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Abstract

The correlation between the psycho-physical well-being of citizens and the provision of green
areas has been one of the carnerstones of urban planning since its inception, as its constant
commitment to adapt cities and territories to emerging challenges. The spread of COVID-19
has changed the relationship between citizens and urban space. The public space has been
limited and banned, confining citizens within their private space and the psycho-physical
well-being of citizens depended only on the quality of the domestic space.

The pandemic represents a moment of reflection and research for the disciplines that deal
with the quality of life of citizens.

The pandemic crisis may be an opportunity to rethink the role and importance of the provision
of public space and urban green areas, their distribution and effective accessibility.

The paper analyzes current models of urban development as potential responses to the chal-
lenges of the post-pandemic city.

Parole chiave
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Abstract

La correlazione tra il benessere psico-fisico dei cittadini e disponibilita di spazi pubblici a
verde e stato uno dei cardini della pianificazione urbana sin dal suo esordio, cosi come il suo
costante impegno per adattare citta e territori alle sfide emergenti. La diffusione di COVID-19
ha cambiato il rapporto tra cittadini e spazio urbano. Lo spazio pubblico e stato limitato e
interdetto, confinando i cittadini all'interno del loro spazio privato, facendo dipendere e il
benessere psicofisico dei cittadini solo dalla qualita dello spazio domestico.

La pandemia rappresenta un momento di riflessione e ricerca per le discipline che si occupa-
no della qualita della vita dei cittadini.

La crisi pandemica puo essere un'opportunita per ripensare il ruolo e I'importanza della do-
tazione di spazi pubblici e aree verdi urbane, |a loro distribuzione ed effettiva accessibilita.

Il contributo analizza attuali modelli di sviluppo urbano come potenziali risposte alle sfide
della citta post-pandemica.

Parole chiave
Benessere, accessibilita, spazio pubblico
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COVID-19: prospettive per laricerca

La pandemia in atto rappresenta un momento di
riflessione e ricerca per le discipline che si occupa-
no della qualita della vita dei cittadini, non ultime le
scienze sociali e quelle afferenti alla progettazione
e pianificazione urbana e paesaggistica. C'é gran-
de incertezza su quale sara I'impatto finale del CO-
VID-19 sulla progettazione, I'uso e la percezione del-
lo spazio pubblico; su come cambiera il nostro rap-
porto con esso e per guanto tempo dovremo convi-
vere con tali cambiamenti e, se questi diventeran-
no permanenti, anche in termini di nuovi compor-
tamenti sociali. Sono molte le domande in sospe-
so che diversi autori (Florida, 2020; Markusen, 2020;
Roberts, 2020) si stanno ponendo per iniziare a deli-
neare futuri scenari, consapevoli che si potranno ve-
rificare nuove epidemie e nuovi periodi di distanzia-
mento sociale (Kissleret al., 2020).

Rispetto al campo disciplinare della progettazione e
pianificazione urbana e paesaggistica, concentran-
dosi sull’esperienza italiana, emergono almeno tre
prospettive diricerca.

La prima prospettiva & quella ambientale. A una pri-
ma lettura della diffusione del COVID-19 sul terri-
torio nazionale & emersa una corrispondenza tra la
mappa della diffusione del contagio e quella della
presenza di aree industriali e, conseguentemente,
dell'inquinamento atmosferico.

Al tempo stesso, |a ridotta presenza dell'uomo, per
le misure restrittive adottate, ha permesso di com-
piere osservazioni sulla velocita dei sistemi natura-
li di riappropriarsi dei suoli urbanizzati: animali sel-
vatici per le citta deserte e livelli di disinquinamen-
todiariaeacqua. Inunaristretta finestra temporale,
ha avuto luogo una sorta di esperimento globale in-
volontario sulle dinamiche ambientali in assenza di
abitanti. Secondo questa prospettiva di ricerca, I'at-
tuale pandemia rappresenta una nuova opportuni-
ta perintegrare prospettive di benessere psico-fisico
degli abitanti nella progettazione urbana. Il migliora-
mento delle condizioni sanitarie delle citta ha moti-
vato pianificatori, architetti e ingegneri a riprogetta-
re le citta gia alla fine del XIX secolo (Sennett, 2018).
Pandemia e misure restrittive determinano una se-
conda prospettiva di ricerca sul nuovo rapporto tra
abitanti e spazio pubblico in termini di rimodula-
zione dello spazio fisico e delle sue funzioni, secon-
do principi di temporaneita e flessibilita. Le norme
per il contenimento della pandemia hanno prodot-
to la rarefazione della sfera relazionale pubblica e
un nuova livello di domanda spazio-temporale per
la fruizione dello spazio pubblico. Questo permette
di accedere a un sistema eterogeneo di beni e ser-
vizi, assolvendo a funzioni sociali, ricreative, cultu-
rali e commerciali. Affinché lo spazio pubblico possa
continuare ad assolvere a tali funzioni senza rinun-
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Fig. 1 - Il modello Supermanzanas e un caso applicativo nel quartiere Poblenou a Barcellona (fonte: Ajuntamento de Barcelona).

ciare alla sua complessita, € necessario che a una
sua dilatazione spaziale corrisponda una rimodula-
zione in termini di giusto equilibrio tra temporalita e
contemporaneita degli usi. Il rischio e ridurre la com-
plessita dello spazio pubblico a rigidi schemi funzio-
nali e diagrammi orari. Blocchi e limitazioni di servizi
e attivita non essenziali hanno determinato unaim-
provvisa riduzione del traffico veicolare. Oltre il pe-
riodo di lockdown, restrizioni secondarie continuano
a mantenere un livello dei flussi veicolari ridotti e li-
mitano fortemente la portata dei servizi di traspor-
to pubblico di massa.

Pertanto, una terza prospettiva di ricerca indaga i
nuovi scenari della mobilita urbana, in particolare
il rapporto tra mobilita individuale e collettiva, in-
fluenzata dalle misure restrittive. Se da un lato lari-
duzione dei flussi veicolari ha concesso nuovi spa-
zi aciclisti e pedoni, limitando le interferenze trale
diverse forme di mobilita, le limitazioni ai trasporti
pubblici hanno generato un nuovo livello di doman-
da di mobilita dolce. La domanda e stata ulterior-
mente alimentata dalla decisione del governo na-
zionale di offrire incentivi per I'acquisto di mezzi di
trasporto individuali sostenibili.

Cio evidenziacomeil COVID-19 siinserisca all'interno
del pit ampio processo di transizione globale verso
la sostenibilita ambientale. Questo tipo di transizio-
ne é gia in attoin diverse grandi citta. Ne € un esem-
pio Barcellona dove, dopo le prime Supermanzanas
(Rueda, 2002, 2019) previste dal Piano urbano della
mobilita, il divieto al traffico di auto si estendera ad
altre zone. Al posto di 21 incroci si avranno 21 nuove
aree pedonali. Per |'attuazione del piano sara avvia-
ta una competizione pubblica per |a progettazione,
con pochi punti fermi: I'80% della superficie stra-
dale dovra essere ombreggiata e il 20% di superfi-
cie dovra essere permeabile e in grado di raccogliere
I'acqua piovana, aumentando la resilienza in caso di
alluvioni. Il presente contributo, nel ricomporre le tre
prospettive diricerca, siconcentra sulla dotazione di
aree verdi e sulla loro accessibilita in termini di be-
nessere psico-fisico e giustizia spaziale.

Pandemia, accessibilita e fruizione dello spazio
urbano

La citta della pandemia & una citta basata sul di-
stanziamento sociale. Le misure di limitazione del-
la diffusione del COVID-19 hanno ridotto o vietato
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Fig. 2 - Documento programmatico Strade Aperte: focus sull'intervento su Corso Buenas Aires (fonte: Comune di Milano).

la fruizione degli spazi pubblici, generando una crisi
dello spazio pubblico e della vita associata, dettata
dallo stato di emergenza. La densa e costretta do-
mesticazione dello spazio e del tempo (Ehn e Lofg-
ren, 2010) ha reso necessaria una riorganizzazione
tempestiva della nostra sfera sociale e del nostro
rapporto con lo spazio pubblico (Florida, 2020; Null
e Smith, 2020; Roberts, 2020; van der Berg, 2020).
Gia nel 2015, a conclusione del Summit sullo Svilup-
po Sostenibile, i membri delle Nazioni Unite hanno
sottoscritto il programma di azione conosciuto co-
me Agenda 2030. Tra i 17 Sustainable Development
Goals, I'undicesimo recita: “Rendere le citta e gli in-
sediamenti umani inclusivi, sicuri, duraturi e so-
stenibili” e propone di “fornire accesso universale a
spazi verdi e pubblici sicuri, inclusivi e accessibili, in
particolare per donne, bambini, anziani e disabili” 2.
L'organizzazione per gli spazi pubblici e verdi nell'am-
bito degli insediamenti urbani e questione antica,
molto pit di quanto il campo disciplinare dell'urba-
nistica affermi quando fa coincidere la nascita della
guestione con le origini della citta industriale.
Spesso il tema della presenza del verde in citta ha
mosso palitiche e definito scelte urbanistiche e pro-

gettuali di cui riconosciamo ancora oggi lo spessore
culturale, come il concetto di greenbelt che rispon-
deva a differenti problematiche: il sovraffollamen-
to delle citta vittoriane analizzato da Howard; le esi-
genze ricreative che interessarono Unwin e la cresci-
ta urbana sregolata affrontata da Abercrombie.

Lo spazio verde e pubblico & sempre stato conside-
rato un fondamento del nostro benessere. Lo sa-
peva bene Olmsted (1865) che nella relazione pro-
gettuale per il Central Park di New York, sottoline-
ava le paositive implicazioni psicologiche. Tali impli-
cazioni saranno raffarzate da studiosi come Nor-
berg-Schulz che, nell’affermare lo spazio urbano
guale elemento esistenziale dell’abitare (1979), di-
squisisce sul concetto di orientamento, identifica-
zione e sicurezza percepita. Egli, facendo leva sugli
studi scientifici della Gestalt e della psicologia del-
la percezione di Piaget, rimandera pit volte all'im-
portanza del riconoscimento del luogo (1969, p. 21).
Inoltre, nell'ambito della psicologia ambientale, ai
benefici fisici e psicologici individuali, come la ridu-
zione dello stress (Ulrich, 1983, Ulrich et al., 1997;
Grahn e Stigsdotter, 2003; van derBerget al., 2007),
si aggiungono quelli di comunita, come I'aumento

£1107 'aU037 ‘OUBII|[EY

245



RIeVISTA

246

) ) et Yl bk

(& "}g

Fig. 3 — Uno degli incroci trasformato in piazza in occasione delle sperimentazioni condotte nel settembre del 2016
(fonte: El Pais, https://elpais.com/elpais/2019/10/07/icon_design/1570456123_584326.html).

della coesione sociale (Coleyet al., 1997; Kuo e Sul-
livan, 2001).

La sfida & dunque capire come I'agire progettua-
le possa rendere ancora praticabile lo spazio pubbli-
co, equilibrando ed eventualmente integrando fra lo-
ro funzioni esterne e interne allo spazio privato. Da
guesto punto divista, le sfide urbane da affrontare
sono principalmente due: strutturare un sistema di
mobilita sostenibile alternativo al trasporto pubblico
di massa; garantire I'accessibilita e la fruizione degli
spazi aperti a tutti. Come espresso precedentemen-
te, non sono nuove sfide ma nuovo e il livello e il ti-
po di domanda che le restrizioni hanno determinato.
La crisi pandemica pu0 essere letta come un'oppor-
tunita per aumentare lo spazio destinato a pedonie
ciclisti, lavorando in prospettiva dell'abiettivo di abi-
tare citta pit verdi (Nieuwenhuijsen, 2020; Roberts,
2020). Sin dai primi giorni della crisi si @ discusso sul-
la necessita di ampliare i marciapiedi al fine di sod-

disfare le norme sul distanziamento sociale. Men-
tre New York City stava valutando di fare una simi-
le mossa (Bliss, 2020), Milano? é stata una delle pri-
me citta ad avviare cambiamenti permanenti, am-
pliando lo spazio per i pedoni e pianificando 35 km
di nuove piste ciclabili, a discapito delle corsie per i
veicoli. Anche Boston, Londra, Portland e Vancouver
hanno avviato iniziative analoghe (Hawkins, 2020;
Topham, 2020).

Peril caso di Barcellona, le sperimentazioni nel quar-
tiere Poblenou si sono attuate attraverso laborato-
ri creativi aperti alla cittadinanza, in azioni di tactical
urbanism per la conversione dello spazio carrabile
in spazio pubblico pedonale. Si & fatto ricorso all'u-
so di un elemento riconoscibile di grafica pavimen-
tale che disegna uno spazio immaginario e simbo-
lico, rafforzando il senso di appartenenza e riappro-
priazione dello spazio urbano. Attraverso il riuso di
materiali di scarto, sono state individuate aree con
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diverse funzionilegate al tempo libero nello spazio
pubblico. Inizialmente percepita come una impaosi-
zione da parte dell’Amministrazione, la sperimenta-
zione di Poblenou, nel settembre 2016, ha riscosso
molto successo, consentendo il passaggio del pro-
getto da un livello ‘tattico’ a un livello ‘strutturale’
che ha prodotto altre cinque superillas.

In territorio inglese, uno studio innovativo? pubbli-
cato nel novembre 2017 mostra - per la prima volta
- il valore economico dei benefici per la salute che i
londinesi ottengono dai parchi pubblici e dagli spa-
ziverdi della capitale. Il capitale naturale - lo stock
di materiali o informazioni contenute in un ecosi-
stema (Costanza et al., 1997) - & costituito dagli ele-
menti della natura che producono benefici diretti e
indiretti alla popolazione in termini di servizi eco-
sistemici (MEA, 2005). Parlare di capitale naturale
puo aiutare ainformare e migliorare il processo deci-
sionale inquadrando gli spazi verdi pubblici come ri-

sorse economiche ed evidenziando la gammaeil va-
lore dei benefici che forniscono, sottolineando I'im-
portanza strategica del suo mantenimento e imple-
mentazione nelle politiche urbane. Per questo mo-
tivo, ’Amministrazione londinese ha elaborato una
mappa della citta, suddivisa per distretti, che quan-
tifica la somma economica dei diversi vantaggi of-
ferti dalle aree verdi pubbliche, il valore indotto rile-
vato dai prezzi degli immabili residenziali, il valore
totale del risparmio sulle spese mediche legate al-
la salute mentale, alla salute fisica e il valore tota-
le derivante dai benefici delle attivita ricreative. Dal-
lo studio emerge che i distretti ottengono benefici
economici tra dieci e cento volte superiori rispetto
alle spese di gestione delle aree verdi e che i distret-
ti centrali tendono a essere guelli che spendono di
pill per unita, ma ricavano piu alto valore economi-
co. Cio e particolarmente vero per Islington, Kensin-
gton e Chelsea.
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Fig. 5 — Mappa della dotazione di aree ricreative della citta di Milano (fonte sistemica 2020, <https://research.systematica.net/
research/access-to-green-areas-and-public-realm-the-case-of-milan/>).

Tali considerazioni sono vere solo se gli spazi verdi
sona realmente accessibili e fruibili.

In relazione all’accessibilita e alla fruizione delle
aree verdi, dopo la fase di totale chiusura di parchie
giardini e di limitazione delle attivita sportive all’a-
perto, le amministrazioni cittadine hanno consenti-
toingressi contingentati (spesso su prenotazione) e
brevi passeggiate all'aperto in prossimita delle abi-
tazioni. Cio ha determinato l'insorgere di un nuovo
tipo di domanda prestazionale in aggiunta a quella
di reale qualita degli spazi che ne garantisca un’at-
trattivita e un livello di fruizione adeguato.

Una delle configurazioni fisiche che meglio risponde
alle sopracitate necessita e la strutturazione in rete.
Il concetto di rete affida al lemma tecnico ‘infra-
struttura’ tale articolazione. Tale declinazione ter-
minologica si e sviluppata in una prospettiva eco-
logico-ambientale nel contesto americano di fine
‘800, continuando a essere riconfermata dalla U.S.
Environmental Protection Agency (EPA) e da ricerca-
tori come Benedict e McMahon (2002).

Cosi come l'infrastruttura dei trasporti e costituita
daunarete distrade, ferrovie e aeroporti, allo stesso
modo l'infrastruttura verde ha trale sue componen-
ti parchi, fiumi e alberature stradali. Linfrastruttura
verde, estendendo I'attenzione finanche ad aspet-
ti paesaggistici (Peraboni, 2010), come sottolinea-
to recentemente dalla Risoluzione del Parlamen-
to Europeo del 17 settembre 2020°, puo essere |a ri-
sposta a pit sfide: dall'impatto dei cambiamenti cli-
matici sulla salute dei residenti, alle tematiche am-
bientali e ancora allo stesso fronteggiare la pande-
mia COVID-19. Tale dispositivo progettuale si prefig-
ge di andare oltre la categoria generica e puntuale
del verde urbano, dislocando in modo capillare i suoi
spazi, spesso rafforzati anche da elementi grigi co-
me i servizi pubblici (Angrilli, 2002) con il fine di au-
mentare la presenza di aree verdi accessibili.

In questa prospettiva, gli spazi di pertinenza degli
edifici pubblici potrebbero rappresentare una im-
portante risorsa anche in un periodo pandemico. In-
fatti, solitamente queste aree hanno punti di acces-
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so limitati, controllabili, che possono garantire un
afflusso regolato di fruitori. La loro distribuzione sul
territorio, si pensi alle scuole, garantisce una imple-
mentazione abbastanza omogenea della dotazione
di aree verdi, soprattutto a scala di quartiere. In pit,
gueste aree godono spesso di una buona accessibili-
ta pervicinanza alla rete stradale primaria che in ac-
cordo con gli strumenti di programmazione di setto-
re, potrebbe essere messa in rete con piste ciclabi-
li gia esistenti.

Comprendere il nuovo rapporto domanda/offerta
In accordo con il documento dell’Agenzia delle Na-
zioni Unite UN-Habitat's key messages on COVID-19
and public space contenente indicazioni di carattere
generale per un'effettiva risposta alle criticita deri-
vanti dal COVID-19 in ambito urbano, tre sono i prin-
cipali studi necessari per quantificare la nuova do-
manda di fruizione di spazio pubblico e predisporre
strategie di offerta di breve, medio e lungo termine.
Nello specifico bisogna:

e condurre analisi spaziali a livello urbano, finaliz-
zate a mappare le risorse ed evidenziare i punti di
debolezza;

e comprendere tutte le funzioni a cui rispondono gli
Sspaziapertiin citta;

e ripensare alla dotazione di spazio pubblico in ter-
mini di temporaneita, flessibilita e multifunzio-
nalita.

Rispetto al primo punto, appare interessante I'e-

sperienza di ricerca condotta da Sistemica (2020)

per il Comune di Milano. Lo studio segue un approc-

cio analitico volto ad affrontare la transizione della

citta verso un'offerta di spazio pubblico pit ampia e

omogenea. Consapevoli che I'attuale pandemia sta

cambiando i comportamenti sociali consolidati, so-
prattutto in ambito urbano dove & avvertita la ne-
cessita di spazi di aggregazione all'aperto, & neces-
sario operare una loro rimodulazione, migliorando

I'accessibilita e la prossimita. Una delle mappe ela-

borate grazie a un’analisi isocronica definisce pro-

prio un indice di accessibilita.
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La metodologia usata ha confrontato la densita di
popolazione con la disponibilita di aree ricreative en-
tro 15 minuti in ogni unita censuaria. Una scala cro-
matica restituisce il risultato. Con lo stesso procedi-
mento e stata elaborata anche una Carta del rischio
di affollamento nei parchi pubblici. Un tale studio
permette di individuare sia i nodi critici della rete di
aree verdi urbane esistenti, sia le possibili aree di in-
tervento per mitigare tali criticita.

Emerge un modello urbano basato sulla logica dei
‘15 minutes compact city neighbourhood'®, garan-
tendo un’equa distribuzione di servizi e attrezzatu-
re, sia pubblici che privati, per soddisfare le necessi-
ta degli abitanti e ridurre al minimo gli spostamenti.
Il mixedland use, legato all'elevata densita residen-
ziale, & uno degli elementi centrali dell'idea di citta
compatta ed e stato ampiamente identificato come
meccanismo utile per raggiungere abiettivi di so-
stenibilita urbana tra cui la vitalita, I'uso efficiente
dei servizi urbani e la coesione sociale (Foord, 2010).
Tuttavia, nonostante sia considerato pill sostenibile
dal punto di vista ambientale, un ambiente urbano
compatto e spesso associato a una minaore vivibili-
ta. Questo “compact city paradox” (Neuman, 2005)
sibasa sulla percezione comune che la citta compat-
taimplichi diversi effetti negativi ed e stato suppor-
tato da vari studi teorici (Wirth, 1938; Fischer, 1973)
ed empirici (Rodgers, 1981; Bramley et al., 2009). In
guesto senso, I'esperienza della pandemia potrebbe
dissipare dubbi e promuovere lo sviluppo di quartieri
‘autonomi’ legati alla dimensione dell'abitare.

Nella dimensione dei singoli spazi e attrezzature, la
citta post-pandemica li progetta e realizza in termi-
ni di flessibilita, multifunzionalita e su un uso tem-
poraneo (in relazione alle diverse funzioni da acco-
gliere), comprese le strade. Queste, a ridotto o nul-
lo traffico veicolare, potrebbero essere adattate in
spazi pubblici confortevoli con semplici interventi di
coloritura del manto stradale e I'inserimento di nuo-
vi arredi, coinvolgendo gli abitantiin processi dirige-
nerazione urbana a scala di quartiere.

Ne & un esempio il progetto Piazze aperte’ del Co-
mune di Milano, antecedente alla crisi pandemica.
Non e solo la mabilita ciclo-pedonale e la dimensio-
ne ricreativa dello spazio pubblico a dover attrarre
I'attenzione di pianificatori e progettisti. Marciapie-
di e piazze, soprattutto nel sud del mondo, tendono
a essere affollati, spesso occupati da venditori am-
bulanti e da altre attivita informali. Lo spazio pub-
blico, infatti, si configura anche come luogo neces-
sario al sostentamento delle fasce pit deboli della
popolazione urbana. Welfare e citta & stato un bi-
nomio fondamentale nel progetto della citta del XX
secolo e deve tornare a esserlo perché I'attuale si-
tuazione sociale mette ancora pitl in evidenza la fra-
gilita economica di un gran numero di cittadini, ac-
centuata dalla crisi finanziaria del 2008 e dal fatto
che le politiche di sostegno economico non possono
bastare aritrovare un senso di benessere. Se dun-
gue un racconto importante per la citta del XX seco-
lo & stato quello di una ricerca paziente delle dimen-
sioni fisiche e concrete del benessere individuale e
collettivo (Secchi, 2005), oggi & importante tornare
ariflettere ‘concretamente’ sulla costruzione fisica,
quindi urbana, del benessere collettivo e riprogetta-
re lo spazio urbano nella sua totalita.

Anche le strade possono essere ripensate per sod-
disfare altre esigenze emergenti oltre al distanzia-
mento sociale. Ad esempio, |a crisi pandemica ha
interessato anche i settori dello sharing e del deli-
very. Se e vero che lo shopping online e i servizi di
delivery hanno conosciuto un aumento nella do-
manda, tale incremento ha pero creato ritardi nei
tempi di consegna facendo preferire metodi di ac-
quisto tradizionali, soprattutto per i beni di prima
necessita. Al contempo, i mercati tradizionali, non
potendo garantire opportune condizioni di sicu-
rezza sono stati chiusi, mentre gli accessi ai cen-
tri della grande distribuzione erano contingentati.
Pertanto, strade e piazze potrebbero anche esse-
re adattate per ospitare aree di mercato, deconge-
stionando quelle esistenti.



Visioni per la citta post-pandemica

Dimensioni, portata e velocita della pandemia testi-
moniano che stiamo vivendo una profonda trasfor-
mazione: un cambiamento tettonico, in cui il terre-
no si muove sotto di noi, cambiando i principi e le re-
gole fondamentali che hanno governato le pratiche
del quotidiano. Si tratta di cambiamenti di paradig-
ma (Kuhn, 1962). Questi momenti di rottura sono
opportunita per intraprendere progetti radicalmen-
te nuovi e audaci; creano opportunita per svolgere
attivita precedentemente ritenute impossibili ma
ora necessarie. Non é chiaro se gli impatti del CO-
VID-19 sullo spazio pubblico saranno profondi quan-
to lo sono in altri aspetti della nostra vita (Corbera
et al., 2020). La vera domanda é per quanto tempo
questi impatti saranno avvertiti e quale sara la lo-
ro portata trasformativa. Potrebbero essere neces-
sari anni prima di poter accertare come la pandemia
abbia cambiato la pianificazione e la progettazione
dello spazio pubblico.

La citta post-pandemica attua contemporanea-
mente strategie di breve periodo, secondo interven-
ti tipici del tactical urbanism (Lydon e Garcia, 2015) e
di medio-lungo periodo abbracciando la sfide della
sostenibilita ambientale, questione che, negli ulti-
mi vent’anni, ha sempre pill preso piede nella prassi
urbanistica, anche focalizzandosi sull'aumento del-
la ‘resilienza socio-spaziale’ intesa come “de-cen-
tered, de-commodified and de-carbonised alterna-
tive” (Brown, 2011, p. 14), garantendo che le diverse
comunita abbiano gli strumenti per affrontare I'e-
mergenza. In questo senso il modello del ‘75 minu-
tes compact city neighbourhood’ potrebbe rappre-
sentare un obiettivo di lungo periodo.

[l nuovo livello di domanda di spazi aperti e di mobi-
lita ciclo-pedonale, perd, non puo essere risolto da
un punto di vista puramente quantitativo. La que-
stione della prossimita e dell’'effettiva capacita di
accogliere funzioni e utenti, vanno associate alla re-
ale qualita dei luoghi che ne garantisca un'attratti-
vita e un livello di fruizione adeguati.

L'incremento degli spazi aperti disponibili e una loro
migliore distribuzione costituirebbe certamente una
opportunita a fronte delle limitazioni, contrastando
le condizioni diisolamento durante i lockdown.

La citta post-pandemica progetta e realizza spazi
e attrezzature flessibili, basati su un modello mul-
tifunzionale e su un uso temporaneo, legato alla
temporalita delle funzioni che possono accogliere,
comprese le strade.

Altempo stesso, spazi e attrezzature dovranno es-
sere progettati per rispondere agli obblighi di di-
stanziamento e regolazione dei flussi; dovranno ri-
spondere a nuovi parametri di qualita nell’'uso dei
materiali non solo sostenibili, ma anche idonei al-
la frequente sanificazione; dovranno prevedere si-
stemi di gestione e manutenzione garanti della sa-
lute dei cittadini e della continuita dei servizi.

Lo spazio urbano, cosi come immaginato da Tom
Turner nel suo libro City as landscape (1996) sareb-
be contraddistinto e caratterizzato da numerosi
colori che rimanderebbero a una prevalenza fun-
zionale, mutevole secondo della necessita. Le no-
stre citta, seppur ‘depotenziate’, muterebbero con
ironico compiacimento in spazi arlecchino, esito
del sovrapporsi e del coesistere di funzioni e atti-
vita differenti.

Considerazioni conclusive

La riflessione proposta mette in luce alcune pro-
spettive di cambiamento che gia sono in atto ma
che la diffusione del COVID-19 ha accelerato.

Le restrizioni adottate per il contenimento del-
la pandemia hanno inciso sulle routines individua-
li e collettive - intese come elementi di stabilita e
stabilizzazione dei modelli sociali (Ehn e Léfgren,
2010) ma anche pratiche agenti, volte a ridefinire lo
spazio (De Certeau, 2012) -, hanno incentivato al-
cune dinamiche gia in atto come la trasformazio-
ne temporanea di strade in piazze, attraverso azio-
ni di tactical urbanism o come I'aumento della do-
manda di mobilita sostenibile individuale ha spin-
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to a unaridefinizione del rapporto tra spazio desti-
nato alle auto e quello destinato a ciclisti e pedoni.
Lo sforzo globale, seppur differenziato, ha condot-
to a sperimentazioni seguendo decisioni ‘tattiche’
sull'uso/rimodulazione dello spazio pubblico. Sie
trattato di tentativi di salvataggio della dimensione
pubblica delle citta attraverso la riattivazione di si-
nergie tra individui di una collettivita locale che con-
divide il medesimo territorio dell'abitare. E stato an-
che un tentativo di preservare il benessere psico-fisi-
co degli abitanti, dato che il legame con lo spazio ri-
entra traibisogni fondamentali degli esseri umani.
Lo sforzo per ri-definire I'uso, adattare e ri-proget-
tare lo spazio e le attrezzature non pud pero esse-
re soltanto legato all’'emergenza. Se & vero che in
una fase iniziale & necessario individuare luoghi ido-
nei per organizzare la distribuzione di alimenti, in-
sediare centri di emergenza sanitaria, svolgere at-
tivita fisica all'aperto o a ospitare mercati rionali, &
anche vero che nella locuzione ‘post-pandemica’ &
implicito un concetto di radicale cambiamento e il
COVID-19 rappresenta uno spartiacque nel modo di
percepire e vivere lo spazio pubblico.

Pianificazione e progetto degli spazi aperti dovreb-
bero non solo promuovere la capillarizzazione di
guesti spazi, ma migliorarne la qualita e soprattutto
I'accesso. E in questo contesto che, ancora una vol-
ta, appare importante insistere con un modello ur-

banistico chiaro, quello di infrastruttura verde urba-
na. Incrementando le consuete tipologie dello spa-
zio urbano riscontrabili nella lettura di diversi ma-
nuali scientifici, I'infrastruttura verde urbana sareb-
be quell'elemento che consentirebbe lo sviluppo di
relazioni ecologiche della citta con il proprio conte-
sto ambientale e, allo stesso tempo, il soddisfaci-
mento delle istanze sociali e del welfare, fondamen-
tali per il conseguimento di un'elevata qualita urba-
na anche in un periodo pandemico.

[l tentativo di adattare le citta, puo rappresenta-
re un'occasione per ripensare il rapporto tra uomo
e natura e porre nuova attenzione ai temi della so-
stenibilita e del cambiamento climatico. La pande-
mia, pertanto, rappresenta uno sfondo operativo
inaspettato che obbligail ripensamento tempestivo
ditattiche e strategia per la pianificazione dello spa-
zio pubblico e del paesaggio, secondo nuove possi-
bili dinamiche future, attraverso una necessaria ri-
visitazione del rapporto abitanti/luoghi e - forse so-
prattutto - attraverso una rinvigorita dimensione di
temporaneita, in termini di precarieta/flessibilita,
come mai prima d'ora si & verificato nella storia ur-
banain tempidi ‘pace’



Note

'Benché questo contributo possa essere considerato il risul-
tato delle comuni riflessioni degli autori, ai fini dell'attribu-
zione i paragrafi 1°e 4° si devono a Manfredi Leone, il 2° a
Francesca Lotta el 3° a Giancarlo Gallitano. Le conclusioni
sono state scritte congiuntamente dai tre autori.
“Documento consultabile sul sito dell’Agenzia per la Coesio-
ne territoriale al seguente link: <https://www.agenziaco-
esione.gov.it/comunicazione/agenda-2030-per-lo-svilup-
po-sostenibile/> (07/20).

*Milano ha elaborato, coinvolgendo i cittadini, una strategia
per la cosiddetta ‘Fase 2| Milano 2020, strategia di adatta-
mento, all'interno del quale & si inserisce il progetto Strade
Aperte, ed ha redatto il Piano di azione per la mobilita urba-
na post COVID, denominato ‘Rete di mobilita d'emergenza’
“ Lo studio & consultabile al seguente link: <https://www.
london.gov.uk/what-we-do/environment/parks-gre-
en-spaces-and-biodiversity/green-infrastructure/natu-
ral-capital-account-london?source=vanityurl> (03/21).

° Risoluzione del Parlamento europeo del 17 settem-
bre 2020 sull'anno europeo delle citta piu verdi 2022
(2019/2805(RSP)),<https:/ /www.europarl.europa.eu/do-
ceo/document/TA-9-2020-0241_IT.html> (03-21).

® L'obiettivo e fornire servizi pubblici di base e servizi com-
merciali entro 15 minuti a piedi per ciascuna comunita. In
questo modo, verrebbe promosso anche uno stile di vita pit
sano. Il calcolo per la definizione delle distanze considerare
le diverse caratteristiche comportamentali dei diversi grup-
pi (ad es. I'intera popolazione, bambini, adulti e anziani) e
le caratteristiche delle attrezzature (scala e categoria), cfr.
\Wenget al. 2019.

’ Piazze aperte rientra nel Piano periferie; & un progetto del
Comune di Milano che utilizza I'approccio del tactical urba-
nism, coinvolgendo gli abitanti nei processi di rigenerazio-
ne urbana in interventi spaziali e politiche a breve termine,
a basso costo e scalabili per riportare lo spazio pubblico al

centro della vita del quartiere. Il progetto ha un carattere
sperimentale e temporaneo. <https://www.comune.mila-
no.it/aree-tematiche/quartieri/piano-quartieri/piazze-a-
perte> (07/20).
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