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TEMA Promosso dalla Provincia di Teramo, il Progetto Strade Parco
e finalizzato a migliorare I'accessibilita e la fruibilita del Parco Nazionale
Gran Sasso-Monti della Laga. Piu in generale, si fa interprete di
Provincia di Teramo, un’esigenza di fondo nel settore delle infrastrutture per la mobilita:
V® Settore Urbanistica Pianificazione poter disporre di un quadro normativo d’indirizzo per una gestione

Territoriale Ambiente .. , . ., . . .
degli interventi che sia adattiva al mutare dei fabbisogni,

appropriata al variare dei fattori di contesto, capace di rapportarsi
Carmine Carlo Falasca, Patrizia Fulgenzi, pprop P PP

Leo Medori, Giovanni Vaccarini alla disponibilita delle risorse finanziarie nel tempo.
Con un’ottica sistemica, interdisciplinare e appropriata alla varieta
Leo Adiamoli (aspetti geologici) degli ambiti insediativi, il Progetto si propone di definire le linee-guida

Zelmira Innamorati (aspetti agronomici

e forestali) attraverso le quali potra svolgersi il processo di adeguamento

progressivo dell’infrastruttura stradale — in area protetta nonché
Francesco Antonelli nella generalita dell’ambiente costruito — ai nuovi paradigmi
della sostenibilita che la contemporaneita prospetta.

1999-2001
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Il Progetto

Presupposti, contenuti e finalita

Organigramma dell’approccio
metodologico. La strada € individuata
come entita spaziale

e materiale, risultante dall’interazione
di due ordini di categorie concettuali:
spaziale-ambientale I'uno

e materiale-tecnologico I’altro

A fronte di una richiesta da parte della
committenza dello studio delle “caratte-
ristiche peculiari delle strade primarie” e
della redazione del “progetto esecutivo
pilota per I'allestimento di aree di sosta”
in ambiente protetto, la particolarita del
sito, la “sensibilitd” — ufficialmente tico-
nosciuta con I'istituzione del Parco — de-
gli elementi naturali e artificiali che lo
compongono hanno stimolato il bisogno,
prima ancora di procedere, di rimettere a
fuoco la tematica stradale. Di riconside-
rare essenza concettuale della strada, che

T E R R I T O R I O

non fosse solo quella di manufatto per la
mobilita autoveicolare, divenuto di totale
dominio dell’ingegneria trasportistica,
univocamente informato a requisiti di
massima efficienza in fatto di carrabilita,
sicurezza, durabilita.

Dilatando i confini, oltre la carreggiata,
guardando dalla parte non del mezzo, ma
del soggetto fruitore che la percorre, la
strada appare storicamente, trasversale,
molteplice: & nfrastruttura di supporto alla
mobilita nelle diverse modalita di espleta-
mento della stessa, ¢ spazio di connessio-
ne di sistemi ambientali, ¢ /#ogo dinamico
di percezioni visive, ¢ manufatto edilizio che
impiega materiali e tecniche, ¢ architettura
del territorio espressiva di valori culturali
ed estetici. B’ sostanzialmente da inten-
dersi, alla scala maggiore — del tertitorio
— componente primario del’ambiente antro-
pico variamente integrato in un sistema
dinamico di relazioni molteplici; alla sca-
la minore — del singolo tratto — entita spa-
giale tridimensionale variamente conforma-
ta da “abitare”, sia pure temporaneamente.

La strada cosi concepita trae valore fon-
damentalmente dai rapporti che instaura
col contesto fisico, socioeconomico, cul-
turale, che attraversa. Oltre quella longi-
tudinale, ha un’estensione trasversale che
investe ambiti di territorio dalle profon-
dita di campo variabili. La varieta dei con-
testi insediativi, la variabilita delle condi-
zioni di fruizione la rendono un manu-
fatto complesso, dalle molte articolazioni
concettuali e pratiche nella programmazio-
ne, nella progettazione e nella gestione.

La presa di coscienza dell’insieme di
queste nozioni profondamente concettua-
li ha spostato radicalmente 'obiettivo ini-
ziale dell’incarico, tanto da richiederne la
revisione. Ha maturato il convincimento
anche nella committenza, che si dovesse
operare un ribaltamento del quadro otti-
co: che lo studio fosse mirato all’appron-
tamento non tanto di norme prescrittive
e di progetti-guida per soluzioni confor-
mi da far rispettare, quanto di guadri di ri-
ferimento e linee d'indirizzo per la redazione
di progetti “possibili”.

Che lo scopo non dovesse essere quel-
lo di pervenire a giudizi e soluzioni defi-
nitive totalizzanti di tipo manualistico,
bensi fosse quello di fornire strumenti
metodologici, tecnici e procedurali per
comprendere, interpretare e gestirela comples-
sita del rapporto artificio-natura ze/ suo
continno divenire.

Alla base di tale proposito ¢’¢ una con-
cezione innovativa della strumentazione
per il controllo del territorio che da un’ac-
cezione essenzialmente vincolistica, si
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vuole che si faccia fondamentalmente pro-
positiva e quindi, non piu relegata ad es-
sere esclusivamente prescrittiva del “cosa
non fare”, ma adeguatamente orientata ad
indicare “come fare” per raggiungere solu-
zioni che possano ritenersi compatibili con
Pambiente e soddisfacenti per 'utenza, in un
contesto di materiali, tecniche e linguaggi
in continua evoluzione.

Sivuole in termini pit espliciti, mettere
¢li operatori del settore nelle condizioni
di poter effettuare scelte consapevoli volta
per volta che si interviene, caso per caso
in relazione alle specificita dei contesti. A
questo scopo si ¢ intrapreso un discorso
aperto, non definitivo, che non si conclu-
de col presente studio, ma ¢ proiettato ad
intetloquire con quello che verra. Quin-
di, un approccio necessariamente sisteni-
co, interdisciplinare, appropriato.

sta relazione traloro e nella piena congruen-
za con le finalita istitutive del Parco.

Cosi concepito, il Progetto ¢ articolato
secondo tre “parti”, ciascuna delle quali
ha una specifica e distinta connotazione
tecnico-procedurale: ¢ analitico nella ricer-
ca dei dati conoscitivi e delle potenzialita;
¢ propositivo nella definizione degli atti pro-
grammatici di rifetimento; ¢ a/uativo nel-
la predisposizione degli strumenti per la
realizzazione degli interventi.

La ricerca e lo studio dei dati conoscitivi

La parte analitica del Progetto persegue
I'obiettivo di acquisire un quadro cono-
scitivo dell’intera rete provinciale che in-
dividui la strada, oltreché come manufat-
to, come componente di un sistema dinamico di

Schede di rilevamento diretto, generale (sopra) e di approfondimento (sotto) dei tracciati

Sezioni insediative tipo indicative delle richieste tecnico-prestazionali prevalenti
che i siti pongono ai tracciati. Dall’insieme delle sezioni tipo presenti sul reticolo provinciale
sono tratte le tipologie generali di riferimento (tipi-base)

In tale ottica il Progetto Strade-Parco, come
¢ stato ufficialmente denominato questo
studio, non intende costituire uno stru-
mento settotiale autonomo dell’Ente Pro-
vinciale committente, che si va ad aggiun-
gere o sovrapporre a quelli di altri Enti di
gestione del Parco. Se cosi fosse correreb-
be il rischio di perseguire obiettivi patzia-
li, parcellizzati per competenza ammini-
strativa, che difficilmente risulterebbero
integrabili in una politica di intervento
che, ai fini di quanto sopra detto, necessa-
riamente deve essere trasversale.

Esso in verita, € uno strumento che in-
tende collocarsi all'interno di un sistema
di conoscenze e di competenze col preci-
puo obiettivo di stimolare a far si che que-
ste stesse possano “comporsi” nella giu-

relazioni molteplici. B stato predisposto un
sistema di rilevamento diretto sul campo
che, sul duplice fronte della strumentazio-
ne scrittografica e videografica informa-
tizzata, avesse la capacita di rappresenta-
re la complessita della fenomenologia
ambientale nella varieta delle sue modali-
tadi esplicazione e dei relativi componenti
al variare dei fattori di contesto.

I’indagine ¢ stata fondamentalmente
orientata:

1. alla conoscenza dei fattori di conte-
sto del reticolo stradale, individuati nelle
principali componenti naturali e artificia-
li del territorio;

2. all’individuazione dei ruoli strutturali
e delle gerarchie funzionali dei tracciati in
relazione al sistema di infrastrutturazione



Mappa dei fattori di qualita delle
percorrenze. L’insieme dei fattori materiali

e immateriali configura una rete di percezioni
visive e di potenzialita di fruizione a vario
grado di attrattivita

primatia dellintero territorio provinciale;

3. alla conoscenza delle caratteristiche
specifiche, generali e di dettaglio, dei trac-
ciati, particolarmente orientata alla com-
prensione delle interazioni tra gli aspetti
tipo-morfologici e tecnologici dei manu-
fatti e gli aspetti pacsaggistico-ambientali
dei luoghi;

4. alla conoscenza dello stato di conset-
vazione generale dei manufatti, nonché
delle condizioni di stabilita dei pendii;

5. al rilevamento delle caratteristiche
morfologiche, dimensionali e tecnologi-
che dei componenti edilizi dei manufatti
delle sezioni stradali tipiche della rete.

A tale indagine di carattere generale &
stata associata un’indagine di approfon-
dimento piu specificamente rivolta alla
ricognizione sui tracciati delle sizuazioni
spaziali emergenti che possiedono i requisi-

ti per concorrere alle qualificazione della
fruizione turistica della strada-patco.

Le situazioni spaziali titenute idonee sono
state individuate rispetto a due parametri
di riferimento: la durata prevedibile del
tempo di fruizione e la modalita di frui-
zione, statica o dinamica, prevedibile del-
P'utente. Sono state distinte in:

e puntuali, quando interessano tratti
stradali di lunghezza limitata e suscettibili
di soste di breve durata;

* lineari, quando interessano tratti stra-
dali di lunghezza considerevole, non ne-
cessatiamente suscettibili di sosta e per-
tanto, pit propriamente fruibili in movi-
mento a bassa velocita;

* areali, quando interessano aree di esten-
sione considerevole, direttamente connes-
se con la strada, dotate di elementi naturali
ed artificiali che le connotano come “luo-
ghi” suscettibili di fruizione prolungata.
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I dati conoscitivi emersi dalle indagini
sono stati analizzati, selezionati e adegua-
tamente predisposti a divenire fattori im-
prenscindibili del progetto. Attraverso lo
studio sistemico le molteplici informazio-
ni acquisite sono state convertite, nell’ot-
tica di una progettualita orientata — non
vincolata —in coordinate di inquadramento dei
contesti di riferimento del progetto. Di-
stinguendo, secondo una logica prestazio-
nale, una componente ambientale ed una
componente tecnologica, sono state ef-
fettuate elaborazioni mirate ad indicare:

¢ le correlazioni tra fruibilita del terri-
torio in relazione al grado di antropizza-
zione, ilivelli di accessibilita compatibili e
le tipologie stradali appropriate;

* i fattori di qua-
lita delle percot-
renze, individuati
nelle componenti
materiali ed im-
materiali che han-
no potenzialita di
concorrere alla
qualificazione del-
la fruizione della
strada agendo sul
piano psico-sensoriale dell’utenza;

* i caratteri ambientali prevalenti dei trac-
ciati, visualizzati in forma schematica in
sezioni-tipo rappresentative delle situazio-
ni spaziali emergenti rilevate.

Sul versante tecnologico, lo studio ¢ sta-
to orientato ad indicare i caratteri tecnico-
prestazionali dei componenti edilizi ricor-
renti dei manufatti, visualizzati anch’essi
in sezioni-tipo
rappresentative
delle situazioni in-
sediative rilevate.

Gli insiemi di
queste sezioni-
tipo ¢ dei corti-
spettivi abachi in-
formativi, distinti
per versante, defi-
niscono veri ¢
proprti guadri para-
metrici preliminari per la progettazione.
L’intento, nel predisporli, ¢ quello di vo-
ler consentire di trarre dalla loro lettura
sovrapposta i termini di riferimento per
la definizione appropriata dei requisiti che
le singole opere stradali dovranno posse-
dere per corrispondere alle finalita di cia-
scun intervento.

Fascia relazionale
d’interesse stradale.

E’ la zona d’interfaccia
attraverso la quale il
sistema-strada entra in
relazione dinamica con
il sistema-ambiente

1l Piano Struttura

La parte propositiva del Progetto ¢ fina-
lizzata a predisporre lo strumento pro-
grammatico generale che definisce il si-
stema della mobilita compatibile con gli
usi del territorio del Parco.

Dovendo agire fondamentalmente sul
reticolo stradale esistente, lo strumento ha
carattere di piano di riassetto struttnrale, fi-
nalizzato all’adeguamento progressivo
delle opere esistenti al nuovo quadro esi-
genziale determinato dall’istituzione del
Parco. I criteri adottati sono riferiti ad una
mobilita concepita come sistema integra-
to di pit modalita di percorrenza, con
mezzi e tempi diversificati, che intende
essere interattivo con i flussi turistici del-
le aree costiere e collinari e congruente
con gli strtumenti urbanistici sovraordinati.

In tal senso, il Piano Struttura si propo-
ne essenzialmente di preordinare il qua-
dro delle gerarchie funzionali all'interno
del quale il singolo tracciato del reticolo
stradale provinciale ¢ destinato ad acqui-
sire 7uolo ed identita. Di ciascun ruolo defi-
nisce inoltre le caratteristiche delle tipo-
logie stradali corrispondenti.

Il Progetto
Direttore

La parte attnati-
va del Progetto ¢
finalizzata a pre-
disporre gli stru-
menti e le proce-
dure che consen-
tono la realizza-
zione, nel tempo,

del Piano Struttura. Si compone di un in-
sieme sistematico di atti tecnici d’indiriz-
z0, denominato Progetto Direttore che si
propone di fornire:

* nella fase della programmazione, le linee
guida per la determinazione dell’ordine
temporale, della localizzazione e della ti-
pologia degli interventi;

* nella fase della progertazgione architetto-
nica, le regole di base per I'individuazione
delle soluzioni ammissibili compatibili con
le “situazioni” di contesto;

e nelle fasi di controllo della qualita (ante e
post operam), i fermini di riferimento pet la
valutazione della congruenza delle scelte.

L’aver assunto la strada come compo-
nente dell’ambiente antropico, nella sua



dimensione di entita materiale e spaziale
complessa che accoglie 'uomo e intera-
gisce con Iintorno, ha determinato la ne-
cessita di individuare una zona di inter-
faccia attraverso la quale il sistema-strada
scambia con il sistema-ambiente. Questa
zona, denominata fascia relazionale di inte-
resse stradale, ¢ il filtro attraverso il quale
la strada acquisisce la capacita di una frui-
bilita integrata con i sistemi ambientali che
attraversa, accogliendo al suo interno I'in-
sieme delle funzioni che vanno oltre quella
del puro “collegare”. Queste funzioni
sono principalmente individuabili nella
capacita di connettere quadri ambientali dif-
ferenziati, di emozionare attraverso le se-
quenze di immagini che il territorio offre,
di znformare attraverso adeguati sistemi di
segnalazione e comunicazione.

La fascia relazionale ha un’ampiezza
variabile in relazione alle caratteristiche fi-
siche del territotio ed in relazione alla ti-
pologia funzionale della strada. Essa ¢
destinata a contenere le opere strutturali
e complementari poste oltre i limiti della
carreggiata: quelle determinate dall’znsedia-
mento della strada — nella sua accezione di
infrastruttura per la mobilita — nel terre-
no naturale ovvero le opere che si rendo-
no necessarie per “adattare” la condizio-
ne di naturalita esistente del tertitorio alle
caratteristiche tecniche, costruttive e fun-
zionali della strada, e quelle determinate
dall’znserimento della strada — nella sua ac-
cezione di luogo dinamico delle percezio-
ni visive — nell’ambiente ovvero le opere
che si ritengono necessatie per la valo-
rizzazione e la promozione turistica del
territorio.

Le ultime costituiscono la vera innova-
zione del progetto stradale. Esse sono
volte a caratterizzare e valorizzare le si-
tuazioni spaziali emergenti individuate nel
rilievo dello stato di fatto, dando vita a
quelli che sono stati denominati i compo-
nenti ambientali complementari. Sono state
selezionate le situazioni spaziali dotate di
maggioti potenzialita e, per ciascuna di
esse, nell’ambito di un quadro di azioni
prioritarie, sono state formulate le /Znee
guida per lintervento, indicandone gli wsi tu-
ristici caratterizzanti, 1 requisiti mininsi da sod-
disfare in relazione agli usi medesimi, le
dotazioni di attrezzature minime compatibili. 1e
indicazioni sono esplicitate in forma di
elenchi allo scopo di non predeterminare,
ma di otientare all'individuazione del cam-
po delle “soluzioni possibili”.

Parallelamente agli znterventi di innovazione

testé citati, ¢ stato definito il quadro degli
interventi di adegnamento delle opete esistenti.
Questi ultimi sono individuati per cate-
gorie di azdoni necessarie, esplicitate rispet-
to a due ordini di fattori, 'uno qualitativo
rappresentato dalla tipologia delle opere
da realizzare e altro quantitativo rappre-
sentato dall’estensione della tratta strada-
le interessata.

La tipologia delle opere richieste ¢ fil-
trata attraverso il concetto di #pologia inse-
diativa che rappresenta, sulla sezione stra-

T E R R I T O R I O

Abaco tipologie insediative

| tipi-base rappresentano

le modalita teoriche generali
di riferimento nelle quali si pud
manifestare I'insediamento

di una strada all’interno

del territorio del Parco

dale, la modalita di “posizionamento”
della strada rispetto alla morfologia del
contesto fisico. La varieta morfologica del
territorio del Parco Gran Sasso-Monti
della L.aga ha posto la necessita di ricon-
durre la molteplicita delle sezioni insedia-
tive rilevate rispetto a tre “tipi base” di
riferimento aventi come unica finalita
quella di esprimere il rapporto di giacitu-
ra del piano stradale rispetto al profilo na-
turale del terreno.

Le tipologie insediative costituiscono la
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chiave del percorso metodologico che ¢
alla base della definizione delle regole per
Lintervento, I'atto tecnico del Progetto Diret-
tore che piu specificamente disciplina la
progettazione delle opere edilizie.

1l problema era quello di voler definire
quadri esigenziali-prestazionali non gene-
ralizzati ed univocamente direzionati, ma
indirizzo per la ricerca di soluzioni pos-
sibili capaci di essere adattive a situazioni
insediative specifiche. Si ¢ prospettata a
tal fine la necessita di fare appello a ma-
trici tipologiche che a partire da un livello
minimo di definizione potessero acquisi-
re livelli di definizione progtessivi, fino a
divenire rappresentative di situazioni in-
sediative specifiche. I livelli di definizione
sono ottenuti associando ai tipi-base fat-
tori di diversificazione che, a vario grado
di specificazione, riflettono le peculiarita
della realta contestuale di riferimento.

Per le finalita di una strumentazione
d’indirizzo, sono state individuate due
soglie significative di definizione:

* una prima soglia che designa la cate-
goria del tipo insediativo in relazione al
grado di rischio ambientale che 'insediamen-
to della strada pud comportare all’inter-
no di un ecosistema precostituito;

* una seconda soglia che conferisce spe-
cificita al tipo insediativo in relazione alle
caratteristiche morfo-strutturali dei geotipi che
costituiscono il sito naturale nel quale si
insedia la strada. Le caratteristiche mot-
fo-strutturali esprimono la configurazio-
ne dello stato di assetto fisico-ambientale
dell’ambito di territorio con il quale la stra-
da deve porsi in relazione.

A ciascuna soglia di definizione del tipo
insediativo corrisponde uno specifico
quadro esigenziale-prestazionale che di-
spone di un appropriato corredo norma-
tivo. Il corredo si compone di un sistema
di requisiti minini da soddisfare riferito alla
per ogni singola categoria di tipologia insedia-
tiva e un abaco di prescrigioni e raccomanda-
gioni riferito alla singola #ipologia insediativa
specifica.

Una sezione delle Regole per 'intervento &
specificamente rivolta a promuovere la sez-
sibilita geologica nella progettazione, sin dalle
prime fasi ideative. Viene fornito un qua-
dro di sintesi dei caratteri litologici e strut-
turali dell’area Parco, sono individuati i
possibili fenomeni franosi che possono
interessare la rete stradale, sono elencate
le tipologie d’intervento “possibili” per
'adattamento e il consolidamento del ver-
sante. In sostanza, si indicano le linee di
principio da seguire per avere coscienza
dei problemi, saper interpretare i fenome-
ni e acquisire la capacita di interagire con
gli specialisti del settore.

11 Progetto Direttore conclude con un
repertorio di tecnologie appropriate e un reperto-
rio di solugioni-tipo tratte da esperienze ita-
liane ed estere contemporanee, il cui ruo-
lo non ¢ quello di predisporre soluzioni
standard ma di promuovere I'innovazio-
ne progettuale nel settore delle costruzioni
stradali.

Carmine Carlo Falasca

La strada

€ luogo dinamico

di percezioni visive,

€ spazio di connessione
di sistemi ambientali



Il Piano Struttura e lo strumento
programmatico di riferimento
generale che definisce il sistema
della mobilita compatibile con gli usi
del territorio del Parco.

Piano Struttura di riassetto compatibile della rete

Il nuovo ordine strutturale si compone di un asse portante
del sistema, denominato “dorsale”, con il ruolo di direttrice
principale di distribuzione, di un insieme di circuiti ed aste
di penetrazione che si dipartono dalla dorsale e si irradiano
nelle zone piu interne del Parco, assumendo caratteri

di percorsi tematici a diverso grado di specializzazione

e di aste di servizio ai centri abitati. Gli assi

di connessione intersistema raccordano il sistema

delle Strade-parco al sistema esterno
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Punti, linee e luoghi,
individuati come situazioni
spaziali emergenti
dell’interfaccia,
costituiscono i
componenti ambientali
complementari del
sistema-strada. Essi sono
specificamente mirati a
promuovere la strada a
luogo dinamico di
percezioni visive e,
pertanto, destinati ad
accogliere le funzioni che
vanno oltre quella del
“collegare”, ovvero che
abbiano la capacita di
connettere, emozionare,
informare

Componente ambientale complementare (“luogo” tipo): usi, requisiti e dotazioni

Quadro degli interventi di adeguamento:
le tratte omogenee d’intervento

Il quadro distributivo sulla rete delle “tipologie insediative
generali” di riferimento rende individuabili la
localizzazione e la dimensione delle tratte stradali che
sono omogenee in quanto alle tipologie di opere di cui si
compongono. Tale quadro, congiuntamente a quello delle
categorie d’intervento, € finalizzato a consentire nelle fasi
della programmazione e della progettazione preliminare,
la valutazione preventiva dell’entita delle opere da
realizzare e dell'impegno di spesa corrispondente

Varianti
tipologiche
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Schemi di tipologie
di intervento per ’adattamento
e il consolidamento dei versanti

L’insediamento della strada comporta
necessariamente I’adattamento della
condizione di naturalita esistente dei luoghi
alle esigenze tecnico-costruttive dei
manufatti richiesti. La cognizione scientifica
delle caratteristiche strutturali dei luoghi e
dei fenomeni di cui essi sono suscettibili
pone nella condizione di poter orientare la
progettazione alla ricerca della soluzione
che comporti minor “consumo” di
naturalita e conferisca “senso” e quindi
dignita architettonica ai manufatti

Le caratteristiche morfostrutturali dei
geotipi esprimono la conformazione
litologica e la configurazione morfologica
dello stato di assetto del sito naturale nel
quale di insedia la strada. Filtrato
attraverso di esse, s’intende assimilare il
geotipo ad un “costruito” che si esprime
mediante i materiali che utilizza, la forma e
la disposizione dei suoi componenti,

il suo comportamento statico

Quadro delle classi
di ambito insediativo

Associando la conformazione
litologica alla configurazione
morfologica secondo canoni

interpretativi propri
dell’architetto-costruttore, le
classi di ambito insediativo
definiscono i morfotipi dello stato
di assetto del contesto che
costituira I'intorno fisico della
strada, ovvero predispongono le
“forme” del sito naturale alle
quali, caso per caso, dovranno
“conformarsi” i manufatti 65




paesaggio
urbano
nov.-dic. 2003

T

Conformazioni
litologiche
presenti

nel territorio
del Parco

Scheda-tipo delle “prescrizioni”
per la progettazione
dei componenti edilizi

Associando le tipologie insediative

di base alle classi di ambito insediativo
¢ stato approntato il quadro delle
tipologie insediative specifiche che
rappresenta la casistica delle
“situazioni-tipo” nelle quali pud aver
luogo, all’interno dell’area Parco, la
progettazione dei componenti di base
e dei componenti complementari. A
ciascuna “situazione-tipo” & dedicata
un’apposita scheda strutturata in
forma di abaco che formula per

la singola finalita d’intervento

le corrispettive prescrizioni

e raccomandazioni



Riflessioni metodologiche
per una progettualita evolutiva

L'ultima parte del Progetto
Direttore fornisce una raccolta
di strumenti tecnici e
metodologici — tratti dalle
esperienze contemporanee
italiane ed estere — che
pOosSsono essere assunti a
riferimento nella progettazione
delle opere, sia edilizie sia di
ingegneria naturalistica,
previste dal Piano Quadro
d’Intervento. Lo scopo € di
stimolare ad inquadrare
I’azione di progressiva
ridefinizione delle Strade
Parco, all’interno del processo
di continua innovazione di
materiali, tecniche e linguaggi
che lo sviluppo scientifico e la
pratica costruttiva propongono
alla riflessione critica dei
progettisti. La raccolta e
articolata in due sezioni
distinte:

il Repertorio di tecnologie
appropriate, rivolto ad
individuare prodotti e tecniche
esecutive compatibili per la
progettazione dei singoli
componenti edilizi;

il Repertorio delle soluzioni
tipo, mirato a segnalare
situazioni di progetto tratte da
esperienze compiute che
presentano affinita tematiche e
di contesto con quelle che
potranno verificarsi sulla rete
stradale dell’area parco
oggetto di studio.

T E R R I T O R I O

Estratto dalle schede di rilevamento delle principali tipologie stradali. Ciascuna scheda
raccoglie informazioni sulle caratteristiche fisiche e morfologiche della tratta stradale e sui

relativi componenti edilizi di completamento.

1l Progetto Strade Parco irrompe, nel
panorama delle strategie di intervento per
la mobilita nelle aree protette, con le sue
“suggestioni progettuali” che oscillano tra
le regole generali di programmazione e le
indicazioni specifiche per I’attuazione del-
le singole opere localizzate nel territorio.
Procedendo attraverso quest’approccio, il
Progetto ribalta la tradizionale concezio-
ne della strada intesa come esclusivo ma-
nufatto trasportistico, scevro da caratte-
rizzazioni fruizionali integrative e da im-
plicazioni di natura estetica. Questo ribal-
tamento concettuale assume la rilevanza
di un atto specnlativo e tecnico mirato all’ar-
ricchimento delle conoscenze del proget-
to stradale nelle sue varie declinazioni,
proponendo in tal senso un percorso
metodologico applicabile alle specificita
del contesto locale teramano, ma trasferi-
bile anche ad altre situazioni di intervento.

La concezione del Progetto come siste-
ma di possibili scenari evolutivi per la mobilita,
permette di scorgere nuove ed inesplora-
te risposte alle istanze di rinnovamento
delle azioni modificatrici del paesaggio.
Quest’atteggiamento recupera il senso
stesso del progetto come atto cognitivo
complesso che restituisce dignita ad un
“fare progettuale” consapevole della cul-
tura materiale e immateriale dei luoghi,
della capacita di carico del contesto d’in-
tervento, delle sue fragilita e delle voca-
zioni ambientali prevalenti.

I Progetto assolve il proposito di farsi
carico della molteplicita delle interazioni
possibili tra domanda crescente di mobi-
lita nelle aree protette e capacita trasfor-
mative del territorio.

Attraverso I'assunzione di un approccio
esigenziale-prestazionale, il Progetto si ar-
ticola secondo tre connotazioni parallele,
destinate ad essere variamente dialoganti tra
loro in sede operativa: analitico-conosciti-

vanella prima fase, propositiva nella secon-
da e tecnico-esecutiva nella terza.

Lottica interpretativa cosi adottata co-
stituisce la chiave metodologica struttu-
rante e unificante dell’intero impalcato
procedurale. Essa filtra la realta nello scor-
rere delle relazioni tra categorie concet-
tuali in apparenza contrapposte, tra siste-
ma ambientale e sistema tecnologico, tra
elementi materiali ed immateriali, tra fat-
tori vatianti ed altti invatianti.

La fase analitico-conoscitiva
e il senso delle suggestioni propositive

La prima fase dell’iter del Progetto ¢
connotata dall’individuazione del campo
delle interrelazioni tra il sisterma ambientale,
tiferito alle componenti immateriali, spa-
zio-funzionali degli interventi e il sistema
tecnologico, relativo alle componenti mate-
riche e tecniche degli stessi. Questo mo-
dello diacronico di lettura della realta, nella
sua descrizione accurata degli assetti at-
tuali del sistema stradale teramano, per-
mette di individuare delle “famiglie” di
componenti invariabili di riferimento e di
elementi variabili e suscettibili di modifi-
cazione.

In tal senso, ’analisi conoscitiva costi-
tuisce la prima fase di un percorso flessi-
bile di acquisizione di dati — quantitativi e
qualitativi — sulle caratteristiche ambien-
tali del contesto, sulle sue connotazioni
vegetazionali, insediative e storico-cultu-
rali. I’acquisizione e ’elaborazioni dei dati
conoscitivi si alterna ad un’incessante pro-
iezione delle ipotesi di miglioramento del
sistema stradale e ad una continua esplo-
razione delle sue capacita prestazionali, di
fatto e potenziali.

In questo modo, il Progetto agisce me-
diante una circuitazione di informazioni
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Individuazione dei componenti
edilizi delle sezioni stradali ricorrenti
nel territorio del Parco

68

Alcuni esempi di componenti edilizi
tradizionali per il completamento della
strada estratti dal Repertorio delle
tecnologie appropriate

deduttive ed induttive che gradualmente
“producono” il quadro degli interventi
possibili, attraverso delle suggestioni propo-
sitive maturate nel corso dei rilevamenti
dello stato di fatto. I’analisi si fa strumen-
to di conoscenza della realta e non sem-
plice registrazione di dati, assumendo il
ruolo di fase di identificazione dei campi
possibili di intervento. Le suggestioni ti-
levate nel corso delle campagne di rileva-
mento diventano i primi segni di un pro-
getto possibile del territorio, i primi indi-
zi di approfondimento di “qualitd emer-
genti” del paesaggio che richiedono di es-
sere maggiormente indagate o disvelate.

La schedatura per tratte delle sezioni
ambientali e insediative rende riconosci-
bili queste qualita ritenute prioritarie e ri-
levanti per il ripensamento integrale del
sistema. Tali priorita sono trattate come
delle concentrazioni di qualita; non clas-
sificate o gerarchizzate, ma interpretate,
sincronicamente, come addensamenti di
valore che si estendono nel paesaggio al-
lintorno.

La lettura sincronica delle qualita spa-
zio-ambientali e delle qualita tecnico-in-
sediative permette cosi di immaginare, gia
in questa prima fase operativa, un sistesza
stradale sovraordinato, a maggiore comples-
sita, costituito da piu microsistemi ele-
mentari (le tratte localmente rilevate), pre-
ludendo quindi alla fase successiva del
Piano Struttura, pin strettamente proposi-
tiva e incentrata sull’ipotesi di un nuovo
livello organizzativo-relazionale tra le sin-
gole parti e il tutto.

Il concetto di rete come nuovo modello
organigzativo del sistema stradale

LLa seconda fase operativa ¢ protesa ad
individuare una mediazione trale compo-
nenti spaziali e tecnico-materiali del siste-
ma Strade Parco. Il Progetto affronta il
problema della costruzione o della ri-co-
struzione delle relazioni esistenti tra le
patti e il tutto dell’sntervento stradale, intro-
ducendo il “concetto di rete” come mo-
dello organizzativo e strutturante dei si-
stemi ambientali e fecnologici riconosciuti
nella prima fase.

La riorganizzazione del sistema strut-
turale della rete viabilistica assume come

chiave di lettura privilegiata I'insieme del-
le pratiche abitative temporanee ipotizza-
bili nelle aree protette del Parco. 1l Piano
Struttura ¢ orientato a mediare gli usi in-
frastrutturali intensivi e veloci, prevalen-
temente tiferiti alle fasce collinari e gli usi
pedonali e a bassa frequenza che aumen-
tano gradualmente con il procedere ver-
so le aree montane piu interne.
L’individuazione delle possibili reti di
fruizione delle strade all'interno del Par-
co, pone al centro del progetto 'utente e
le sue percezioni, costituendo il momen-
to metodologico centrale del processo di
re-invenzione della manufatto strada. Le
componenti spazio-ambientali e fisico-
tecnologiche, assunte inizialmente come
codici di scansione conoscitiva della real-
ta, diventano, in questa fase, i sistemi di
un percorso flessibile di ridefinizione della
strada, attraverso una serie di gradazioni di
intervento possibili, strutturando, ricompo-
nendo e integrando spazialita e unita tec-
niche, al variare delle esigenze e all'inter-
no di un campo relazionale tra manufatto
e intorno maggiormente ampliato. La co-
struzione del nuovo sistema relazionale tra
le parti e il tutto permette cosi di ripensa-
re Porganizzazione delle strade in un’area
protetta mediante un processo di sintesi
che ipotizza 'attuazione, nel tempo, di un
organismo stradale flessibile e pit com-
plesso. Un “sistema di sistemi”, inteso come
una rete stradale organica, in cui si giocano le
relazioni tra gradienti di antropizzazione e
livelli compatibili di fruibilita del territotio.

Una nuova cultura del progetto stradale

La fase conclusiva del Progetto affron-
ta il trasferimento del concetto di refe stra-
dale organica in un Piano Quadro degli inter-
venti, preposto all’attuazione delle singole
opere mediante passaggi operativi diffe-
renziati temporalmente e diversamente
localizzati nello spazio. Si evitano cosi le
indicazioni di carattere normativo-pre-
scrittivo, tipiche di uno strumento di pia-
nificazione programmatica a livello stra-
tegico e, nello stesso tempo, si superano
le tentazioni manualistiche di individua-
zione di interventi progettuali attuativi ri-
gidamente compiuti e definiti.

1l concetto di “fascia relazionale” ante-



Il Repertorio delle soluzioni tipo
fornisce indicazioni su quelle
esperienze progettuali pit innovative
maturate nel panorama contemporaneo
degli interventi sostenibili in aree
protette. Nell’esempio in basso,
estratto dal Repertorio, I'intervento
dei progettisti Jensen & Skodvin per
un punto di osservazione panoramico
sulle cascate Videseter in Norvegia,
suggerisce le modalita di approccio
progettuale per risolvere il complesso
problema dell’accessibilita alle risorse
naturali in un’area ad alta valenza

e fragilita ambientale

DAL REPERTORIO

DELLE SOLUZIONI TIPO

Dowmus 810, DicemBRE 1998
PAG. 108

pone un modello d’uso pit innovativo al-
I'idea della strada per lo scorrimento “ve-
loce” e per la sola fruizione carrabile. 11
problema dell’accessibilita ¢ rifondato
sull’idea di una mobilita a bassa velocita e
sulla percezione dei valori insediativi e
ambientali conseguenti al percorrere la
strada nella sua multidimensionalita sen-
soriale. La strada ¢ cosi destinata a trasfor-
marsi, nel tempo, in un artefatto relazionale
tra il paesaggio e 'utente, libero di godere
e interpretare le stratificazioni del territo-
rio secondo temporalita e modalita di frui-
zione differenziate.

Le previsioni relative agli interventi, da
inserire all’interno della rete delle Strade
Patco, delineano degli “scenari progettuali
possibili” che oscillano tra recupero e in-
novazione. La scelta delle soluzioni adat-
te a risolvere determinati problemi co-
struttivi ¢ esemplificata attraverso una
doppio repertorio aperto di tecnologie e
soluzioni tipo.

11 Repertorio di tecnologie appropriate rac-

Esempi di componenti di
completamento del progetto stradale,
estratti dal Repertorio delle tecnologie
appropriate. In questo caso sono
indicate alcune delle soluzioni
costruttive piu recenti, parzialmente

o integralmente industrializzate,
comunemente utilizzate per il
consolidamento della sede stradale

coglie delle soluzioni esemplificative, non
formalizzate o classificate secondo una lo-
gica manualistica, ma esplorate nelle loro
connotazioni prestazionali, come campo
di possibili risposte tecniche del progetto
a determinati problemi reali. Si identifica,
in questo senso, un’esplorazione della cul-
tura del progetto stradale, delineando un
abaco di soluzioni rilevate nella specifica
situazione teramana o estrapolate dai re-
pertoti delle tecniche comunemente uti-
lizzate negli interventi infrastrutturali. I
componenti tecnici presi in considerazio-
ne rispondono al quadro delle problema-
tiche progettuali pit ricorrenti negli inter-
venti stradali: contenere i versanti, proteg-
gere dalle frane e dai massi, far defluire le
acque meteoriche, realizzare manti carra-
bili drenanti e facilmente manutenibili. Si
tratta di azioni progettuali indicative che
oscillano tra gli interventi piu soft e mi-
metici, di ingegneria naturalistica e quelli
basati sullimpiego di tecniche maggior-
mente “visibili” altamente industrializza-
te. L’abaco delle tecnologie appropriate,
cosli articolato, include soluzioni consoli-
date (realizzate a livello semi-industriale
o di prefabbricazione leggera) tipiche della
tradizionale architettura delle strade della
prima meta del novecento nonché tecniche
e componenti piu recenti, largamente dif-
fusi grazie a una produzione serializzata e
standardizzata nelle prestazioni e nelle con-
notazioni qualitative.

In questo modo, il Progetto propone
un percorso metodologico per indicare
“come” ragionare in situazioni operative
specifiche, potendo optare tra soluzioni a
differente livello di compatibilita con i caratte-
11 del territorio che richiedono risorse fi-
nanziarie di diversa entita.

11 Repertorio delle soluzioni tipo, mostra dei
casi di studio, da cui comprendere le ra-
gioni, le strategie e le modalita di inter-
vento che connotano le esperienze piu
significative del progetto stradale contem-
poraneo. I repertorio ¢ incentrato su al-
cune tipologie di spazi e manufatti ricor-
renti nei progetti stradali, come il tratta-
mento dei muri, le aree di sosta, i ponti,
gli interventi di land art, le opere integra-
te di ripristino naturalistico. La raccolta
di progetti, non vuole essere esaustiva del
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panorama attuale degli interventi nelle
zone protette, ma intende evidenziare al-
cuni degli atteggiamenti piu innovativi
nell’ampio scenario problematico della
progettazione sostenibile delle aree am-
bientalmente fragili.

La progettualita che sottende I'opera-
zione Strade Parco mostra quindi non tan-
to le soluzioni tecniche specifiche da adot-
tare in un determinato intervento puntua-
le, ma dei gradienti di trasformazione dell’in-
tero sistema che possono operativamen-
te istruire la progettazione esecutiva, da
un livello minimo e localizzato per arti-
vare a un’auspicabile situazione di proget-
tualita diffusa su tutta la rete stradale. Non
si cercano le singole risposte tecniche al
progetto, ma si esprimono le possibilita
per arrivare a una graduale realizzazione
degli interventi, incidendo sul “come” e
sul “quando” si deve fare. Dal punto di
vista strettamente metodologico, il Pro-
getto contribuisce attivamente ad altera-
re, nel senso positivo del termine, la cul-
tura consolidata delle opere infrastruttu-
rali per la mobilita. Si tratta di un interes-
sante passaggio che conduce dalla lettura
sistemica del patrimonio stradale delle
aree protette, all’organizzazione reticola-
re delle stesse e, per finite, alla concettua-
lizzazione delle prestazioni possibili di un
nuovo organismo per la mobilita sosteni-
bile nella natura. Il Progetto Strade Parco
assume cosi sempre pill una connotazio-
ne intersistemica e transdisciplinare, ad-
ducendo contenuti normativi principal-
mente propositivi e sempre meno pre-
scrittivi e ipotizzando scenati mobili e non
piu assetti rigidi e immutabili, cosi da ri-
coptire, coerentemente agli assunti iniziali,
il suo ruolo di “canovaccio” progettuale.
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