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A sud di Padova, nuova zona produttiva

a MONSELICE

Nella zona industriale di Monselice é sorta una nuova area a ridosso della superstrada Chioggia-Mantova
e vicina al casello autostradale. Nell’area, che impegna una superficie di 500 mila mq, pud insediarsi
qualsiasi azienda, rispettosa dell'ambiente, trovando un lotto di adeguate dimensioni (anche di 120 mila mq).

Un’ubicazione strategica per la vostra azienda nel cuore del Nord-Est

La nuova area produttiva & destinata a integrare quella ormai
satura di Padova e pud contare anche su agevolazioni CEE.
Dista pochi minuti dalla linea ferroviaria PD-BO e dai caselli
autostradali di Monselice e PD-Zona Industriale.

Sono disponibili lotti di varie dimensioni per attivita produttive
alle quali la nostra struttura & in grado di fornire un servizio
completo “chiavi in mano”.

Alcuni insediamenti sono gid in corso di realizzazione.
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da Monselice il Veneto e il Nord Italia
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Rischio rilevante
e pianificazione
territoriale

L'attuazione della direttiva 96/82 relativa al
controllo dei pericoli di incidenti rilevanti - D.L.
17.8.1999, n. 334, & un processo complesso
che pud essere schematizzato in due fasi.

La prima fase consiste nella definizione dei
compiti del gestore degli stabilimenti e nella
definizione delle misure di controllo, attuate
col D. Lgs. 334/99 e centrato sulla predisposi-
zione di un Piano di Emergenza Interno e di un
Piano di Emergenza Esterno (ovvero le misure
da adottare internamente ed esternamente
all'industria nel caso di incidente).

La seconda fase consiste nel processo di con-
trollo dell'urbanizzazione da attuarsi secondo il
Decreto del Ministero LL.PP. 9.5.2001, che sta-
bilisce le direttive per gli Enti Pubblici preposti
alla programmazione e pianificazione del terri-
torio. Secondo il quale le province e le citta me-
tropolitane devono individuare nell'abito dei
propri strumenti di pianificazione territoriale,
con il concorso dei comuni interessati, le aree
sulle quali ricadono gli effetti prodotti dagli sta-
bilimenti a rischio, acquisendo le informazioni
previste dal un elaborato tecnico «Rischio di in-
cidenti rilevanti (RIR)» che deve essere redatto
dalle Amministrazioni Comunali.

Il Piano territoriale di coordinamento (vedi art.
20 D.Lgs. 18.8.2000, n. 267) disciplina, tra I'al-
tro, la Relazione degli stabilimenti con gli ele-
menti territoriali e ambientali vulnerabili (reti e
nodi infrastrutturali, di trasporto, tecnologici
ed energetici, esistenti e previsti), anche in re-
lazione alle ipotesi di rischio naturale indivi-
duate nel piano di Protezione civile.

In assenza dei RIR la Provincia potra avvalersi
dei Rapporti di Sicurezza redatti dalle industrie
classificate a rischio e depositati presso le Re-
gioni.

La Provincia di Padova ha portato a uno stadio
molto avanzato il Piano Territoriale di Coordi-
namento. La decisione fondamentale & stata
quella di svolgere a pieno la funzione di indi-
rizzo e coordinamento rimandando al livello lo-
cale le scelte sull'assetto del territorio comu-
nale.

I ruolo che pud svolgere la Provincia & duplice:
« fornire le linee guida di carattere generale
che considerino le caratteristiche del territorio
provinciale, le interconnessioni a grande scala
con l'individuazione delle implicazioni per ogni
sub area soggetta a rischio di incidente,

» predisporre per ognuna delle otto subaree del
territorio provinciale (Albignasego, Borgoricco,
Campodarsego, Casalserugo, Corezzola, Masi,
Santa Giustina in Colle e Padova) degli ele-
menti schematici o direttori che precedano la
revisione o variante vera e propria del Piano Ur-
bano Locale secondo le previsioni dei RIR.

Tale indicazione risulta particolarmente utile
se coordinata con la nuova legge urbanistica
della Regione Veneto che introduce la suddivi-
sione tra Piano strutturale (identificazione de-
gli elementi a rischio) e Piano operativo (defini-
zione degli aspetti relativi alla sicurezza degli
insediamenti).

Sintesi dell’intervento al Convegno D.M. LL.PP.
9.5.2001: La pianificazione territoriale e am-
bientale per le zone con stabilimenti a rischio
di incidente rilevante, 2 1 ottobre 2002, orga-
nizzato dal Collegio e dall’Ordine degli Inge-
gneri della Provincia di Padova.
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Ignazio Sidoti
Assessore alla Pianificazione Territoriale
della Provincia di Padova

Criteri per I’analisi della vulnerabilita

L'analisi del rischio si fonda sul concetto di vulnerabilita inteso come capacita/possi-
bilita el sistema o di parti di esso di sopportare lo stress provocato da un evento dan-
noso (incidente rilevante).

L'organizzazione urbana e territoriale fa parte di un processo ampio che coinvolge:

« i centri delle decisioni che vengono prese nel quadro degli apparati istituzionali;

e gli interessi economici e il complesso delle attivita che si svolgono nelle strutture
della produzione, della distribuzione, del consumo e della residenza.

| gruppi sociali perseguono nell’ambiente degli obiettivi specifici di utilita attraverso
la gestione delle risorse disponibili. Per fare questo hanno una gamma di probabilita
favorevoli e una gamma di rischi o probabilita sfavorevoli.

Il rischio é associato a un danno prevedibile, percio I"utilita finale & il bilancio tra le
probabilita favorevoli e il danno legato a quelle sfavorevoli o a rischio.

A bassi livelli di utilita corrisponde un’alta probabilita di beneficio complessivo di di-
mensioni vantaggiose limitate; ad alti livelli di utilita corrisponde una bassa probabi-
lita di beneficio complessivo molto vantaggioso. Il rischio dunque segue una logica
che associa elevate probabilita di danno limitato e quindi di vantaggio certo, ma non
elevato, ad attivita comuni, e alti livelli di danno con probabilita ridotta ma vantaggi
molto elevati per attivita rare.

I rischi sono di vario tipo: i cosiddetti rischi sociali sono quelli che sorgono all’in-
terno del sistema territoriale esposto a causa della tecnologia — trasporti, trattamento
industriale di materiali e sostanze pericolose ecc. - e si riversano sugli insediamenti.
L'entita del danno dipende dalla disponibilita di informazioni e dalla predisposizione
di misure di sicurezza adottate prima e dopo l'incidente: in sostanza la nozione di in-
cidente si definisce in rapporto ai limiti di sicurezza adottati dalla societa.

Il rischio & definito come la combinazione di una data probabilita di un evento con
un danno materiale ad esso associato. Nel campo dei rischi industriali la probabilita
e legata a scelte produttive e all’osservanza dei criteri di sicurezza interni all’im-
pianto, mentre il danno dipende dalle caratteristiche del territorio esposto. Il para-
metro che meglio esprime tali caratteristiche, che variano da luogo a luogo, & la vul-
nerabilita.

Quanto piu la societa ¢ sensibile ai problemi della sicurezza tanto piti tende a ridurre
il rischio associato ai diversi eventi con opportune strategie, che nel caso dell’evento
esterno, o meglio delle ricadute sul territorio di un incidente industriale, si manifesta
con una riduzione della vulnerabilita di quest'ultimo.

La risposta di un sistema non € lineare rispetto alla variazione di intensita dello stress;
a pari intensita si possono manifestare danni diversi e la vulnerabilita é responsabile
di questo. A pari intensita la variazione di danno dipende dalla vulnerabilita.

La vulnerabilita riguardo al territorio & regolata dal principio funzionale: la vulnerabi-
lita esprime il grado di organizzazione del sistema.

Si possono definire alcuni criteri interpretativi per le soglie critiche di danno:

* soglia dell’elasticita;

* soglie dell’assistenza.

Garantire un’accettabilita del rischio significa in altre parole creare le condizioni af-
finché la vulnerabilita del sistema non superi la soglia dell’elasticita.

La vulnerabilita primaria & quella che un sistema ha in sé prima dell’evento. E la cor-
rispondente prevenzione primaria € quella che interviene sul sistema per ridurne la
vulnerabilita fino all’accettabilita.

Nel caso della pianificazione territoriale il campo di azione & quello della riduzione
della vulnerabilita primaria o della prevenzione che possono essere adottate.

La risposta indiretta si ha quando il sistema opera la prevenzione e riduce cosciente-
mente la vulnerabilita:

e con la riduzione della probabilita;

e con la localizzazione;

e conivincoli;

e col rafforzamento strutturale.

In sintesi la vulnerabilita, che & la fonte sistemica del rischio, dipende dal grado di co-
noscenza del territorio e compito della pianificazione & quello di portare le informa-
zioni relative alla Pubblica Amministrazione, affinché predisponga gli interventi di
prevenzione.



Il contesto generale Pasqualino Boschetto
della mobilita padovana

irca un anno fa si tenevano gli Stati Generali di Padoval, organizzati dall’Am-
ministrazione Comunale, e in particolare una specifica sessione di lavoro de-
dicata alla «Citta mobile». Ho avuto modo recentemente di riprendere gli ap-
punti e le note di quell’incontro e ritengo stimolante riproporle nella loro scarna sin-
teticita informativa, accorgendomi tra |'altro che gli spunti di riflessione «aggiornati»
possono risultare molteplici e pluriopzionali, in quanto riferibili a una sorta di «anco-
raggio temporale» (la vita accelerata di oggi porta con sé un maggiore differimento
temporale, anche di cio che dovrebbe essere non altro che un semplice passato pros-
simo).
Riprendere quei discorsi e quelle riflessioni non & altro che continuare la riflessione-
dibattito-confronto di cio che attiene in buona sostanza alla formazione delle deci-
sioni socio-politiche a riguardo dell’organizzazione e al governo delle complesse tra-
sformazioni territoriali in atto.
Dispersione, o sprawl come anche definito dagli studiosi della materia, potrebbe es-
sere intesa come la parola chiave di riferimento generale di quanto si vuole breve-
mente affrontare in questa sede.
SRS Riccoboni?, nel suo intervento, ha tenuto a precisare due fattori prioritari che sem-
brano condizionare in maniera determinante e irreversibile 'azione di governo di
una citta complessa come Padova:
e il blocco operativo determinato dall’insieme normativo nazionale ed in particolar
modo delle lungaggini burocratiche che questo determina;
e I"assoluta discrepanza che si riscontra fra il fabbisogno necessario (circa 500 mi-
liardi di vecchie lire per le opere infrastrutturali ritenute assolutamente necessarie e
difficilmente procrastinabili) e le risorse effettivamente disponibili dall’Amministra-
zione (circa 20 miliardi di lire annui).

Il quadro normativo di riferimento per il decisore politico (locale in questo caso), che
comunque € chiamato ad avviare procedure attuative di opere infrastrutturali (anche

«puntuali» ma con evidenti ricadute ed implicazioni su vasta scala territoriale), e si-
curamente complesso e non sempre organicamente definito.

Hans Singg, il nodo ferroviario (vignetta disegnata per
le Ferrovie Federali Svizzere). Il processo di decentramento legislativo ed esecutivo & purtroppo ancora incom-

piuto, se relazionato alle reali necessita operative ed attuative di ambiti particolar-
mente dinamici ed in continua trasformazione, quale quello veneto in particolare,
anche se alcuni importanti strumenti operativi sono stati definiti e risultano operanti
ormai da tempo (accordi di programma e conferenza dei servizi, ma anche progetti
di finanza, trasferimenti di risorse agli enti locali, autotassazione etc.), non privi in
verita dell’'endemica difficolta operativo-culturale di collegare la norma con la sua
completa attuazione nella prassi quatidiana.

L'approfondimento, interessante e illuminante, sull’«applicazione distopica della
norma»? ci condurrebbe in altri percorsi paralleli che non & possibile qui ripercor-
rere, ma il richiamo a questa «aggravante» tipicamente (e culturalmente) italiana ci
sembra assolutamente doverosa, per meglio comprendere anche gli eventuali rap-
porti confrontativi con altre situazioni simili, europee in particolare, con le quali
dobbiamo oramai «giornalmente» confrontarci.

Questo aspetto di inquadramento del contesto generale di riferimento, tipicamente
scientifico (in termici analitici ed epistemologici) ci riconduce in maniera diretta alla

3 0 ; s 0 i necessita di delineare, pur sommariamente, gli elementi portanti e caratterizzanti
o Stati Generali di Padova. Progetti per un 2 d i )

g futuro in comune, 27-29 settembre dell’intero sistema territoriale di afferenza.

g | , 2901, Teatro Vend) di Fadova, . Quando si parla del contesto generale della mobilita padovana si comprende chiara-
a 1 Assessore all'Urbanistica del Comune di RN . ) o ! .
= Padova. mente che alcuni dei principali parametri generali della mobilita e del sistema territo-
® | ' AAVV, Presenze utopiche nell’organiz- riale di riferimento non possono che essere sovraregionali, e sovranazionali in alcuni
g- zazione del territorio in Italia, P. Gior- o

a dani (a cura di), Longo, Ravenna 1996. Casl.
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Il riferirsi all'Europa delle Regioni! risulta quindi un fatto, per certi aspetti, scontato nella
prassi odierna della diagnostica territoriale e dell'individuazione dei processi evolutivi e
trasformativi in atto, di quanto attiene in particolar modo alla mobilita di persone e merci.s
Non ci dobbiamo quindi stupire se nelle analisi di inquadramento generale della mobilita
relativa all’ambito padovano, pili volte e da piti parti, vengano invocati scenari e riferi-
menti addirittura su scala europea. Perdere di vista il riferimento generale spesso puo por-
tare ad una implosione sterile delle stesse specificita, degli stessi particolarismi e/o setto-
rialita.

Evidentemente il problema di «scala» (territoriale o geografica, in questo caso), e delle sue
proprie interrelazioni, avoca a sé anche una cogente necessita: quella di operare in ter-
mini di «scale omologhe», per quanto attiene, ad esempio, ai contenitori propri della for-
mazione delle decisioni politiche (congruenti), delle dinamiche e dei processi attuativi (in
termini di sincronicita) e di tanti altri aspetti fondamentali quali quelli sociali ed econo-
mici.b

Cimoli?, nel suo intervento, precisava che purtroppo lo strumento lodevole della Confe-
renza dei Servizi completa il suo percorso amministrativo in non meno di 5-6 anni, e che
il grande problema dell’Alta Velocita italiana & rappresentato dalla tratta Milano-Venezia.
In detto contesto la sistemazione della tratta Padova-Venezia (30 km all’incirca) dovrebbe
vedere |'inizio dei suoi cantieri entro il 2002 e completarsi entro il 2006.

L'annoso problema della tratta AV Milano-Venezia rimane comunque quello dell’orga-
nizzazione funzionale dei nuovi nodi ferroviari (stazioni intermodali), valutando che la ri-
soluzione di questa specifica problematica comporti, nel quadro nazionale, un impegno
economico complessivo di circa 20 mila miliardi di vecchie lire; a riprova e conferma
della complessita risolutiva del caso.

Cimoli” ha anche tenuto a precisare che per |'interramento della stazione di Padova al
momento non c’erano fondi specifici e che I'ordine di grandezza del relativo impegno
economico potrebbe aggirarsi sui 500 miliardi di vecchie lire,

Ha voluto infine porre l'attenzione su un aspetto generale di fondamentale importanza
nello scenario europeo, a riguardo dell’estrema difficolta del dialogo tecnico-amministra-
tivo con le istituzioni francesi (soprattutto a livello governativo) che potrebbe tradursi
nella possibile traslazione dell’asse intermodale europeo est-ovest (Barcellona, Lione, To-
rino, Milano, Vienezia, Trieste, Est Europa) a nord delle Alpi stesse (Svizzera, Austria, Ger-
mania), su percorsi alternativi, con evidente penalizzazione di tutto il contesto italiano, e
padano in particolare.

Marchi® precisava nel suo intervento che I'aeroporto di Venezia nel 2001 & cresciuto di
circa il doppio degli altri aeroporti italiani (almeno quelli principali) e che il dato, tra I'altro,
risulta fortemente penalizzato dalla insostenibile carenza infrastrutturale: prima fra tutte
I'inadeguatezza della tangenziale di Mestre che, secondo recenti stime analitiche, si pro-
durrebbe in una perdita netta di circa 50 mila passeggeri annui. Ha voluto ricordare che gli
aeroporti di Venezia-Padova-Treviso nel loro insieme (in termini di polo integrato) configu-
rano il terzo polo aeroportuale nazionale (dopo Roma e Milano) e che questo si relaziona
principalmente con un bacino di utenza di notevoli potenzialita: circa 600 mila imprese, 6
milioni e piti di popolazione residente, 13-14 milioni di turisti annui. Numeri veramente
«pesanti», e non solo per le intrinseche caratterizzazioni puramente quantitative.

Marchi ha posto anche un tema di riflessione alquanto accattivante: il servizio integrato
dell’uso del veicolo elicotteristico per by-passare lo spinoso problema dell’accessibilita al
nodo aeroportuale veneziano. Purtroppo ha anche dovuto ammettere che i primi tentativi
svolti in tale direzione non hanno dato i risultati sperati, ma non & detto pero che in fu-
turo, in altre condizioni, I"iniziativa non possa essere ripresa con maggiore vigore e possi-
bilita di successo.

Un forte richiamo e grandi aspettative, inoltre, vengono riposte sull’utilizzo della tecnolo-
gia avanzata, gia ampiamente utilizzata, e su una molteplicita di strumenti tecnologica-
mente innovativi gia in fase di studio avanzato e di sperimentazione iniziale.

Sinigaglia¥ ha voluto principalmente richiamare |'attenzione sulla stretta analogia della si-
tuazione veneta con quella svizzera, dove lo stesso bacino d’utenza (quello svizzero) & in
grado di movimentare una maggiore mole di passeggeri, evidenziando in cio un discreto
margine di crescita del settore aeroportuale veneziano e veneto in generale; richiamando
evidentemente |'imprescindibile priorita di dare soluzione alle problematiche infrastruttu-
rali dell’intero contesto regionale e dei suoi ambiti territoriali particolarmente
significativi,10
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Schema localizzativo delle nuove porte periurbane.
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4 AAVV., Regioni: che fare? Una ipotesi
di lettura del territorio italiano ed euro-
peo, SGE, Padova 1996.

5 Non sembra opportuno in questa sede
affrontare anche altri aspetti che atten-
gono alla mobilita delle informazioni
che verrebbero a complicare ulterior-
mente il quadro di riferimento. Sideve
comunque far presente che da tempo or-
mai si prendono in considerazione,
nella prassi urbanistica e pianificatoria,
le ricadute territoriali della telematica e
I"informatizzazione di buona parte dei
processi evolutivi della societa stessa.
Martinotti G., Metropoli. La nuova
morfologia sociale della citta, Il Mulino,
Bologna 1993.
Presidente delle Ferrovie dello Stato.
Presidente della Save.
Presidente della Alpi Eagles.
| dati infatti sembrerebbero dimostrarlo:
480 mila passeggeri nel 2000 e 700 mila
passeggeri nel 2001, con profitti azien-
dali veramente ragguardevoli, Come
pure un ulteriore incremento potrebhe
derivare dalla presunta riduzione dei co-
sti complessivi connessi alla possibile
privatizzazione della compagnia di ban-
diera (Alitalia), stimata in circa 10 punti
percentuali.

=

A

NODO PERIURBANG 11 INTERSCAMEID (NUOYA PORTA PERIURBANA)



eaoped Ip ejjiqow

I Presidente dell” APS.

12 Amministratore delegato della So-
cieta Autostrade.

13 Ministro delle Infrastrutture e Tra-
sporti.

1411 Ministro ha voluto ricordare che
gli incidenti stradali procurano circa
6.500 morti e 30 mila invalidi
I’anno, con un costo di circa 45 mila
miliardi di lire, e che oltre il 55%
degli incidenti stradali totali avviene
in ambito urbano.

15 Sarebbe qui importante richiamare
la preservazione del carattere biolo-
gico e psicologico dell’'uomo, ricon-
ducibile all'icona della «grotta» o
della «cavernas 4cfr. Marchetti C.,
Nicchie ecologiche del treno ve-
loce, convegno «L'Alta Velocita e le
grandi aree metropolitane», seconda
sezione: «L'Alta Velocitd in italia»,
Ingegneria Ferraviaria, aprile 1997,

16 AAVV,, La cittda del XX! secolo. La
carta di Megaride, Atli del Conve-
gno, Giannini, Napoli, 1993.

17 AAVV., Figure della trasformazione,
a cura di M. Ricci, Edizioni d"Archi-
tettura, Modena, 1996.

Del Torchio!! ha voluto soffermarsi su una delle tante specificita venete, rilevando che a li-
vello nazionale I'industria dei servizi si attesta su valori di circa il 6%, mentre nel Veneto
detti valori aumentano notevolmente, fino a toccare quote pari al 10% del PIL relativo, de-
notando in cio un fattore di sicuro interesse economico, ma rilevando al contempo un so-
stanziale problema dimensionale: ASP & grande nel Veneto ma piccola nel contesto nazio-
nale.

Gamberale!?, nel suo intervento, precisava che bisogna partire da un primo fattore ogget-
tivo: la posizione baricentrica di Padova nel contesto regionale e dell‘intero Nord-Est in ge-
nerale. Lo stretto indotto territoriale di Padova é dotato di circa 76 km di tracciato autostra-
dale, con densita media territoriale di circa 3,6 km ogni kmq. Il dato padovano risulterebbe
addirittura inferiore alla stessa media nazionale ( di circa il 25% ) e inferiore al dato medio
francese di circa 50 punti percentuali. Rapportato al dato pesato dei veicoli+residenti, il
dato padovano & addirittura inferiore alla stessa media europea. Cio a dimostrazione ine-
quivocabile della carenza infrastrutturale e della assoluta prioritaria necessita di operare in
termini di un fattivo e realistico recupero attuativo.

Il ministro Lunardi'3, a chiusura degli interventi, fra i tanti dati e riferimenti normativi che
non e qui possibile menzionare approfonditamente, ha tenuto a precisare che I'ltalia &
all’ultimo posto nella graduatoria europea per quanto concerne il livello di trasporto pub-
blico su guida vincolata, e che tutto cio si traduce in una diseconomia stimata in 60.000
miliardi di vecchie lire, imputabile alla sola mobilita.!4

| dati e i riferimenti quantitativi sopra richiamati, pur nella loro cruda e sintetica approssi-
mazione, ci fanno comprendere il grado di complessita insito nell'individuazione dei feno-
meni in atto e la necessita di allestire appropriate pratiche attuativo-gestionali per il con-
trollo degli stessi.

La «citta mabile» puo ricondurci ad una sorta di binomio lessicale in grado di evidenziare
tra I’altro una specie di dicotomia funzionale che meriterebbe una attenta riflessione, so-
prattutto se ancorata principalmente a precisi contenuti storici e culturali.

La citta, nella storia, ha rappresentato un unicum privo sostanzialmente di discontinuita
spaziali e morfologiche, dove anche le inevitabili frammentarieta comunque venivano ri-
composte all’interno di un quadro coerente complessivo, fortemente strutturato nel suo in-
sieme. La citta, nella storia, quasi mai ¢ stata declinata (o aggettivata) in termini di «mobi-
lita» (o di dinamicita), o almeno solo in piccolissima parte. Proprio nella sua caratterizza-
zione «statica» la citta ha sempre trovato i suoi riferimenti principali di «riconoscibilita» e i
punti di ancoraggio della sua continua crescita, almeno in ambito europeols. Le stesse «ri-
voluzionaries trasformazioni della citta industriale dell’Ottocento (come nei casi esemplari
del Ring viennese e della Parigi haussmanniana), pur nelle loro innovative caratterizza-
zioni funzionali dell’epoca, hanno di fatto costituito l'unica volonta di una sostanziale
«continuita» della citta nella storia e della sua immagine unificante,

La citta dell’'ultimo scorcio del XX secolo & stata invece caratterizzata dalla sovrapposi-
zione di piti citta, di pitimmagini, tra le quali si possono citare le pili significative:

e |a citta di pietra, della storia, del recupero e della conservazione;

e la citta dell'innovazione, dello sviluppo tecnologico;

e |a citta immateriale, della contrapposizione, della complessita; 16

dove proprio la citta immateriale , nelle sue molteplici e inusitate valenze e specificita,
sembra acuire progressivamente sempre piti grande importanza e valore (Secchi, Ricci)V7.
La tematizzazione della citta porta con sé, inevitabilmente, la perdita di un’unica e di una
chiara figurabilita (in termini non solo lynchiani). La somma di tante immagini specifiche,
pur accurata, ben difficilmente porta alla definizione di un’unica immagine coesa, adegua-
tamente strutturata, facilmente leggibile e riconoscibile.

La citta mobile attuale deve fare i conti principalmente con la frammentazione delle sue
molteplici immagini, con I'annullamento anche simbolico-percettivo delle sue margina-
ture e soprattutto con i luoghi della sua dispersione, delle sue multiple dismissioni, il pit
delle volte morfologicamente indecifrabili.

E giunto forse il momento di tentare di ricomporre le molteplici funzionalita in un’unica
immagine morfologica, necessariamente in divenire, ma caratterizzata da minimi elementi
di coerenza complessiva e dove soprattutto si debba doverosamente parlare anche di qua-
lita morfologica dell’insieme della infrastrutturazione urbana e territoriale, e non piti solo
in termini di antagonistici funzionalismi specifici. o
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Forniture Professionali

NOISESTOP®

E un pannello composito frutto delle conoscenze di
 acustica e delle esperienze di cantiere maturate in
molteplici casistiche applicative.

" Il pannello riunisce in sé due elementi importanti e

- fondamentali per limitare la trasmissione del rumore:

. la massae la molla.

a)La massa e garantita da una lastra di gesso rivestito
con lo spessore di mm 13 e con peso di 11 Kg/m2, quasi pari ad una lastra
di piombo di spessore 10/10.

b)La mollaé garantita da un foglio di cellucuschion di densita 70 Kg/m3 e
dello spessore di mm 5.

IMPIEGO:

Per la sua natura il pannello NOISESTOP trova molteplici applicazioni nel
campo dell'isolamento acustico.

1) Realizzazione di controsoffittature in gesso rivestito, usando il pannello
NOISESTOP come seconda lastra. Si realizza cosi un sandwich che
crea |'effetto massa-molla-massa.

2) Realizzazione di pareti divisorie in gesso
rivestito. NOISESTOP pu0 essere usato
singolarmente, un pannello per lato,
oppure come seconda lastra

3) Realizzazione di contropareti.
Come nel caso delle controsoffittature &
consigliabile usare NOISESTOP come b |
seconda lastra.

www.Giolocenter.it

Giolo sas di Giolo Remo & C,
35020 ALBIGNASEGO (PD) via delle Industrie, 28 tel. 049.8626293 - 049.8625564 fax 049.8628056
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«Intorno al vuoto» | Il Workshop
Padova, Caffé Pedrocchi Internazionale
a1asettembre2002 | i Architettura
Padova-Cadice

A cura dello «studio mas»

Elementi generali del Workshop

Puo oggi una citta storica come Padova, accogliere all’interno del proprio tessuto urbano un
intervento ad ampia scala? Le citta italiane lasciano poco spazio, e non solo fisico, ad inno-
vazioni; viaggiano pit su politiche di gestione del patrimonio urbano esistente, ma lasciano
aperture inusuali a tematiche di recupero di quelle grandi aree che la trasformazione post-
industriale ha lasciato scoperte. Studiare |’area di Prato della Valle, da questo punto di vista,
implica il confronto con cio che un luogo comunica: la memoria di cio che & stato, quello
che & ora e le sue potenzialita future. Come afferma Giancarlo De Carlo «la gloria della citta
dipende dall’'immaginazione dei cittadini... dalle energie dei luoghi». E allora ci si deve
porre una difficile domanda: chiedersi innanzitutto cosa Prato della Valle & stato nella storia
di Padova, che cosa € ora all'interno dell’organismo della citta e che cosa possa diventare,
ovvero in cosa si possa trasformare. La risposta & semplice, quasi banale: un vuoto residuale
della citta storica, trasformato volontariamente in un vuoto organizzato. La questione aperta
ora, ma d'altronde da sempre insoluta, & il legame tra questo vuoto e la citta. Non bisogna
dimenticare la natura dei luoghi e di come essi nascano. Un vuoto ha necessariamente dei
confini ed & in tali margini che si pud scoprire la sua identita. Aldo Rossi mette in luce come
lo studio della citta sia «un fatto materiale, un manufatto, la cui costruzione € avvenuta nel
tempo, e del tempo mantiene le tracce, sia pure in modo discontinuo» Prato della Valle ha
un’identita fortemente urbana su due lati caratterizzati da edilizia minuta, tipica della spe-
culazione fondiaria medievale, in cui I'occhio di portico riusciva ad ottimizzare lo sfrutta-
mento dell’area, interrotta da eccezionali eventi architettonici come ad esempio la Loggia
Amulea; dall’altra, verso sud ed est, i suoi confini sono slabbrati, non delineati e piuttosto
recenti, formati da edifici che manifestano esplicitamente il loro carattere moderno. E que-
sta la specifica natura di Prato della Valle, confine tra il solido e materico, tessuto urbano e
la flessibilita i un vuoto inurbanizzato della campagna racchiusa tra le mura cinquecente-
sche. Il Workshop si propone di sfruttare e di lavorare sul e nel vuoto: il vuoto come grande

risorsa.
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