connessione. Contrariamente
a quel che si dice talvolta, non vi si vede da lontano e non
lo si vede da lontano, non si ¢ mai ‘di fronte’ piu di quan-
to non vi sia ‘dentro’ (si € sempre ‘sopra’)»'°.

Linee 1. La topologia delle ciclovie

«Sous lunicité apparente de Uespace euclidien, la mathématique retrouve,
dans son reflux aux origines, la multiplicité grouillante d’espaces divers el
originaux»"".

La condizione in cui cicloviaggiatore si trova — sogget-
to attivo gettato “dentro” i luoghi e non semplicemente
oggetto passivo di un trasporto che lo spostadaAaB —si
avvale di alcune proprieta topologiche che permettono
alle linee delle ciclovie di intrattenere con i territori at-
traversati particolari e esclusivi rapporti che nessun’altra
infrastruttura puo vantare.

Una prima proprieta riguarda la natura dei bordi delle
ciclovie. A differenza di tutte le altre infrastrutture di tra-
sporto moderne — ferrovie, strade e autostrade — pensate
e fruite mediante il modello tubolare che esclude qualsi-
asi rapporto con I'esterno, la ciclovia ¢ una infrastruttura
lineare dai bordi continuamente aperti. Essa associa alla
sua estrema sottigliezza — la legge italiana prescrive una
dimensione minima di 2,5 mt. per una ciclovia a doppio
senso di marcia — una totale permeabilita rispetto allo spa-
zio che attraversa: lungo tutto lo sviluppo dei suoi bordi
la ciclovia si puo aprire per dare accesso ai luoghi che la
circondano. La ciclovia si comporta percido come un tubo
forabile in ogni suo punto da parte di chi la percorre o
da parte da chi vi si affaccia. Questa proprieta ¢ talmente
pronunciata che permette alla ciclovia di “forare” i tubi
di norma impermeabili delle altre infrastrutture: ¢ quello
che succede quando i cicloviaggiatori che percorrono le
ciclabili realizzate lungo le complanari delle superstrade
possono usufruire delle loro aree di servizio attraverso gli
accessi dai retri. Nel progetto delle ciclovie diviene quindi
fondamentale individuare queste “soglie” verso i territori e
dare ad esse soluzioni architettoniche coerenti con la loro
diversa importanza e con i luoghi a cui danno accesso.

Grazie alla natura aperta dei loro bordi, le ciclovie
esprimono una seconda proprieta che investe diretta-
mente lo spazio territoriale attraversato. Il passaggio
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della CLP ritaglia infatti nel territorio una sorta di
“frangia” funzionale e sociale. Non usiamo il termi-
ne “buffer” perché rimanda ad una geometria linea-
re troppo semplice. Una frangia ¢ infatti un bordo dai
confini irregolari che nel caso delle ciclovie ¢ disegna-
to dai luoghi che in qualche modo si mettono in rela-
zione con esse € che da esse possono essere raggiunti
facilmente. Si tratta quindi di luoghi di interesse, ma
anche di utilita, come ciclofficine, punti ristoro, strut-
ture ricettive dedicate ai ciclisti, etc. La loro presenza
nelle prossimita delle ciclovie, se ben segnalata lungo
di esse, provoca una dilatazione spaziale della sede ci-
clabile che prende la forma dei percorsi e degli spa-
zi che sono in relazione con quegli stessi luoghi. Cio
ovviamente implica anche il coinvolgimento delle co-
munita locali. Un esempio fra tutti ¢ la possibilita di
coinvolgere come punti di sosta le aziende agricole che
si trovano a poca distanza dalla ciclovia, come ¢ stato
previsto nello studio di fattibilita per la ciclovia del Ca-
nale Cavour illustrato nella scheda 2.2.3b.

Una terza proprieta topologica dello spazio delle ci-
clovie riguarda la compresenza delle scale territoriali.
Anche in questo caso la differenza con le altre infrastrut-
ture di trasporto € marcata: mentre la viabilita ordina-
ria ¢ ordinata gerarchicamente in funzione delle diverse
esigenze di percorrenza degli utenti, le ciclovie possono
accogliere traiettorie di transito molto diverse contem-
poraneamente. E evidente infatti che lungo una ciclo-
via di interesse nazionale, insieme ai cicloviaggiatori che
stanno pedalando per un tour di molti giorni, possono
transitare anche gli abitanti locali. Cosi ci si puo trova-
re contemporaneamente inseriti sia nella rete ciclabile
europea, sia in un percorso che serve un piccolo conte-
sto territoriale. Si pensi, come esempio piu estremo di
questa proprieta, al caso degli attraversamenti delle aree
metropolitane, dove le ciclovie si sovrappongono neces-
sariamente a tratti della rete ciclabile urbana. Li il corto-
circuito tra le scale del transito € massimo.

Cio comporta una quarta proprieta delle ciclovie che
riguarda la mescolanza di funzioni. Una ciclovia ¢ infatti
popolata da una variegata comunita di utenti: cicloviaggia-
tori, persone che si recano a lavorare, studenti che vanno
a scuola, abitanti che occupano il loro tempo libero; per
non parlare delle altre modalita di movimento non ciclisti-
che che coinvolgono jogger, pattinatori, camminatori, etc.
Questa varieta di fruizione e di situazioni che si possono
verificare conferisce allo spazio delle ciclovie il carattere di
uno spazio pubblico urbano che il progetto deve sempre
considerare. Non a caso il titolo del libro di Noela Besen-
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val che descrive il ruolo insediativo del Canale Cavour ¢ «Il
Canale Cavour come corridoio della collettivita»'®.

La proprieta prettamente “urbana” dello spazio delle
ciclovie coinvolge sia gli abitanti che necessitano di siste-
mi funzionali che i piccoli borghi attraversati o lambiti
possono offrire una volta collegati tra loro da circuiti di
mobilita attiva, sia i visitatori che, viaggiando, godono di
un’esperienza nella quale percorso e mete si confondo-
no con un certo grado di aleatorieta. Mescolando queste
due condizioni e anche in virta dell’ulteriore grado di
aleatorieta che questa mescolanza puo produrre, i col-
legamenti ciclabili tra gli insediamenti diventano “piaz-
ze” lineari ricavate rigenerando e rivolgendo verso la
ciclovia gli spazi pubblici dei borghi attraversati. Questa
risignificazione di luoghi, non piu pensati solo in riferi-
mento allo spazio centrato del singolo insediamento a
cul originariamente appartengono, ma uniti tra loro da
un NUOVO Percorso, genera una nuova e non trascurabi-
le dimensione insediativa'. La ciclovia ad anello intorno
ad un lago trasforma il lago in una enorme piazza d’ac-
qua il cui bordo € costituito da uno spazio pubblico line-
are che unisce tutti i comuni rivieraschi. Questo ¢ uno
spazio pluridimensionale di relazione tra utenti diversi,
teatro di eventi sia aleatori sia programmati, spazio di
un viaggio che permette I’esperienza della geografia del
lago®. Aleatorio e vagante hanno una radice in comu-
ne. In greco antico alesignifica il vagare, alemon significa
vagabondo.

Linee 2. Infrastrutture storiche e ciclovie

«Tout est question de ligne»*'.

La Legge 11 gennaio 2018, n. 2, «Disposizioni per
lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione
della rete nazionale di percorribilita ciclistica», indica
esplicitamente e minuziosamente la necessita di recupe-
rare ai fini ciclabili un insieme molto vasto di tipologie
infrastrutturali: dai canali di irrigazione alle ferrovie o
alle strade dismesse, fino ai tracciati degli acquedotti e
le condotte fognarie®. I caratteri tecnici delle ciclovie
fanno si infatti che possano essere affiancate ai tracciati
delle altre infrastrutture lineari gia esistenti, mediante
co-funzionalizzazione nel caso 'infrastruttura sia in eser-
cizio, o possano essere sovrapposte, mediante ri-funzio-
nalizzazione nel caso l'infrastruttura sia dismessa.

Cio comporta alcuni importanti vantaggi pratici. Le
infrastrutture storiche, oltre a offrire preziose sedi cicla-
bili dedicate e percio sicure, presentano caratteristiche
altimetriche molto favorevoli alla realizzazione di ciclo-
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vie e quindi, in un territorio quasi sempre montuoso
come quello italiano, permettono di risolvere tracciati
impervi che altrimenti sarebbero proibitivi.

Una rete ciclabile a scala nazionale e internazionale
formata da CLP si configura percido come una sorta di
“supplemento”, ovvero uno strato infrastrutturale mai
autonomo, il cui funzionamento dipende dalla sua ca-
pacita di aggancio agli altri strati. Disegnare le reti cicla-
bili significa disporre di una importante occasione per
ri-descrivere i territori a partire dalle loro infrastrutture
storiche. Cosi, la realizzazione di ciclovie costituisce un
potente dispositivo di progetto che permette di ripen-
sare (o potenziare) il ruolo civile di uno straordinario
patrimonio costituito da monumentali infrastrutture e
dalle architetture che le accompagnano. Oltre alla sede
ciclabile, il progetto deve infatti considerare anche gli
edifici tecnici e i piccoli fabbricati di servizio dell’infra-
struttura che possono essere ri-funzionalizzati per usi le-
gati alla ciclabilita. Stazioni ferroviarie, case cantoniere,
caselli di custodia dei canali e altri manufatti possono
ospitare nuove funzioni conservando pero la loro carat-
teristica tipologica essenziale di architetture seriali: ovve-
ro architetture che ripetono lungo I'infrastruttura i loro
caratteri principali, variando solo alcuni elementi in fun-
zione delle specificita dei luoghi.

Per questi motivi, il progetto delle ciclovie, allonta-
nandosi radicalmente dal progetto di qualsiasi altra in-
frastruttura lineare realizzata ex-novo, € sempre un pro-
getto di restauro: restauro di un territorio mediante la
sua nuova possibilita di percorrenza, restauro delle in-
frastrutture storiche coinvolte, spesso sottoposte a vin-
coli conservativi, ma anche in un certo senso restauro
della memoria che queste infrastrutture evocano. E que-
sta una memoria legata agli immensi cantieri che sono
stati approntati per la loro costruzione, alle discussioni,
ai progetti e le culture tecniche che le hanno generate,
coinvolgendo nel bene e nel male le popolazioni locali®.
Questa memoria puo essere riportata alla luce messa in
scena se le infrastrutture da meri oggetti tecnici tornano
ad essere ammirate e visitate come lo erano state spesso
al momento della loro realizzazione. Le ciclovie che cor-
rono lungo queste linee possono quindi diventare musei
a cielo aperto della storia dei territori attraversati, rivol-
gendosi sia ai cicloturisti, sia ai loro abitanti.

Se tale progetto di restauro consiste principalmen-
te nell’accostare e/o sovrapporre la linea della ciclovia
alle linee delle infrastrutture esistenti, € allora necessa-
rio porsi sia il problema della individuazione delle linee
“antiche” sulle quali appoggiare il tracciato ciclabile, sia
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quello del loro studio finalizzato ad individuarne i carat-
teri architettonici con i quali i manufatti della ciclovia
dovranno confrontarsi.

Il primo problema ¢ operazionale: se la realizzazione
delle CLP coincide con I'aggiunta di una nuova linea al
territorio, il loro progetto necessita di un supporto sul
quale tale aggiunta puo essere prefigurata anche in re-
lazione alle altre linee esistenti. Cio puo succedere solo
su un supporto cartografico. La carta non € perdo uno
strumento neutro: come scrivono Giancarlo Motta e An-
tonia Pizzigoni, «la carta sceglie di volta in volta il piano
su cui collocarsi, la linea da seguire, da mettere in evi-
denza anche a discapito delle altre, sapendo tuttavia che
un territorio, o una citta, o una parte, sono sempre fatti
dall’intreccio di tante linee diverse»*.

Ci si deve quindi chiedere quali linee cartografiche
possono essere impiegate per tracciare le CLP e quali
carte possono rappresentarle efficacemente in vista del
progetto. I nostri studi progettuali per il Piano Generale
della Mobilita Ciclistica pubblicati in questo libro si ap-
poggiano a carte orientate al progetto che hanno come
principale obiettivo quello di dare forma alle linee del
territorio disponibili ad accogliere le ciclovie. In parti-
colare per tutte le Regioni italiane sono state sviluppate
delle carte che, allo schema di Piano indicante le localita
che le ciclovie di interesse nazionale devono raggiunge-
re, sovrappongono sia i tracciati delle ciclovie previste dai
piani regionali, sia quelli delle principali infrastrutture
che possono essere utilizzate ai fini ciclabili. La base delle
carte, di cui pubblichiamo un paio di esempi nella scheda
2.2.1, € costituita dal Digital Terrain Model al fine di verifi-
care con buona approssimazione I'acclivita dei percorsi.
Il presupposto che muove la costruzione di queste carte €
che il progetto delle CLP consista sostanzialmente in un
atto di “sottolineatura” (o “sopralineatura” a seconda dei
punti di vista) di linee gia esistenti.

Ponti e pozzi. Il progetto architettonico delle ciclovie

«Le pont est paradoxal, il connecte le déconnecté. Le puits Uest plus encore,

il décommecte le conmecté, mais il connecte aussi le déconnecté»>.
Co-funzionalizzare o ri-funzionalizzare ai fini ciclabili

le infrastrutture esistenti porta necessariamente a rico-
noscere € a praticare positivamente il carattere eteroge-
neo e eteromorfo delle CLP. Se, ad esempio, la linea di
una ciclovia puo appoggiarsi per un tratto ad alla sede di
una ex-ferrovia, per un altro tratto correre lungo I’alzaia
di un canale per poi affiancarsi ad una strada veicolare,
percorrerla significhera “saltare” da una infrastruttura

aA



Tappa 9: Argine.
Tappa 10: Canale.

aA

10



all’altra, da una linea all’altra tra quelle che disegnano
il territorio. Tale esperienza — evidentemente opposta a
quella del viaggio in autostrada dove qualsiasi eteroge-
neita territoriale ¢ annullata dalla totale uniformita dello
spazio preposto al trasporto — permette al cicloviaggiato-
re non solo di attraversare i molti luoghi che si incontra-
no lungo il percorso ma anche di compiere molteplici
“salti” tra i molteplici strati che costituiscono il territorio.

Per affrontare e realizzare un progetto che tenga con-
to di questa condizione bisogna allora assumere un mo-
dello geologico di territorio, cioé bisogna immaginare
il territorio come un insieme di strati che tra loro con-
vivono ma che, pur schiacciandosi tutti nella superficie
della Terra, esprimono forme, funzioni, storie e culture
diverse®.

Progettare una ciclovia che passa dallo strato della
rete stradale a quello delle ferrovie, da quello dei sentieri
naturalistici a quello della rete idrica, significa tenere un
considerazione spazi profondamente diversi, pur com-
presenti e sovrapposti, praticando quella che possiamo
definire una sorta di geologia architettonica del territo-
rio. Il progetto deve quindi discernere dentro lo spessore
del territorio strati che si manifestano in forma di super-
fici (strati continui), linee (strati reticolari), punti (strati
molecolari). Ciascuno di questi strati, sovrapponendosi
agli altri, si mostra in superficie mediante affioramenti
che possono essere pitt 0 meno frammentati a seconda
della forza che ciascuno strato esercita sugli altri.

In che modo le ciclovie possono “abitare” questo spa-
zio stratificato nel quale evidentemente entrano per ul-
time? Le due figure architettoniche che Michel Serres
descrive in Hermes IV. La Distribution, il ponte e il pozzo,
sembrano poter offrire una soluzione possibile. Il pon-
te infatti connette due spazi o due porzioni affioranti
di uno stesso strato: rende una discontinuita continua.
Allo stesso tempo, ricorda la frattura. Le architetture-ponte
mettono in scena, collegandole, le ripetizioni di oggetti
e di spazi che costituiscono gli strati. Il pozzo ¢ invece un
buco, una sezione locale attraverso la varieta degli stra-
ti. Esso puo disconnettere un percorso che vi passa, e il
viaggiatore vi cade, ma puo anche connettere delle varie-
ta che si trovano 1i impilate. Le architetture-pozzo mettono
cosl in scena le differenze tra gli strati.

Questo doppio ruolo non va pensato né, nel caso del-
le architetture-ponte, come ri-scoperta o ri-pristino delle
continuita originarie, poiché gli strati che rinveniamo sul
territorio non sono mai stati continui; né, nel caso delle
architetture-pozzo, come ri-salita nel tempo o ri-produzio-
ne dell’origine, poiché la stratificazione che ci interessa
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non risulta necessariamente da un ordine cronologico
di deposizione: la stessa stratigrafia archeologica ammet-
te I'impossibilita di interpretare “geometricamente” le
sequenze cronologiche, poiché non sempre cio che sta
sopra € piu recente di cio che sta sotto.

Ponti e pozzi sono piuttosto da pensare come nuove
architetture (o nuove descrizioni di quelle antiche) che
producono una descrizione fondativa dei luoghi, una de-
scrizione che loro stesse incarnano e il cui oggetto non
puo percio essere disgiunto dall’esistenza della descri-
zione stessa?’. Per il progetto delle ciclovie assumere le
due figure dell’ architettura-ponte e dell’ architettura-pozzo®®
significa dunque mettere in scena la natura molteplice e
stratificata del territorio.

Nel caso delle architetture-ponte il progetto consistera
nell’aggiunta di un tratto di congiunzione tra linee che si
trovano sullo stesso strato; questo €, ad esempio, il caso di
progetti di collegamento di due sedi ciclabili isolate nel
territorio, o il caso dello scavalcamento di corsi d’acqua
o di altri ostacoli. Il secondo caso € invece quello delle
linee verticali che realizzano — e di conseguenza metto-
no in scena — un “salto” tra strati diversi, necessario per
agganciare la linea della ciclovia ad altre linee infrastrut-
turali o per permettere uno scambio intermodale con
infrastrutture in esercizio quali ferrovie, traghetti, etc.
Le architetture-ponte, realizzando una continuita prima
assente, conferiscono una nuova evidenza a cio che pro-
vocava la discontinuita. Cosl la passerella ciclabile esalta
la presenza dell’ostacolo superandolo, come nel caso del
progetto illustrato nella scheda 2.3.1a che propone uno
scavalcamento ciclopedonale di una strada a scorrimen-
to veloce, il cui rilevato costituisce anche I’argine del fiu-
me Po, da parte della ciclovia Eurovelo 8 nella zona nord
ovest di Torino. Il progetto interpreta lo scavalcamento
come percorso che si appoggia ad un frammento di un
grande recinto semisommerso nel suolo alluvionale che
e stato interrotto dal taglio operato dalla strada.

Nel caso delle architetture-pozzo il progetto consistera
invece nell’unire mondi separati e in questo modo rap-
presentarne le differenze. E questo il caso del progetto
illustrato nella scheda 2.3.2a che affronta il tema di un
bike-hotel affacciato sul canale di Corinto anch’esso a ser-
vizio della ciclovia Eurovelo 8. Il progetto si organizza
su due imponenti setti murari che, oltre a contenere le
spinte delle rocce, disegnano una piazza aperta sul vuoto
del canale e sostengono i sistemi di risalita dalla quota
del canale alla quota della ciclovia permettendo I'in-
terscambio modale tra battello e bicicletta. I “salto” tra
Iinfrastruttura acquatica e quella terrestre rappresentata
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dalla ex-ferrovia sulla quale é stata ricavata la sede cicla-
bile viene spettacolarizzato non solo dalla risalita mecca-
nica affacciata sul vuoto del Canale ma anche dalla di-
mensione geologica del muro che la interpreta.

Linee di terra. Forme terrestri e ciclovie

«Labitare ¢ sia labitudine al mondo, sia il mondo circostante sedimentato

a tal punto in noi da consentire alla superficie della mente di scambiarsi con la

superficie del mondo “frequentato”*’

Come abbiamo gia sottolineato le infrastrutture stori-
che, siano esse strade, ferrovie o canali, presentano tutte,
seppur in vario modo, caratteristiche altimetriche molto
favorevoli alla realizzazione di ciclovie: le antiche strade
erano pensate per la locomozione animale; le ferrovie
sono tracciate con pendenze mai superiori al 2%; i canali
spostano le acque grazie a pendenze impercettibili. Per-
cio, in un territorio quasi sempre montuoso come quello
italiano queste infrastrutture costituiscono un’occasione
assolutamente preziosa per risolvere tracciati impervi
che altrimenti risultebbero proibitivi.

Se ora cambiamo punto di vista e ci volgiamo a consi-
derare il rapporto che le ciclovie instaurano con le forme
terrestri proprio grazie alla loro associazione con le in-
frastrutture storiche, emergono almeno altri due aspetti
che il progetto delle CLP puo e deve ingaggiare.

Il primo riguarda il ruolo dei nodi. Il vincolo della
minima — se non infinitesimale — pendenza costringe
I'infrastruttura a misurare e risolvere la differenza con
il suolo generando manufatti che, superando I’ostacolo,
allo stesso tempo ne monumentalizzano la presenza e ne
sottolineano la forma. Cio vale per tutte le opere d’arte
che siincontrano lungo un’infrastruttura: gallerie, ponti,
chiuse, scaricatori, sifoni, etc., non sono solo ammirevoli
manufatti tecnici ma esprimono costantemente la loro
origine terrestre, cioe¢ il loro essere la risposta architetto-
nica alla forma della Terra con la quale si misurano. Stra-
ordinari esempi di simbiosi tra architettura e ingegneria,
e non per nulla chiamati “opere d’arte”, questi manufatti
mettono in atto una vera e propria fondazione deiluoghi
in cui sono costruiti. Come scrive Martin Heidegger, «il
luogo non esiste gia prima del ponte. Certo, anche pri-
ma che il ponte ci sia, esistono lungo il fiume numerosi
spazi che possono essere occupati da qualcosa. Uno di
essi diventa ad un certo punto un luogo, e cio in virta del
ponte. Sicché il ponte non viene a porsi in un luogo che
c’¢ gia, ma il luogo si origina solo a partire dal ponte»™.
Quando percio un canale incontra una valle fluviale e la
supera — tramite una tomba sifone, laddove la sua quota
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¢ piu bassa del letto del fiume o con un ponte canale,
laddove la sua quota ¢ invece piu alta di quella del fiu-
me — linfrastruttura “inventa” la geografia, nel senso che
trasforma lo spazio geografico in una forma architetto-
nica e in questo modo origina nuovi luoghi. In un caso
la tomba sifone disegna con il suo estradosso il letto del
fiume, nell’altro, il ponte canale descrive maestosamente
la sezione della valle fluviale.

Il secondo aspetto riguarda il ruolo delle linee. Le
infrastrutture territoriali, siano esse ferrovie, canali o
strade, sono sempre “linee di terra”, perché sono dise-
gnate incidendo oppure perforando Terra o anche solo
appoggiandosi ad essa. Esse si affiancano agli elementi
geografici come fiumi, coste, montagne nella loro opera
di corrugamento e modellazione del suolo, diventando
forme terrestri. Nel nostro studio sulla EuroVelo 8 nel
Piemonte meridionale, illustrato nella scheda 2.1.4, ab-
biamo provato a sovrapporre il tracciato della ciclovia
alla trama formata dalle linee dei paleoalvei del Po, di
volta in volta riprese dal parcellario, dai salti di quota,
dalle strade vicinali e dagli stessi argini del fiume. Il ri-
sultato € un percorso che, ricalcando le tracce di questo
palinsesto, svela ai cicloviaggiatori un disegno nel quale
fatti naturali e fatti artificiali si presentano legati da una
relazione di indecidibilita. Dove finisce il paleoalveo che
il fiume occupava centinaia di anni fa e dove inizia la
strada che oggi ne ricalca il tracciato? La galleria € solo
un vuoto nella montagna o ¢ anche lo svelamento del
pieno della sua massa rocciosa?

Le “opere d’arte” di cui sono costituite le infrastrut-
ture esprimono le forme terrestri mediante il principio
dell’enigma che Antonia Pizzigoni ha descritto in un suo
saggio sugli acquerelli di Massimo Scolari: «Una cosa
enigmatica ¢ una cosa che si presenta contemporanea-
mente sotto due aspetti diversi e contrastanti. [...] L’e-
nigma non chiude, non puo essere svelato, I’oscillazione
di senso a cui da luogo € destinata a rimanere aperta.
Nell’enigma una cosa € € non € contemporaneamen-
te»*. Le infrastrutture lineari sono quindi enigmatiche
perché, sfruttando le forme terrestri per perseguire il
loro fine, le trasformano in macchine o parti di macchi-
ne. L’inclinazione del piano alluvionale diventa il letto
del canale, o il versante della montagna diventa la linea
della sede ferroviaria. Quelle linee o quei nodi assumo-
no la condizione dell’enigma perché possono essere in-
terpretati contemporaneamente sia come diretta espres-
sione degli elementi geografici, sia come componenti
essenziali della macchina infrastrutturale di cui fanno
parte. Cosi le CLP che si appoggiano alle infrastrutture
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storiche possono assumere il ruolo di “architetture geo-
grafiche”, cio¢ architetture in grado di mettere in scena
I’enigma che riporta I’architettura alla forma della Terra
e che, simmetricamente, rende la Terra un’architettu-
ra abitabile®. Esse rivelano il fatto che la Terra stessa ¢
un’architettura. Per questi motivi, pedalare lungo que-
ste linee di terra significa partecipare all’enigma grazie al
quale il ciclo-viaggiatore, vero e proprio nomade su due
ruote, ri-conosce i luoghi e riconoscendosi in essi torna
ad abitarli.

Note

* 1 paragrafi Linee 2. Transito. 1l lerritorio delle ciclovie e Infrastrutture storiche e
ciclovie sono di Chiara Occelli, mentre i rimanenti paragrafi sono di Riccardo
Palma.

''N. Nur, 1l dibattito contemporaneo sull'urbanizzazione: oltre i confini della citta, in
ISTAT - Istituto Nazionale di Statistica, Forme, livelli e dinamiche dell wrbanizza-
zione in Italia, ISTAT, Roma 2017, pp. 9-20, cit. a p. 18.

2 F. Farinelli, Prima della citta, dopo la metropoli, in Piccole citta, borghi e villaggi,
Touring Club Italiano, Milano 2006, vol. I, pp. 13-15. Cit. a p. 15.

*ISFORT, Comunicato stampa — 14° Rapporto sulla mobilita, 19 aprile 2017, p. 2. 11
Rapporto esprime forti critiche alle politiche pubbliche relative alla mobilita
dolce: «Nonostante il significativo recupero registrato nel 2016, complessiva-
mente i mezzi di trasporto piu ecologici (piedi, bici, trasporto pubblico) per-
dono oltre sei punti di quota modale tra il 2002 e il 2016 (dal 37,2% al 31,1%;
e fino al 2015 la riduzione ¢ stata di quasi 10 punti). Incidono su questo dato
dinamiche strutturali (sprawl urbano) e oscillazioni congiunturali (prezzo dei
carburanti), tuttavia ¢ chiaro che le politiche pubbliche, centrali e locali, per
la mobilita sostenibile alla prova dei fatti, e al di la della retorica, non sono
state efficaci o addirittura sono state penalizzanti (taglio risorse al Tpl)» (p. 1).
* Tvi.

> 1. Ilich, Elogio della bicicletta, Bollati Boringhieri, Torino 2006. Ed. orig.:
«Energie et equité», in Le Monde, n. 8830 (1973).

°F. La Cecla, Perdersi. L'uomo senza ambiente, Laterza, Bari 1988, p. 23.
"Ibidem, p. 37.

% Ibidem, p. 125.

? Ibidem, p. 49.

1. Mlich, Elogio della bicicletta, cit., pp. 42-43.

' G. Deleuze, F. Guattari, Mille piani. Capitalismo e schizofrenia, Cooper Castel-
vecchi, Roma 2003, p. 528. Ed. orig.: Mille plateaux. Capitalisme et schizophrénie,
Le Editions du Minuit, Paris 1980.

2 Ibidem, p. 529.

¥ Nella cultura recente e contemporanea, 'attribuzione di un ruolo antro-
pologico e anche politico all’attraversamento ¢ stato teorizzato e praticato ad
esempio dai Situazionisti negli anni ’50 del secolo scorso con la pratica della
“deriva”, ripresa sia da gruppi come quello romano degli Stalker, sia piti recen-
temente da diversi gruppi di ricerca. Stalker/Osservatorio Nomade € un collettivo
di artisti ed architetti fondato a Roma nel 1995, composto da Francesco Ca-
reri, Aldo Innocenzi, Romolo Ottaviani, Giovanna Ripepi, Lorenzo e Valerio
Romito. Sulle derive situazioniste e la produzione dell’immaginario urbano
vedi: R. Palma, Détournements. La citta situazionista e l'immaginario cartografico del
progetto d’architettura, in Rappresentazioni di citta. Immaginari emergenti o linguaggi
residuali, a cura di R. Salerno e D. Villa, Franco Angeli/DIAP, Milano 2006,
pp. 27-42.

14 ]. Derrida, Back from Moscow, in the URSS, in Politics, Theory, and Contemporary
Culture, a cura di M. Poster, Columbia University Press, New York 1993, pp.
197-235.

15 Ivi.

' G. Deleuze, F. Guattari, Mille piani, cit., p. 684.

7M. Serres, Hermés IV. La Distribution, Editions de Minuit, Paris 1977, p. 210.
18 N. Besenval, 1l canale Cavour come corridoio della collettivita, Accademia Univer-
sity Press, Torino 2016.

¥ Questo ¢ cio che € successo ad esempio agli spazi pubblici dei piccoli Comu-
ni attraversati dal Naviglio Grande che collega in quasi 100 km il Ticino, da
Tornavento nei pressi dell’aeroporto della Malpensa, alla Darsena nel centro
di Milano. Senza alcun progetto complessivo ma solo con I'azione spontanea
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degli abitanti, negli ultimi decenni le alzaie del Naviglio si sono trasformate
in un percorso ciclopedonale frequentatissimo, generando cosi un indotto
importante di servizi di ristorazione ma anche di ciclofficine. Cio che ci inte-
ressa maggiormente pero ¢ il fatto che gli spazi pubblici principali di questi
Comuni sono diventati le piazzette, gli slarghi, gli spazi verdi che si affacciano
sul Naviglio.

2 Ci si riferisce qui al caso della ciclostrada del Lago di Varese, realizzata negli
anni 90 del secolo scorso grazie alla collaborazione di 8 Comuni, il cui suc-
cesso sul piano della fruizione, del valore identitario e dello sviluppo di un
consistente indotto economico, costituisce un esempio importante.

21 G. Deleuze, C. Parnet, Dialogues, Flammarion, Paris 1996, p. 88.

# «Recupero a fini ciclabili, per destinazione a uso pubblico, di strade arginali
di fiumi, torrenti, laghi e canali; tratturi; viabilita dismessa o declassata; sedimi
di strade ferrate dismesse e comunque non recuperabili all’esercizio ferrovia-
rio; viabilita forestale e viabilita militare radiata; strade di servizio; altre opere
infrastrutturali lineari, comprese opere di bonifica, acquedotti, reti energe-
tiche, condotte fognarie, cablaggi, ponti dismessi e altri manufatti stradali»
(Parlamento Italiano, Legge 2/2018, art. 4. comma 2g).

% Su questo tema si veda ad esempio I'articolo di C. Occelli, R. Palma, «L’invenzio-
ne del MiTo. Il futuro del Canale Cavour (1863-1866)», in ANANKE, vol. 4 (2012),
pp- 212-219. Nello scritto si ricostruisce la fama che la costruzione del Canale ha
avuto nella cultura tecnica mondiale a cavallo tra il XIX e il XX secolo.

# G. Motta, A. Pizzigoni, Tracciare piani, disegnare carte. Spazi e linee della cartografia
nel progetto di architettura | Skeiching plans drawing maps. Cartographical spaces and
lines in architectural design, in Tracciare piani, disegnare carle. Architettura, cartografia
e macchine di progetio | Skeiching plans, drawing maps. Architecture, cartography and
architectural design machines, a cura di A.A. Dutto, R. Palma, Accademia University
Press, Torino 2016, pp. 3-44. Cit. a p. 19.

% M. Serres, Hermeés IV. La Distribution, cit., p. 200.

% Vedi R. Palma, Stratigrafie del presente. Cartografie orientate al progetto architetto-
nico del territorio, in Le sfide cartografiche. Movimento, partecipazione, rischio, a cura
di E. Casti, J. Lévy, Il lavoro editoriale/universita, Ancona 2010, pp. 211-228;
C. Occelli, R. Palma, N. Besenval, Abitare gli strati. Per una topologia del territorio
contemporaneo, in Abitare il futuro ... dopo Copenhagen, Atti delle Giornate inter-
nazionali di studio, Universita Federico II di Napoli, Dipartimento di Proget-
tazione Urbana e Urbanistica, CLEAN, Napoli 2010.

" Sulle descrizioni fondative degli insediamenti vedi A. Magnaghi, 1l progeito
locale, Bollati Boringhieri, Milano 2000.

# Vedi su questo tema A. A. Dutto, R. Palma, Ponti abitati e ciclovie. Piccolo ma-
nuale per la progettazione di velostazioni, ArabaFenice, Boves (CN) 2019, pp. 22-23.
2 F. La Cecla, Mente locale. Per un’antropologia dell’abitare, Eléuthera, Milano
1993, p. 53.

% M. Heidegger (1951), Costruire Abitare Pensare, in 1d., Saggi e discorsi, Mursia,
Milano 1991, pp. 102-103.

1 A. Pizzigoni, Dalla rappresentazione di paesaggio alla ricerca in architettura. Scritti
e acquerelli di Massimo Scolari, in 1d., Educazione all’architettura, Franco Angeli,
Milano 2011, pp. 33-80. Cit. a p. 50.

* Sul tema delle architetture geografiche si veda: C. Occelli, R. Palma, Architet-
ture geografiche. Memoria dell’antico e rappresentazione del territorio nel progetto dell’-
comuseo, in Qualita dell’architettura, qualita della vita, a cura di A. Marotta, Celid,
Torino 2008, pp. 251-256; C. Occelli, R. Palma, «Architetture geografiche e in-
venzione architettonica del territorio. Restauro e progetto degli insediamenti
rurali lungo il terrazzo fluviale del Po torinese», in Architettura del Paesaggio, n.
20 (2009); R. Palma, Costruire, abilare, orientare. Architelture geografiche e fonda-
zione dello spazio pubblico / Building, Dwelling, Orienting. Geographical architectures
and foundation of public space, in, Tracciare piani, disegnare carte ..., a cura di A. A.
Dutto, R. Palma, cit., pp. 171-193.
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grafia dei luoghi, con una particolare attenzione al ruolo dell'architettura nel progetto
delle infrastrutture per la mobilita ciclistica.

Beatrice Scappini si laurea in Architettura presso I’Universita degli Studi di Firenze, dove
consegue anche il Master di II livello “Il progetto della Smart City”. Dal 2017 svolge attivita
di ricerca sui temi della mobilita sostenibile e della ciclabilita presso il Centro Interuni-
versitario di Ricerche Economiche e Mobilita (CIREM). Attualmente frequenta il Corso
di Dottorato del DICAAR dell’Universita di Cagliari con una ricerca che approfondisce le
relazioni tra mobilita sostenibile e struttura dello spazio urbano.

Gianmarco Tenca ¢ Ingegnere Civile presso la Direzione Viabilita della Citta Metropolita-
na di Torino. Nel 2021 ha svolto la professione presso un importante studio di progettazio-
ne di Torino seguendo numerosi progetti stradali, tra i quali le sistemazioni superficiali le-
gate al recupero della ferrovia urbana Torino - Ceres. Nel 2020,/2021 ha collaborato come
ricercatore con il Politecnico di Torino per lo studio riguardante la realizzazione di una
ciclovia e di una sede per bus elettrico lungo il sedime di una linea ferroviaria. Nel 2019
ha conseguito la Laurea Magistrale in Ingegneria Civile presso il Politecnico di Torino,
indirizzo Infrastrutture e sistemi di trasporto, con la tesi “Validazione di un simulatore di
guida con sistema di visione in realta virtuale. E iscritto all’Albo degli Ingegneri di Torino.

Andrea Tonoli, laureato nel 1988 in ingegneria Aeronautica, ha conseguito il dottorato
di ricerca nel 1993 al Politecnico di Torino. Attualmente ¢ professore ordinario presso il
Dipartimento di Ingegneria Meccanica e Aerospaziale. E referente del Corso di Studi in
Ingegneria dell’Autoveicolo e della sede del Politecnico per la Valle D’Aosta. Gli interessi
di ricerca e di insegnamento si concentrano sullo sviluppo di sistemi sistemi di trazione
elettrica e ibrida, ammortizzatori attivi e rigenerativi, sistemi e componenti per la guida
autonoma.

Veronica Zucca si laurea in Architettura presso I'Universita degli Studi di Cagliari. Dal
2016 al 2021 ha svolto attivita di ricerca presso il Centro Interuniversitario di Ricerche
Economiche e Mobilita (CIREM) nell'ambito della pianificazione territoriale di reti e iti-
nerari dedicati alla mobilita sostenibile e alla ciclabilita.
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Tracciare piani, disegnare carte. Architettura, cartografia e macchine di progetto
Sketching plans, drawing maps. Architecture, cartography and architectural design machines

a cura di Andrea Alberto Dutto, Riccardo Palma
2016 | pp. 214

Questo libro presenta i risultati di un percorso di ricerca collettivo — svolto sotto la guida di Giancarlo Motta e Antonia
Pizzigoni prima presso il Politecnico di Milano e poi presso il Politecnico di Torino — che riguarda i rapporti tra progetto
di architettura e cartografia.

I1 libro, che si compone di saggi teorici e di una selezione delle ricerche svolte in un arco di tempo che va dal 1974 al
2014, propone un nuovo genere di dispositivo progettuale: le carte orientate al progetto di architettura. La proposta, che
mira ad inserirsi nel dibattito sul ruolo degli elementi geografici nel disegno degli insediamenti, si appoggia sulla natura
costruttiva della carta e sulla capacita della cartografia di mettere in scena la forma architettonica della Terra.

This book describes the results of a collective research project — led by Giancarlo Motta and Antonia Pizzigon: first at Polytechnic of Milan
and then at Polytechnic of Turin — that concerns the relation between architectural design and cartography.

The book contains theoretical essays and a collection of the main research developed from 1974 to 2014 that together propose a new kind
of architectural design apparatus: maps oriented towards projects. This proposal aims at participating the debate concerning the role of
geographic elements in settlement design and is based on the constructive aspects of the map and its capability to represent the architectonic
Jeatures of landform.

paper 9788899982249 18,00 €
pdf 9788899982256 4,99 €

Utilizzare anziché costruire
Ricerche e progetti di architettura per i territori del Po torinese

a cura di Alberto Bologna, Cinzia Gavello, Riccardo Palma
2018 | pp. 160

Questo volume raccoglie gli esiti di due esperienze coordinate tra loro: il Corso di Eccellenza Utilizzare anziché costruire.
Architetture territoriali nell’epoca della sostenibilita del Dottorato di Ricerca in Architettura. Storia e Progetto del Politec-
nico di Torino e la scuola estiva di architettura Sewing a small town. Environmental networks and strategic places, svoltasi
nel Comune di Gassino Torinese (TO) nell’estate 2016. I diversi contributi, forniti da dottorandi, docenti e progettisti
invitati, affrontano, sotto diverse angolazioni culturali e disciplinari, un tema assolutamente attuale: come progettare
architetture e insediamenti in un’epoca nella quale non ci si puo piu permettere di “aggiungere” ma solo di “levare” o
“utilizzare”? Le pur molteplici risposte che il libro fornisce a questa domanda, hanno in comune I'idea che “utilizzare”
significa “prendersi cura” di tutto cio che si genera a partire da un “fondo” esistente la cui natura ¢ collettiva. Tra possibili
descrizioni dell’esistente che questa cura progettuale comporta, il libro pratica in particolare la cartografia, considerata
come uno strumento indispensabile per mettere in scena, e quindi “utilizzare” nel progetto, il rapporto fondativo che
lega gli insediamenti ai caratteri geografici del territorio.
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Architetture senza citta

Militari, cartografi e ingegneri nei territori di guerra
Antonia Pizzigoni

2016 | pp. 214

La fine della guerra di posizione e il successivo concentrarsi degli interessi militari, sia teorici che pratici, sulla guerra
di movimento hanno messo il territorio al centro di un insieme di studi geografici, di tecniche di rappresentazione (la
cartografia scientifica), di sistemi di fortificazione e di architetture sempre piu distanti dallo spazio e dai principi della
costruzione urbana.

Questo studio nasce dall’ipotesi che I'insieme del sapere e delle opere militari debbano essere considerati, ben oltre le
motivazioni belliche che li hanno determinati, come la premessa a una piu vasta ed estesa opera di rifondazione degli
insediamenti non piu solo militari, ma dell’abitare in generale.

Per quanto riguarda in modo specifico le costruzioni, esse, proprio perché da tempo prive di funzioni belliche, possono
rivelare in maniera piu libera e immediata i principali aspetti della loro natura architettonica. La ragione della loro im-
portanza rispetto alla dispersione della citta o, come si € appena detto, alla prospettiva di un modo di abitare ancorato
alla terra, sta proprio nel fatto che si tratta di costruzioni che hanno sciolto molti dei precedenti legami con la citta e che
hanno definito nei rapporti col territorio le loro principali caratteristiche. Se € importante che i progetti di insediamenti
pensati e realizzati al di fuori dello spazio urbano siano adeguati alle caratteristiche dei luoghi che vanno ad occupare, ¢
necessario che essi siano, per cosl dire, armati di una capacita di conoscenza e di controllo dello spazio del territorio che
non puo essere la stessa che ha guidato la costruzione della citta e la sua architettura. E poiché la sapienza, e I'intelligenza
delle opere e dell’architettura militare hanno preceduto le attuali prospettive ad uso civile degli spazi territoriali, ¢ utile
seguirne le tracce.

Queste opere forniscono alcune importanti chiavi per interpretare il passaggio dall’architettura della citta che non ¢ piu
in grado di rinnovarsi, all’architettura del territorio e quindi alla pit generale possibilita di ridisegnare la Terra.

In vista di questo obiettivo, che rappresenta una tra le pit ambiziose e difficili questioni della contemporaneita, i la-
sciti provenienti dalla cultura militare, dagli scritti e dalle opere di grandi generali, dai testi di teorici della guerra, dai
cartografi che realizzarono le carte degli Stati, dai progetti di ingegneri militari, fino alle grandi opere di fortificazione
territoriale del XX secolo, possono essere rimessi in gioco come oggetti di una nuova archeologia e come riferimenti per
una possibile architettura senza citta.
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Questo libro affronta un tema finora poco trattato nell’ambito della ricerca: il progetto delle ciclovie, o delle
reti di ciclovie, di lunga percorrenza.

Nei prossimi decenni in Italia le infrastrutture ciclabili assumeranno un ruolo strategico per il raggiungimen-
to di obiettivi come la transizione verso la mobilita attiva degli abitant, lo sviluppo del turismo sostenibile, il
rilancio economico e il ripopolamento delle aree interne.

Davanti a questo scenario, piuttosto che definire standard e regole astratte, il libro presenta le concrete espe-
rienze progettuali dei suoi autori — che vanno dalla scala della pianificazione di livello nazionale a quella del
progetto d’architettura — tramite una “descrizione teorica” finalizzata ad estrarre dal singolo progetto quegli
element di generalita che possono essere applicati in altri casi simili.

Le schede che illustrano gli esiti di queste esperienze mirano percio a fornire un inventario delle principali
componenti delle ciclovie di lunga percorrenza, le cui proprieta sono studiate tramite il progetto.

Il risultato € una piccola ontologia illustrata che ha I’obiettivo di contribuire alla costruzione, necessariamente
collettiva, di un manuale per exempla al quale rivolgersi nei prossimi anni per realizzare quel “paesaggio con
biciclette” che il nostro Paese si attende e si merita.
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