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Premessa

Tutti noi vediamo lo stato attuale delle nostre città. Anche le previsioni più cupe del passato si sono avverate: 

confusione, sporcizia, inquinamento, rumore, distruzione delle abitudini storiche abitative e sociali.

La quotidiana rapina degli spazi usuali di relazione, giunta all’apice della sua efferatezza, ha cancellato le possibilità di ritrovarsi all’aperto, a meno di non trasferirsi nei parchi, pochi e lontani dalla maggioranza dei cittadini. Questo provoca un paradosso: per godere dello spazio verde, si è costretti ad usare mezzi inquinanti per raggiungerlo. 

Perciò le aree verdi sono “sottratte” ai cittadini, nel senso che non sono concretamente utilizzabili. 

In particolare la zona dove abitiamo, non è un luogo delle meraviglie. I punti forti culturali e storici sono lontani l’uno dall’altro, difficili da raggiungere, poco utilizzabili se non in pessime condizioni. 

La situazione, per i bambini e i disabili, è un disastro: percorsi ad ostacoli di tutti i tipi, “minati” dalle cacche dei cani, dai vetri rotti, immondizie, ma soprattutto contorsioni tra macchine in sosta. Quando i marciapiedi si allargano nasce il rischio d’investimento a causa dei conducenti delle moto che li usano come strade alternative. 

I disabili che non possono essere accompagnati su veicoli sono assolutamente destinati alla prigionia. 

In questo scenario, il verde non sta meglio. Oltre alle vicende recenti, che vedono il nostro Comune impegnato in una strenua guerra contro gli alberi di qualunque tipo, riduzione o cancellazione di parchi e luoghi di ritrovo e demolizione dell’identità storica della città, il verde supersite è praticamente suddiviso in due categorie: 

· Il parco, area antagonista all’urbanizzazione e sostanzialmente abbandonata a se stessa, dalla fruibilità convenzionale: panchine, vialetti, percorsi senza meta.

· I giardini pubblici, oggetti di abusi selvaggi da parte di chiunque ne abbia l’intenzione e, a parte ormai poche eccezioni, scarsamente utilizzabili dai bambini in condizioni di sicurezza. 

La maggior parte degli spazi verdi a Milano è perciò malata, perché la malattia è separazione, impedimento, carenza. 

Proviamo a fare un elenco di queste malattie: 

· isolamento;

· diffusa mancanza di attrezzature per il gioco ed il ristoro;

· dimensioni insufficienti anche associate a difficoltà di accesso; 

· carenza di obbiettivi di utilizzo quotidiano;

· pericolosità (assedio dei veicoli, sporcizia, criminalità), conseguenza della carenza di obbiettivi di uso quotidiano. 

Perché un obbiettivo di uso quotidiano è così importante? 

Noi abbiamo l’esigenza di migliorare la qualità della vita di tutti i giorni esattamente dove siamo: nella città. 

Creare il maggior numero possibile di obbiettivi di uso quotidiano consiste nel trasformare la città di tutti i giorni in un assieme di situazioni particolari e gradevoli. Per questo, atti come camminare, lavorare, giocare, riposare, mangiare…, inseriti in un contesto protetto e continuo diventano un modo di ricreare e modificare le quotidianità urbane. 

Realizzare una GW in una città come Milano è, anche per questo, un fatto originale; la nostra città, per storia e cultura, è incline soprattutto a favorire e potenziare il traffico dei veicoli, lasciando al resto quasi nulla. 

Milano, nata nell’antichità per favorire i traffici e le comunicazioni, oggi le blocca e li fa regredire. Siamo assolutamente circondati da mezzi impazziti (e chi li guida pure un po’) e nient’altro. 

Ci siamo avvicinati, anno dopo anno, ad un “non luogo” dove le persone transitano, senza lasciar traccia. 

Questa è la forbice di Milano: il centro, un solo e unico centro, è una cartolina per turisti; le periferie sono invece sacche di accumulo di “gente”. 

Nulla o ben poco in questa città è adatto a chi la vive, perché pensato solo per chi la transita. 

Così facendo si è arrivati ad una città invivibile ed intransitabile. 

In questa situazione qualunque cosa, compresi nuovi parchi o altre strutture in sé positive, si ricoprono di un ruolo umiliante di catalizzatori di traffico aggiuntivo, con la perdita dell’identità dei luoghi circostanti e della originaria intenzione. Non si recupera perciò una città ma nemmeno una zona, soltanto con un parco in più (comunque ben venga un parco in più!); ci vuole qualcosa di più importante e molto urgente: una rete di GW.
Possibile definizione sintetica: 

Si potrebbe dire: “La GW urbana è quel percorso dal fondo non necessariamente asfaltato, largo non meno di sei metri, lungo non meno di quattro chilometri e con pendenze adatte alle persone disabili; 

la GW, anche con l’uso di sottopassaggi dove convogliare i veicoli o attraversamenti comunque protetti dal traffico, mette in collegamento più isolati di un quartiere o più quartieri anche distanti tra di loro”. 

Il progetto della GW urbana ha lo scopo di collegare il massimo numero di “punti sensibili” del tessuto urbano. 

 Per farlo crea percorsi a misura degli esseri viventi, non dei loro mezzi.   

All’interno di queste strade, nei punti più larghi o comunque più favorevoli, possono essere installati parchi giochi e aree di riposo. 

Le GW dovrebbero collegare cinema, teatri, depositi di biciclette, negozi correlati alla fruizione delle strade, giardini botanici, ma anche scuole, asili, biblioteche...

Le GW potrebbero favorire Jogging, trekking, ciclismo non agonistico, pattinaggio, equitazione, attività culturali e ricreative... 

In ogni caso, l’attività principe delle GW sarà ASSOLUTAMENTE IL CAMMINARE. 

Per questo le GW devono essere strutture un po’ più articolate di un percorso “da qui a là”, seppur realizzato con le migliori tecniche; una GW potrebbe anche essere un assemblaggio di percorsi locali ottimizzati per soddisfare la mobilità verso i centri carismatici di un quartiere o di un’area. Bisogna individuare i punti “carismatici” per la mobilità pedonale in tutta l’area interessata dalle GW; dalle linee di trasporto pubblico alle scuole, uffici postali, medici, centri commerciali, in sintesi tutti i servizi pubblici e privati più importanti; questi si dovrebbero legare a delle aree di dimensione sufficientemente estesa. 

In sintesi, la realizzazione delle GW deve essere accompagnata da una riqualificazione e protezione dei marciapiedi dei quartieri, così da permettere un collegamento armonico con le realtà più importanti di ciascun quartiere. 

Non si tratta di una scoperta! l’orientamento generale è quello di considerare i percorsi pedonali come rete locale di collegamenti agevoli tra le abitazioni e i luoghi di necessità. Noi umani siamo dotati di una estrema mobilità, se paragonati ai nostri veicoli; perciò non avremmo bisogno di incanalarci in percorsi comuni; in realtà condividiamo le infrastrutture di trasporto (autobus, metrò...) per guadagnare tempo: i mezzi di trasporto permettono spostamenti veloci ad ampio raggio, a maggior ragione se si parla di metrò. Le GW devono perciò “assimilare” le fermate e le stazioni dei mezzi pubblici come dei punti di “salto dimensionale”; cioè tutte o la maggior parte delle fermate del metrò, ad esempio, dovrebbero coincidere con una GW. Così il trasporto pubblico incolla tra loro più GW differenti in un unico intreccio urbano. 

Dobbiamo sottolineare che il punto di scambio, cioè il punto di connessione con i mezzi pubblici dovrebbe essere progettato con molta cura, anche dal punto di vista estetico. 

Questo aspetto ci fa riflettere su quanto sia importante non considerare le GW una semplice strada, un marciapiede “turbo” o anche un percorso “verde” di riqualificazione di non si sa ben cosa; il prezzo da pagare può essere quello di vederle deserte o usate esclusivamente come piste ciclabili (una GW non è una pista ciclabile, non necessariamente); ciò che assolutamente manca in una città è proprio la possibilità di camminare in pace, senza barriere di percorso, ostacoli o pericoli. 

Una GW realizzata senza considerare l’azione del camminare come scopo fondamentale della sua realizzazione, non sarebbe degna di quel nome. Dobbiamo dire con forza che un qualunque ambiente a misura di esseri umani è tale solo e solo se permette di muoversi senza l’obbligo di mezzi di trasporto e senza rischi. 

Questo ci libera dall’antica forbice futurista, dove il sociale non è mai ecologico, ma non è nemmeno la forbice “verde integralista”, dove l’ecologico non è mai sociale; qui non si discute di qualcosa di “ecologico” o “sociale”; piuttosto lo spirito sociale di questa idea affianca quello ecologico e lo sostiene in una finalità comune.  

La forza delle GW

Ciò che è veramente importante per l’efficacia di una GW sono la lunghezza e la continuità. 

Potersi spostare da un punto all’altro della città, senza mai entrare in contatto con il traffico convenzionale, è oggi impossibile. 

La forza di una GW sta proprio nel permettere ad una persona (convenzionale o disabile) di decidere di spostarsi  all’interno della città, basandosi esclusivamente sulle proprie forze: per questo le GW sono una possibilità per tutti coloro che hanno bisogno di muoversi in condizioni che di frequente non sono possibili nel contesto attuale. 

Le “nostre” GW, oltre a questo, potrebbero ripristinare l’arte del “pellegrinaggio”; l’uso cioè del camminare per coprire percorsi a media-lunga percorrenza (la famosa Via Francigena, che passa vicino a Milano…). 

Per essere all’altezza di grandi percorsi le GW devono essere belle, oltre che funzionali; dare cioè al “pellegrino” la sensazione di star facendo qualcosa di importante, non solo una “stupida passeggiata”. 

Dovremo far in modo che le GW tocchino il massimo numero di elementi prospetticamente validi; dove questi non sono presenti, la stessa GW dovrà essere fonte di attrazione, ad esempio: 

· Copertura antipioggia; 

· Illuminazione; 

· Materiali esteticamente attraenti; 

· Opere d’arte (artisti dei luoghi connessi)

· Punti di ristoro e di ritrovo; 

· Possibilità di sosta per artisti di strada, 

· Copertura radio per utms, wi-fi ecc.

Quale impatto nella politica? 

La GW riposiziona i giochi su un concetto più preciso e comprensibile, offrendo una sponda concreta al "verdismo" purtroppo diffuso nei discorsi (ma non nella pratica ) di qualche politico: ecologico qua, ecologico là... 

La GW, come tutti i collegamenti fisici, in alcuni casi può avere un elevato impatto ambientale (interramento della viabilità) con investimenti di una certa entità; non sempre soddisfa le categorie "ecologiste": non è esclusiva delle biciclette anzi, le biciclette sono ospiti e non padrone delle GW; non sempre è "verde" ma talvolta cementata, e così via. 

Di fronte alla necessità di incidere in modo notevole sul tessuto urbano, non dobbiamo trascurare il fatto che, per realizzare autostrade, tangenziali, ferrovie, fabbriche, fiere, metrotranvie, ponti, parcheggi, antenne, inceneritori, depuratori, centri commerciali, discariche, centri direzionali, uffici, alberghi, industrie, centrali energetiche, cave, linee elettriche e telefoniche, gasdotti, oleodotti, raffinerie, gallerie, svincoli e quant’altro, non si è esitato ad investire somme enormi ed a stravolgere assetti urbani e naturali che erano o parevano intoccabili; arrivare a sostenere perciò che una GW costa, modifica troppo il tessuto urbano e sacrifica la viabilità sarebbe, alla luce di quanto detto, sbagliato, inutile e anche un po’ peloso. La GW fa qualcosa che non è stato ancora fatto: apre letteralmente la strada ai disabili, ai minori, alle persone con problemi motòri; li rende autonomi e capaci di relazioni sociali solo e semplicemente permettendogli l’uso del territorio. Qualcuno goloso di voti storcerebbe il naso: i disabili, statisticamente, non sono molti e i minori non votano. 

Ma una società giusta, della quale non vergognarci il giorno che dovremo passarla di mano, non fa questi conti. 

I conti che noi facciamo sono questi: Con una garanzia di mobilità certa e costante, anche la maggioranza "automobilara" può finalmente contare su di un mezzo alternativo per spostarsi con tempi di percorrenza costanti e ripetibili. Cosa vuol dire? Vuol dire che lasciare l'auto parcheggiata e arrivare a piedi alla meta, potrebbe non essere più un sogno; non per tutti, ma per molti potrebbe essere un’alternativa vantaggiosa. 

Un altro conto da fare è anche con una città attraversata e attraversabile a piedi in un contesto omogeneo; senza tuffarsi in una pletora di veicoli; camminando sempre separati dal traffico; godendo del paesaggio circostante; una siffatta città cambia completamente la sua fisionomia fisica e culturale. 

La GW, così come noi la concepiamo, è una piccola rivoluzione (Copernicana? Marxista? ):
Perché la GW non è una pista ciclabile? 

Le piste ciclabili sono delle semplici strade per veicoli meccanici. Sono delle corsie preferenziali e come tali riguardano la viabilità. Il fatto che ce ne siano poche e malfatte la gran parte di queste, è una scelta politica delle amministrazioni, non una difficoltà tecnica. Mi auguro che siano realizzate e che soddisfino i ciclisti milanesi e non; in ogni caso, dobbiamo aver sempre presente che le piste ciclabili non cambiano i rapporti sociali del tessuto urbano ma in certi casi potrebbero esasperarli, portando via gli ultimi metri disponibili ai pedoni, con l’allargamento di fatto della strada riservata ai veicoli.

La GW sarà realizzata con una pista ciclabile, data la sua caratteristica di garantire un percorso protetto; ma non è una pista ciclabile. Chi ama il pedale però, non deve preoccuparsi. Le GW spostano il punto di vista sulla viabilità; le biciclette saranno viste come complemento o alternativa al camminare. 

Grazie alle GW non “scenderemo” più dall’auto, ma “saliremo” in bici. 

Opportunità di lavoro e business

Per gli amanti del business e delle grandi opere, un progetto del genere potrebbe essere appetibile proprio per il suo aspetto complesso dal punto di vista urbanistico ed architetturale. Non si tratta, infatti, di “mettere a verde” qualche pezzetto di strada, di “spianare” qualche stupido vialetto o sputacchiare un po’ di erba qua e là (in proposito il Sindaco Albertini ha idee grandiose: sta cancellando il verde…), ma di creare un ambiente (oserei dire un habitat!) lineare, omogeneo e caratteristico se confrontato con il resto della città. Il personale necessario per la la manutenzione delle GW potrebbe essere cercato tra i disoccupati residenti nelle zone interessate, fornendo quindi opportunità di lavoro alle stesse persone che poi usufruiranno dei benefici della loro opera. Le GW possono ospitare qualunque tipo di iniziativa artistica e sportiva, mercati particolari (es. antiquariato) ecc. 

Le GW in quanto strade, perciò infrastrutture, data la loro particolarissima caratteristica, se correttamente progettate ed inserite nel tessuto urbanistico possono creare un forte indotto economico legato alla loro esistenza ed al loro funzionamento.  

(Particolarissima caratteristica: le persone si muovono lentamente, perciò comprano più volentieri!)

La fattibilità

Questo progetto definisce una idea, una possibilità; una ricerca per stabilire le linee guida della progettazione urbanistica, architettonica e ingegneristica, necessarie alla sua realizzazione concreta. Un esempio di chi potrebbe collaborare a questo studio: architetti, urbanisti, associazioni di trekking, cicloturismo; associazioni dei disabili, gruppi di studenti in cerca di tesi, comitati di quartiere, ecc. 

I finanziamenti necessari potrebbero essere erogati da più enti concomitanti: privati interessati dal passaggio delle strade, sponsor legati alle particolarità della realizzazione, comune, regione, stato; ricordiamo che la comunità europea premia i migliori progetti di GW; perché allora non chiedere un finanziamento? In questo senso ci si potrebbe muovere cercando un collegamento con comitati e movimenti delle periferie urbane delle altre città europee. La possibilità di un finanziamento europeo aumenterebbe la possibilità di realizzazioni ancora più ardite, con lo scopo di trasformare le aree urbane in ambienti caratterizzati da una qualità della vita che oggi solo immaginiamo. 

Tipologia del trasporto

Come abbiamo già visto, lo ripetiamo, la GW non è un "percorso ecologico", consistente in una pistarella tracciata con la vernice e gobbe d'asfalto su marciapiedi coperti di auto in sosta e incroci dove tirare il dado per scegliere quando passare. 

La GW non fa lo slalom tra siepi, piste ciclabili e attraversamenti nell'ordine di uno ogni cinquanta metri; non sale e non scende. La GW è il nuovo livello di riferimento (fisico e sociale), sul quale basare le strategie di trasporto e collegamento di una città. 

Sulla GW non dovrebbero esistere sistemi e mezzi di trasporto; già la stessa GW è una completa infrastruttura di trasporto su gambe o carrozzelle. L’uso di mezzi finirebbe per “usurpare” il territorio disponibile per le persone; la necessità di far muovere persone con gravi problemi di movimento è la base dello spirito delle GW. Solo facendo qualcosa per i più deboli, si può dare un servizio a tutti e sperare di diventare forti. 

Le prime GW della nostra zona

Le prime GW, quelle principali, percorrerebbero le radiali collegando la cintura sud con il centro: 

potrebbero partire da Ronchetto delle rane (Parco sud) e dal Naviglio Pavese fino alla Darsena e al Parco delle due basiliche, collegando con questo percorso anche aree oggi isolate come le Cascine rosse e piazza Abbiategrasso, il parco Ticinello, i giardini di Via Cermenate e via Boeri, il parco Ravizza…

· Modifica (rimpasto) del paesaggio urbano nell’area di influenza delle GW.

· Collegamento permanente di tutte le aree significative della città (verde, cultura, svago, scuole...) 

· Non blocco né limitazione: eliminazione completa della promiscuità del traffico con gli spazi riservati alle persone. 

Proprio dalla politica abbiamo imparato che siamo persone; e questa parola affascina: nasce dal termine Etrusco phersu: maschera, aspetto, sembiante e perciò qualcosa di unico e innato in ciascuno di noi; ma anche finzione e copertura della realtà. Con questa parola in mente dobbiamo modificare una città che obbliga tutti ad una sola maschera, distruggendo le altre (la famosa spersonalizzazione...).

Le mutazioni e la sicurezza

La massiccia realizzazione delle GW potrebbe influire positivamente sulla qualità della vita di ogni giorno; il distacco dalla servitù al traffico, potrebbe favorire una nuova socialità tra le persone e nuovi modelli comportamentali. 

Una convinzione assolutamente sbagliata è pensare che le GW facciano del recupero (di cosa?): con queste strade noi inventiamo; non si “recupera” una vivibilità delle zone periferiche che, opportunamente valutata in proporzione alle epoche ed alle culture che si sono alternate e susseguite, non è mai esistita. 

Le GW “incollano” i pezzi della città, realizzando probabilmente l’ossatura delle future metropoli. Un termine che definisce l’originalità delle GW può essere “fruibilità dinamica”, poter cioè lavorare, viaggiare, andare a fare la spesa o dagli amici senza uscire da un contesto privo di auto, attraversamenti, semafori, asfalto: cioè, in sintesi, senza un continuo stato di aggressività. 

La sicurezza sarebbe più elevata di quella dei parchi o delle vie attuali: “le GW sarebbero “trafficate” di continuo da persone anche in semplice spostamento da un luogo all’altro, evitando quindi l’attuale situazione di abbandono nella quale si trovano parchi e giardini. Le forze dell’ordine, che sarebbero comunque di pattuglia, in questi contesti potrebbero usare bici elettriche o qualche mezzo analogo, a basso rumore e non inquinanti. 

Conclusioni

Le città, nate per scopi difensivi ed economici, hanno visto trascorrere i secoli sulle loro mura fino al grande stravolgimento di questi ultimi sessant’anni (qualcuno potrebbe dire: di più; ma partiamo dalla conquista degli spazi urbani da parte dei mezzi di trasporto moderni). 

Il problema era peraltro sentito anche nell’antichità (chi ricorda il progetto di Leonardo?) ma oggi la dimensione del fenomeno è assolutamente nuova ed unica. La città è aggredita quotidianamente da milioni di veicoli oltre a quelli già esistenti, ma nulla si sta facendo per modificare la situazione. 

In questo scenario la riconquista degli spazi di movimento lento assume la valenza di “rivoluzione” della città moderna: non quindi solo una generica difesa o richiesta di parchi (spesso aree abbandonate a se stesse o paradossalmente creatori di altro traffico); non solo la richiesta di soddisfare l’esigenza di spazi di gioco o ritrovo all’aperto; noi chiediamo ora “le chiavi della città”. 

Cosa si è fatto fino oggi? Poco o nulla; ed in quel nulla possiamo anche mettere le piste ciclabili, mal fatte, mal poste e mal pensate: invece dei mezzi a motore, mezzi a pedali, escludendo ancora le persone, il loro diritto a muoversi senza nulla di più che sé stessi. Le GW sono la pretesa di un nuovo piano del traffico urbano dove in primo piano, al posto degli onnipotenti ed onnipresenti veicoli, si mettano le persone. 

Uscire di casa e camminare, invece che sul marciapiede di asfalto, su una GW; essere disturbati la notte dai grilli. Vogliamo avere e migliorare le strade per le vetture, ma vogliamo soprattutto e senza indugi le strade per noi, a misura di creatura, non di veicolo. 

Non è impossibile realizzare i propri sogni. Non c’è contesto (e la città ne è l’esempio per eccellenza) che non sia modificabile: nel male ma anche, ma anche, e voglio sottolinearlo, anche nel bene. 

I sogni sono utopie? Ormai questo è vero solo a Milano. Molte altre città, italiane ed europee hanno GW, anche se spesso si limitano, nel tratto urbano, a piste ciclabili. 

In ogni caso, le città stesse, tutta la storia dell’umanità, i cambiamenti sociali e scientifici grandi e piccoli sono nati dalle utopie. Non credo sia possibile modificare nulla senza una (piccola o grande) utopia nella mente. 

In questo senso chi tenterà di spingere o esiliare questo sogno in ciò che crede sia il ghetto delle utopie, non potrà che dargli beneficio; ma ancora più beneficio trarremo noi, nel sostenere un progetto che potrà modificare la qualità (e la quantità!) della vita di tutti noi. 

Si vuole proporre una soluzione per sposare al meglio la necessità di vivere in un ambiente compatibile per una vita di qualità con quella di non rinunciare alle possibilità di collegamento rapido tra i quartieri anche senza utilizzare mezzi di trasporto abituali (auto, moto, bus, tram…). 

Questo documento tratteggia un’idea; per questo è una mano aperta e tesa a chi queste cose le sa bene e vuole farle. 

La presunzione di questa iniziativa non è quindi quella di insegnare o scoprire ma di cambiare. 

Ciò che si afferma è che si deve assolutamente rovesciare il concetto di vita urbana; mettendo al primo posto non mezzi di trasporto ma le persone ed il loro diritto a muoversi in libertà.  
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