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L'High Line Elevated Parkway,
metamorfosi di un’infrastruttura

In riconversione

di Zeila Tesoriere

Sin dal suo inizio, il sec. XX ci ha mostrato che il
progetto della citta sarebbe stato sempre piu le-
gato alle infrastrutture, e che in particolare quelle
per i trasporti e la mobilita avrebbero rivestito un
ruolo determinante. Dato che le condizioni di pro-
duzione dell'infrastruttura nella citta non sono mai
di natura puramente tecnica, sappiamo che esse
riflettono, esplicitamente o implicitamente, un'i-
dea di spazio urbano. La loro evoluzione nel corso
del tempo denota mutamenti di valore ampio, che
evocano la dimensione culturale, ideologie e va-
lori delle comunita che le costruisce. Gia nei primi
anni del 1900, infatti, le citta di Antonio Sant’Elia
o di Eugéne Hénard mostrano un brulicante uni-
verso urbano in cui il cielo é solcato da enormi di-
rigibili e minuscoli aeroplani privati, mentre treni e
automobili corrono velocissimi su strade sovrap-
poste e connesse agli edifici attraverso ponti aerei.
Questi progetti condividono un carattere proiet-
tivo espresso in massima parte dalle loro infra-
strutture; formulano un’idea di futuro che consiste
nell'accelerazione, resa ancora piu efficace dalla
separazione dei flussi. Materializzazioni ricor-
renti dell'idea di progresso, supporto visibile del
movimento, concretizzazione del concetto fisico
di velocita, le strade di queste citta dell'avvenire
sono un intreccio di nastri sospesi aggettanti dai
livelli piu alti degli edifici, di sezioni impilate sopra
e sotto il livello del terreno. Queste infrastrutture
della mobilita hanno marcato l'idea di citta del fu-
turo del sec. XX attraverso un immaginario di flussi
separati, ininterrotti, ad alta velocita, che si svol-
gono su una moltitudine di supporti ibridi in cui
le carreggiate si fondono agli edifici. In quest'ot-
tica, che intende il progresso come accelerazione,
consumo, perennita di spostamenti sempre rapidi
e costantemente in atto, le infrastrutture sono an-
cora strumenti di espansione che dureranno “per
sempre’, la cui scala territoriale si impone a quella
della citta sovrastandone i significati e soverchian-
done le valenze.

Emerge subito, quindi, la differenza rispetto alla
nostra era del post-carbone, in cui al volgere del
loro primo centenario, la maggioranza delle in-
frastrutture del 1900 si affaccia al nuovo secolo
attraverso le inusitate condizioni della decrescita,
dell'obsolescenza, della cessazione d’uso, dell’ab-
bandono. Insieme alla certezza che il progetto
del sec. XXI sara sempre di piu progetto di riqua-
lificazione, rigenerazione, riconversione, aumenta
I'interesse per la conservazione e trasformazione
delle vestigia preesistenti, piuttosto che per la loro
demolizione. La dismissione delle aree industriali
e di quelle infrastrutturali per i trasporti che sem-
pre le affiancavano per servirle, libera oggi super-
fici e materie che divengono riferimento per una

The High Line Elevated
Parkway: metamorphosis
of an infrastructure

and reuse

by Zeila Tesoriere

The reuse of the abandoned High Line
Elevated Parkway, claimed and partnered
by the association Friends of the High
Line, is based on certain characteristics of
the former viaduct which runs between
buildings nearly 30 feet in the air. Inspired
by the unexpected beauty of the lush
urban wilderness that has converted the
High Line’s tracks into a spontaneous
greenway since 1980s, the design team

is led by James Corner - Field Operation,
with Diller & Scofidio + Renfro, and Piet
Oudolf. Sublimating the old traces of
over 20 years of abandon, the project

is founded on a holistic approach that
embodies the new dominant paradigm
marked by the growing importance of
recycling, slowness and sustainability.
The Phoenix-like metamorphosis that the
ancient infrastructure has undergone,

has produced one of the most popular
destinations in the city. But that is not all.
Embracing adaptive reuse and community
planning, the new park however polarizes
contrasting scenarios, since the reuse

of the viaduct has spurred real estate
development in the Chelsea district.
Although the gentrification of the entire
Meatpacking district was already an on-
going process, the High Line appears as
the main catalyst in pushing it northwards
and supporting the rezoning of West
Chelsea.

Nella pagina a fianco: Neil
M. Denari Architects, HL23
building, edificio di 14 livelli
sull’High Line e adiacente alla
23th street. La strombatura
della sezione dell'edificio
permette di utilizzare al mas-
simo la cubatura disponibile
secondo i regolamenti edilizi
in vigore. © lwan Baan, 2011.
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1 - Vista aerea dell'High Line
Elevated Highway, dismessa,
nel punto in cui il viadotto
attraversa il Cudahy Building
(1996). Documento dispo-
nibile su: www.thehighline.
org.
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sempre piu consistente porzione del progetto. Vi
si legano le articolate questioni della rigenerazio-
ne urbana, sullo sfondo delle valenze memoriali
e identitarie dei luoghi, nel quadro dei nuovi im-
perativi ecologici e della sostenibilita. Anche oggi
il discorso centrato sull'avvenire delle citta - e
sullimmaginario che deve esprimerlo - & centra-
le nella relazione del progetto ai fatti urbani. Con
progressione crescente, le citta di ogni dimensio-
ne — dalle megalopoli alle citta medie e piccole -
indagano le loro prossime trasformazioni evocan-
do il concetto di futuro, elaborando piani che ne
indirizzino la realizzazione'. In queste complesse
operazioni, in cui spesso il valore narrativo e sim-
bolico di dispositivi effimeri convive coni reali pro-
getti per la citta, rivestono un ruolo di crescente
importanza le trasformazioni di infrastrutture del
Novecento e del loro intorno urbano.

L'elaborazione di una prospettiva per il suo futu-
ro marca egualmente l'orizzonte di New York City
(NYCQ), che finalizza le strategie adottate a soste-
nere la propria rinascita a seguito degli attentati
dell’11 settembre. Coordinati attraverso il PlaNYC
2030 “un'agenda ambiziosa che coordina tutte le
sfide per costruire una New York piu verde e piu

1 In rapporto al tema del futuro dell'architettura e del futuro
come elemento di progetto per la citta contemporanea, indi-
rizzo il lettore in particolare ai lavori degli ultimi dieci anni di
Dominique Rouillard, per alcuni dei quali rinvio alla bibliografia.
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grande”, una molteplicita di interventi sono stati
lanciati nel 2002, poi ripresi nel 2007, focalizzan-
dosi soprattutto su Manhattan. Il contesto suc-
cessivo agli attentati indicava l'opportunita di un
riequilibrio spaziale delle operazioni urbane a van-
taggio degli altri quattro boroughs?.

Tuttavia Manhattan, emblema della potenza eco-
nomica e della superiorita culturale di NYC, é stata
privilegiata come oggetto di un programma che,
in particolare attraverso il piano di riqualificazione
dell’Hudson riverfront, siannuncia come il maggio-
re progetto di spazio pubblico della citta dai tempi
di Robert Moses. La mediatizzazione di questa im-
ponente impresa & veicolata da progetti specifici,
scelti nel quadro ben piu articolato delle operazio-
ni. Fra questi, I'High Line Elevated Park & senz'al-
tro il piu ricorrente. La riconversione dell’antico
viadotto ferroviario aereo che attraversa il Me-
atpacking district nel Lower Manhattan, sottratto
in extremis a un decreto di demolizione emesso
dall'allora sindaco R. Giuliani all'inizio del mandato
del suo successore, M. Bloomberg, e trasformato
in parco urbano lineare sopraelevato dopo 30 anni
di abbandono, si inquadra dunque nell'insieme
piu ampio della rigenerazione della riva ovest di
Manhattan.

2 http://www.nyc.gov/html/planyc2030/html/home/home.
shtml.
3 Bronx, Brooklyn, Queens, Staten Island.
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Fra i molti temi connessi alla trasformazione
dell'infrastruttura preesistente emerge un deno-
minatore comune, attraverso il quale l'operazione
si descrive e si comprende, che riguarda il caratte-
re assunto da questa nuova, speciale strada di NYC
nella sua trasformazione. Le qualita determinanti,
le proprieta architettoniche e urbane dell’antico
viadotto investito dalla metamorfosi mostrano
fondamentali cambiamenti nel paradigma che
regge la relazione fra strada e fatto urbano.

L'antico viadotto dell’High Line
e i suoi edifici

L'apertura del primo settore dell’High Line Elevated
Park, il 9 giugno del 2009, ha avuto un impatto in-
negabile sui media, la cui eco ¢ stata prolungata
dall'inaugurazione del secondo tratto, I'8 giugno
2011. Nei tre anni intercorsi, innumerevoli riviste
specializzate d’architettura e di urbanistica le han-
no dedicato una moltitudine di articoli, moltipli-
cando la diffusione delle immagini del progetto e
delle fotografie del parco. La stampa non speciali-
stica fa ormai riferimento sistematico all'High Line
quando si occupa di New York, mentre su internet
si moltiplicano i blog dedicati al tema e si accumu-
lano le collezioni di fotografie postate da turisti e
abitanti. Anche il dossier del PlaNYC dedicato ai
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parchi e agli spazi pubblici da realizzare nellin-
tera metropoli sceglie come rappresentazione di
copertina le immagini dell’High Line. Eppure non
si tratta del progetto piu ambizioso fra quelli at-
tualmente in cantiere. Paragonato, per esempio, al
futuro Fresh Skill Parc, che per opera dello stesso
James Corner and Field Operation (fra i progettisti
dell’High Line insieme a Diller, Scofidio + Renfro e
al paesaggista Piet Oudolf) trasformera in un par-
co da 890 ettari quella che sino al 2001 é stata la
piu grande discarica del pianeta, triplicando le di-
mensioni di Central Park, la rotaia sospesa di 2,33
km convertita in parco pedonale & certamente un
piccolo progetto.

Il nuovo parco lineare riveste perd un ruolo sim-
bolico, relativo in parte al tema della rinascita, per
il quale ha forte peso il valore metaforico dell'in-
frastruttura abbandonata, destinata alla demoli-
zione, salvata all’'ultimo momento perché possa
trasformarsi in ammirato parco urbano, cui oggi
si intesta la rigenerazione dell'intero Lower Man-
hattan. UHigh Line & pero anche la dimostrazione
di un'evoluzione dell'approccio alle aree urbane
dismesse, che nelle differenze fra il viadotto origi-
nario e la nuova strada-parco pedonale vede con-
densarsi gli elementi di un profondo cambiamen-
to di paradigma.

L'attuale parco dell'High Line consiste nella trasfor-
mazione dei primi due tratti dell’antica infrastrut-
tura industriale che corre da Gansevoort Street alla

2-Un‘altra vista aerea dell'Hi-

gh Line Elevated Highway.
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3 - High Line Elevated Park-
way, planimetria. Il nuovo
parco comincia all'altezza di
Gansevoort Street e termina
ai Rail yards. Il terzo tratto,
che affianca I'Hudson, € an-
cora in progetto. Documento
disponibile su: www.thehi-
ghline.org.

4 - Polshek Partnership (En-
nead), The Standard Hotel
(2008) la cui costruzione a ca-
vallo del nuovo parco e stata
contemporanea alla realizza-
zione del primo tratto. Docu-
mento disponibile su: http://
www.standardhotels.com/
high-line/gallery/exterior.
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West 34th Street, fra il fiume Hudson e il quartiere
Chelsea di Manhattan. In attivita dal 1934 al 1980,
questa linea ferroviaria a doppio binario serviva i
magazzini del Meatpacking district, allora centro
del trattamento degli alimenti per l'intera citta.
Per ridurre i numerosissimi incidenti stradali, de-
congestionare la circolazione al suolo, e rende-
re piu veloce e efficace il trasporto delle derrate,
I'High Line venne costruita alla fine di un lungo
dibattito che coinvolse per anni i soggetti decisori
della municipalita. Si scelse in tal senso di separare
i flussi, destinando quello delle merci alla doppia
rotaia sopraelevata, secondo il principio futurista
- poi modernista — della sovrapposizione verticale
delle strade su piu livelli“.

La struttura in acciaio si elevava a un‘altezza media
dal terreno di 4,5 m sino alla stazione di St. John’s
Park Freight, gia realizzata nel 1868 e trasformata
in terminale nel 1931. Per un piu efficace sgombe-
ro della sede stradale, il viadotto non fu costrui-
to parallelo alla trama viaria, ma venne tracciato
attraverso 22 blocchi successivi di edifici, facendo
correre i treni dentro i magazzini, affinché le ope-
razioni di carico e scarico delle merci potessero
avvenire in quota.

L'antica High Line, fusione di edificio e infrastrut-
tura, manufatto ibrido, incarna dunque una delle
figure piu tenaci dellimmaginario della citta del
Novecento. Il viadotto, all'epoca considerato mero
supporto tecnico all'industria alimentare, dietro le
sue forme apparentemente indifferenti a preoc-
cupazioni estetiche o poetiche celava un disegno
dalle straordinarie qualita architettoniche, che
evocano con precisione i temi della citta del futu-
ro pensata all'inizio del Novecento e ricordati qui
in apertura.

| molti protagonisti della sua lunga fase di idea-
zione e costruzione, fra cui svolse un ruolo princi-
pale Harvey Wiley Corbett®, furono figure centrali
dell’'urbanistica di quegli anni; conoscevano bene
le previsioni futuriste che I'Europa aveva ideato
senza riuscire mai a concretizzarle e che in Ame-
rica trovarono — come fu questo il caso - gli spazi
e le occasioni per essere costruite. In questa sua
prima versione, I'High Line & quindi una strada-
edificio sopraelevata, megastruttura involontaria
della prima eta della macchina, che attraversando
gli edifici ne dettava le qualita architettoniche fon-
damentali.

E il caso dei grandi piloni che scavalcano la via
ferrata definendo I'attacco a terra del Manhattan
Refrigerating Company building e del New Morgan
Parcel Post building; del basamento del National
Biscuit Company building - Nabisco - oggi Chelsea
Market building o dell’allora Bell telephone labo-
ratoire building, oggi Westbeth center for the arts
building, massiccio come un contrafforte per as-
sorbire le vibrazioni dovute al passaggio dei va-
goni, al livello superiore, le cui dimensioni e ritmo
di aperture erano egualmente determinate dall'in-
frastruttura.

In una citta come New York, tutta “in piedi[...] a

4 Lastoria dell’High Line e le valenze connesse alla costruzione
del viadotto originario nel complesso delle relazioni disegnate
fra architettura, infrastruttura e citta nei primi anni del Nove-
cento sono state oggetto delle ricerche dell'autore negli ultimi
anni.

5 A partire dal 1923, Harvey Wiley Corbett coordino l'elabora-
zione del Regional Plan per New York. Pensato per indicare le
linee di sviluppo della citta sino al 1965, il primo Regional Plan
of New York and its environment é stato reso pubblico nel 1929.
(Cfr. Tesoriere, Z.: 2010.)
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solutamente diritta [...] rigida da far paura”®, la cui
forma urbana é data dalla densita del costruito,
secondo un modello che introdurra anni dopo a
quello che Rem Koolhaas definisce “cultura della
congestione’, questo nastro stretto e sinuoso che
si scava un cammino fra gli edifici massicci dei ma-
gazzini & un dispositivo urbano che introduce ma-

6 “Figuratevi che era in piedi la loro citta, assolutamente dirit-
ta. New York & una citta in piedi. Ne avevamo viste noi di citta,
sicuro, e anche belle, e di porti e di quelli anche famosi. Ma da
noi, si sa, sono sdraiate le citta, in riva al mare o sui fiumi, si al-
lungano sul paesaggio, attendono il viaggiatore, mentre quel-
la, I'americana, lei non sveniva, no, lei si teneva bella rigida, la,
per niente stravaccata. Rigida da far paura.” Céline, Louis-Fér-
dinand, Viaggio al termine della notte, (1932) Corbaccio, 1992,
p. 208.
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terie, modi di costruzione e modalita di fruizione
assolutamente uniche nell'intera Manhattan. Le
qualita intrinseche di questa morfologia di origi-
ne sono senz’altro fra i fattori decisivi dell’efficacia
della riconversione.

Real Estate e morfologia urbana

Nei trent’anni di abbandono che seguirono alla
cessazione d'uso del viadotto, non solo I'High
Line, ma l'intero Meatpacking District si & confron-
tato con la dismissione delle sue attivita principa-
li. Come per altre parti di Manhattan con grande
potenziale speculativo (la Bowery, per esempio),

mentre le piccole fabbriche chiudevano per delo-
calizzare e ingrandirsi, il quartiere di Chelsea si &
progressivamente degradato, deprezzando i pro-
pri valori immobiliari. Nello stesso periodo, una
vegetazione lussureggiante e spontanea ha inva-
so il viadotto, suggerendo ante litteram l'idea del
parco cui poi la riconversione ha puntato. In realta,
I'High Line di oggi & una porzione della gigantesca
strategia di trasformazione dell’'Hudson riverfront,
che mira alla rigenerazione urbana di Chelsea at-
traverso il completamento di un progetto gia ela-
borato alla fine del sec. XIX per il Riverside Park da
F.L. Olmstead, avente l'obiettivo di realizzare una
sequenza ininterrotta di parchi lineari, piste cicla-
bili, sentieri alberati e esplanades lungo tutta la
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5 - Vegetazione spontanea
cresciuta sul viadotto a par-
tire dagli anni Ottanta, una
volta dismesso (1996). Docu-
mento disponibile su: www.
thehighline.org.
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6 - High Line Elevated Parkway,
fotografia del nuovo ingresso
da Gansevoor Street. © lwan
Baan, 2009.
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riva ovest dell’'Hudson’. In tale scelta & implicita
la rinuncia al modello prevalente circa trent’anni
fa, che destinava i lungofiumi delle metropoli a
divenire autostrade urbane. Inoltre l'ipotesi riflette
I'interesse per le piu recenti dinamiche di rigenera-
zione urbana, che mostrano come l'introduzione
di reti a circolazione lenta sono mezzi efficaci per
incoraggiare la ripresa economica in porzioni della
citta in abbandono.

La costruzione della nuova strada-parco pedonale
aerea, che veicola l'idea di citta del futuro introdu-

7 A proposito della realizzazione dell’'High Line Elevated
Parkway nel piu ampio recupero del paesaggio infrastrutturale
e industriale dismesso del riverfront di New York, e in relazione
al principio delle“buone pratiche” della trasformazione urbana,
(cfr: Tesoriere; Lecardane, 2013).

cendo i temi della lentezza, dellinterruzione del
movimento, dell’annullamento dell’accelerazio-
ne, marca un netto cambiamento rispetto all'idea
di citta del futuro che produsse lo stesso viadot-
to negli anni trenta del Novecento. Loperazione
contemporanea si colloca all'incrocio fra le molte
nuove esigenze concrete e teoriche connesse al
recupero dell’antica infrastruttura, nella grande
tradizione della cultura socio-politica che influen-
za I'amministrazione dei fatti urbani di NYC. In tale
quadro, frammentato rispetto alle consuetudini
della pianificazione europea, I'azione si effettua
attraverso la mutua regolazione dei rapporti fra tre
attori principali: il potere pubblico, le collettivita
locali, i gruppi rappresentanti degli interessi spe-
cifici. Tutti questi soggetti hanno svolto un ruolo
determinante nella costruzione della nuova stra-
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da. Risalta, fra essi, I'associazione cittadina Friends
of the High Line, che si pone all'origine della ricon-
versione del viadotto. Fondata nel 1999 da Robert
Hammond e Joshua David, nel suo comitato di
direzione siedono diversi multimiliardari, e non
puo in alcun modo essere accomunata alle asso-
ciazioni di abitanti legate alle pratiche partecipa-
zioniste dell’architettura europea. L'associazione &
piuttosto espressione peculiare della consuetudi-
ne amministrativa della citta, strutturata negli anni
attraverso l'azione incitativa di gruppi che hanno
l'obiettivo - e le capacita — di influenzare le scelte
politiche. Quando, a partire dal 1999, I'associazio-
ne ha cominciato a reclamare I'annullamento del
decreto di demolizione emesso dall'ex sindaco
Giuliani, procedendo alla committenza di studi
preparatori, di fattibilita e stime dell'impatto della

nuova infrastruttura sul quartiere, la gentrificazio-
ne di Chelsea era gia prevedibile. Larrivo di grandi
gallerie d'arte aveva aperto la strada agli investito-
ri del mercato immobiliare e gli enormi vantaggi
economici connessi alla riconversione dell’antico
viadotto vennero subito colti dall'appena insedia-
ta amministrazione Bloomberg, che all'indomani
dell'11 settembre, aveva creato una nuova figu-
ra fra gli attori della municipalita: I'assessore allo
sviluppo economico e alla ricostruzione (Deputy
Mayor for Economic Development and Rebuilding).
Affidato a Daniel Doctoroff, gia Amministratore
Delegato delle imprese Bloomberg LP, tale ruolo
acquisira negli anni autonomia crescente, sino a
giungere al coordinamento di diversi dipartimenti
municipali. La compenetrazione fra la dimensione
politica e quella finanziaria marca quindi tutte le
trasformazioni urbane di NYC, ponendo in primo
piano le grandi strutture di rappresentazione del
mondo economico, fra cui le piu potenti sono le-
gate al Real Estate, al complesso dei beni immobi-
liari. Ammantata delle nuove virtu della sostenibi-
lita, il recupero dell’High Line avrebbe compiuto il
prodigio di legare la salvaguardia dell'infrastruttu-
ra rivendicata dagli abitanti, tanto alla dimensio-
ne simbolica della rigenerazione che a quella piu
prosaica di un vertiginoso incremento dei valori
del suolo nell'area. Gia nel 2005, infatti, I'opera-
zione figura al n. 18 fra quelle previste dal Selected
planning and economics initiatives della Bloomberg
Administration pour New York City . Nello stesso
anno la municipalita ha modificato lo zoning pre-
visto per il quartiere, istituendo lo Special West
Chelsea Distric, al fine esplicito di facilitare il riuso
dell’'High Line come unico spazio pubblico lineare
e di supportare la ripresa del mercato immobiliare
lungo le 70th e 11th avenues, le piu vicine al nuo-
vo parco. Complemento fondamentale al nuovo
zoning € il Transferable Development Rights (TDR),
aggiunto per permettere ai proprietari dei lotti at-
traversati o adiacenti all’High Line di vendere i loro
air rights, non alle parcelle confinanti, come avvie-
ne nel resto della citta, ma a quelle situate lungo la
10th e la 11th avenues. Listituzione di questo cor-
ridoio che permette di traslare i diritti di proprieta
che a NYC esistono sullo spazio libero sopra ogni
area costruibile, ha consentito ai proprietari delle
parcelle adiacenti alla parkway di costruirvi nuovi
edifici bassi, preservando l'irraggiamento solare e
la vista del parco, e di vendere i diritti per costruire
in altezza a parcelle che si trovano due o tre strade
piu in la, duplicando il possibile profitto derivante
dalla proprieta di quei suoli.

Nello stesso 2005 ha avuto inizio il cantiere della
prima fase del parco, in seguito a due precedenti
fasi di consultazione e concorso. Il progetto vinci-
tore, opera del gruppo formato da James Corner &
Field Operations (landscape design), Diller & Sco-
fidio + Renfro (architettura), Piet Oudolf (garden
design), € quello che limita maggiormente le de-
molizioni fra i quattro finalisti, lasciando chiara-
mente visibile la struttura originaria, incluse este-
se porzioni di rotaie circondate dalla vegetazione
spontanea cresciuta durante i trent’anni di chiusu-
ra del viadotto. L'ingresso al parco é stato definito
in modo elementare: alcune rampe di scale e rari
ascensori sono stati disposti lungo il tracciato per
raggiungere il parco, che & interamente sospe-
so. Soli volumi architettonici aggiunti all’antica
infrastruttura, le scale e le gabbie metalliche che
contengono gli ascensori sono stati progettati da
Diller & Scofidio + Renfro in uno spirito di negazio-
ne del valore rappresentativo che, pure, avrebbero
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7 - High Line Elevated Hi-
ghway, fotografia del terzo
tratto verso Rail Yards. Docu-
mento disponibile su: www.
thehighline.org.

8 (nella pagina a fianco) - Da
sinistra: Frank O. Gehry, IAC
Building (Sede della Interac-
tive Corporation) 2007; Jean
Nouvel, 100 11th Building,
2005-2010; Shigeru Ban, Me-
tal Shutter house, 2011.
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potuto avere. E un tratto, questo, che si aggiunge
alla diminuzione del numero di edifici attraversa-
ti dal parco: molti magazzini sono ormai chiusi,
altri hanno cambiato destinazione d'uso e non
possono piu lasciarsi attraversare dalla nuova stra-
da. Insieme, queste due condizioni determinano
un indebolimento dell'originario carattere ibrido
dell’High Line e stemperano limmagine iconica
dell'infrastruttura che si fonde in un'unica opera
con il costruito. Mentre i nuovi, spettacolari, edifici
dell’High Line si costruiscono in realta a due o tre
blocchi di distanza, lungo la 10th e la 11th avenues,
la parkway si dota di nuovi attributi. Il progetto di
riconversione non si sforza di eliminare le tracce
degli anni di abbandono. Al contrario, esse vengo-
no trasfigurate dal linguaggio architettonico che
le restituisce, straniate, attraverso un processo di
rarefazione. Linstabilita del disegno della vegeta-
zione - opera di Piet Oudolf -, I'assenza di protago-
nismo dell’architettura del parco, I'attento restau-
ro della struttura industriale d'origine, operano
un'estetizzazione dell’'abbandono, una trascrizio-
ne dei segni tracciati dall'obsolescenza. La trasfor-
mazione dell'antica infrastruttura industriale in
nuova strada-parco poneva la questione della sua
larghezza limitata, inferiore a 12 m. Al fine di evita-
re la disposizione di un unico asse centrale borda-
to lateralmente dalla plantumazione, il progetto
si basa sulla fusione di vegetazione e percorso in
un unico sistema oscillante da un lato all’altro del
viadotto, al fine di moltiplicarne i punti di vista di-
sassati verso la citta. Concretizzato dal dettagliato
progetto del suolo, questo carattere della parkway
é dato dalle lunghe traverse in calcestruzzo di ce-
mento armato prefabbricato rastremate, montate
a secco per lasciar crescere la vegetazione fra i
giunti aperti e alle estremita, che rivestono l'intero
parco e che, con le loro variazioni a partire dalla
forma base, scandiscono punti specifici dell’High
Line. Esse infatti si sollevano, trasformandosi in se-
dute, o includendo gli elementi di illuminazione; si
slabbrano, per lasciare affiorare gli antichi binari;
diventano il piano di scorrimento di chaises-lon-
gues su ruote, di fronte I'Hudson.

La nuova destinazione d’uso del viadotto, quindi,
viintroduce una nuova attivita: passeggiare. Poter-
lo fare lungo la vecchia rotaia permette un punto
di vista e un tragitto — che attraversa letteralmen-
te la citta - senza eguali a Manhattan. Il tracciato
sinuoso, amplificato dalle scelte di progetto, con-
duce chi si trova sulla park-way in punti della citta
non determinati dalla trama del costruito. Cosi,
I'High Line Elevated Parkway pud essere colta piu
come strada che come parco. Affollatissima, dalla
sezione stretta, munita di un elenco di restrizioni
e divieti poco frequenti negli altri parchi di NYC,
essa fornisce all'uomo che passeggia a Manhattan
nuovi principi per comprendere la citta. La lentez-
za, innanzitutto, insieme alla permeabilita del co-
struito, che sino a trent’anni fa era riservata ai tre-
ni. A cio si accompagnano le categorie estetiche
dell'irregolarita e dell'instabilita. In questo, svolgo-
no un ruolo determinante la vegetazione e il suo
disegno. Piet Oudolf sviluppa infatti sull'High Line
i temi a lui cari del giardino naturale, disponendo
delle erbacee perenni per definire una trama che
segue il ritmo delle stagioni e si approssima alla
vegetazione spontanea, insieme ad arbusti il cui
fogliame leggero ricorda le specie che avevano
invaso il viadotto durante gli anni del suo abban-
dono.

L'High Line come simbolo di un nuovo paradigma,
basato sulla bassa velocita, sulla sostenibilita, sulle

TRASPORTI & CULTURA N.35

pratiche partecipate e la spontaneita delle specie
vegetali, e l'esito di due logiche antagoniste in cui
il virtuosismo di una rigenerazione urbana gia as-
sunta come esempio in molte altre citta degli Stati
Uniti si contrappone all'iper-gentrificazione. Que-
ste due opposte logiche sono all'opera contempo-
raneamente per la realizzazione della parkway, e
appaiono ancora pil necessarie I'una all‘altra oggi,
nel momento in cui NYC si interroga su chi paghe-
ra ogni anno i costi di manutenzione elevatissimi
dei primi due tratti e i lavori della terza parte del
viadotto, la cui l'acquisizione € appena stata finan-
ziata dalla municipalita.

Riproduzione riservata ©
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