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Nella città lariana appena inaugurato la Meridiana
grande complesso realizzato da Renzo Piano
Dopo decenni di attesa sarà aperto anche il sottopasso

U r b a n i s t i c a

A Lecco quattro torri e un tunnel
per un futuro dal sapore antico

.............................................................................................................................................................................................................................................DALL’INVIATO ANGELO FACCINETTO

È IL PRIMO GRANDE IN-

TERVENTO DI TRASFOR-

MAZIONE URBANISTICA

IN UNA CITTÀ AVVIATA

NEGLI ANNI OTTANTA AD

UNA PROGRESSIVA TER-

ZIARIZZAZIONE

P eccato, solo, per quel pezzetto
di Resegone rubato alla vista
dichipassaper lastradache,a

ridosso del municipio, costeggia la
ferrovia. E peccato, anche, per quel
grande platano, pensato da Renzo
Piano come focus della nuova «cit-
tà nella città», sostituito a lavori
ultimati da un banale tombino. Il
complesso della Meridiana pro-
gettato dall’architetto genovese -
quattro torri di dieci piani in ve-
tro-cemento disposte ad anfitea-
tro, impreziosite sulla sommità
da altrettante sculture (le «Vele»)
del giapponese Shingu ed un’e-
norme area commerciale semin-
terrata, giusto di fronte all’in-
gresso della villa che fu di Ales-
sandro Manzoni - costituisce pe-
rò per Lecco, sia sotto il profilo
urbanistico che sociale, un mo-
mento di svolta emblematico.
Una sfida. Perché riconquista
uno spazio. E perché propone ai
lecchesi, e non solo, prospettive
del tutto inedite. E poi - dicia-
molo pure - è «bello». Anche se i
problemi non mancano.

La Meridiana - 630mila metri
cubi complessivi, «alleggeriti» da
un piccolo parco urbano di 32mi-
la metri quadrati - sorta là dove
una volta c’era l’acciaieria-ferrie-
ra del Caleotto, per quasi un se-
colo simbolo della città del ferro,
è il primo grande intervento del-
la trasformazione urbanistica av-
viata negli anni ottanta ad essere
giunto a compimento nella città
lariana. E, con la sua apertura,
contribuisce a mettere a nudo le
incongruenze e gli errori di un
progetto, acriticamente sostenuto
dalle amministrazioni comunali
Dc-Psi dell’epoca, tutto basato
sul progressivo smantellamento
della grande industria insediata
nel centro cittadino. L’idea era
semplice. Trasformare la Lecco
industriale in città del terziario,
pubblico (allora l’istituzione Pro-
vincia doveva ancora arrivare) e
privato. Senza stare a pensare a
strategie sostenibili, ma lascian-
do man salva ai privati.

Così, la Meridiana, realizzata
quasi fosse un’entità astratta ri-
spetto alla città, ha cominciato
col mandare il traffico in tilt sin
dal giorno della sua apertura.
Tanto da costringere gli uffici
comunali - da sei anni Lecco è
amministrata da una giunta le-
ghista - a rimangiarsi in fretta e
furia alcune scelte viabilistiche.
E a sopprimere, almeno provvi-
soriamente, i capolinea delle li-
nee di trasporto urbano che lì
erano state spostate. Per una città
da sempre soffocata da macchine
e camion, già di per sè non è que-
stione da poco. E lo è ancor me-
no se si pensa che lì - all’ombra
di quelle torri destinate ad uffici
e residenza - accanto ai 56 negozi
e all’ipermercato da 7.500 metri
quadrati (che danno lavoro a 550
persone) già funzionanti, è previ-
sta anche l’attivazione della sta-
zione sotterranea degli autobus
extraurbani, di un parcheggio da
2mila posti auto e del principale
svincolo dell’attraversamento au-
tostradale (sotterraneo) della cit-
tà, di cui è annunciata l’apertura
al traffico per il 25 ottobre.

«La Meridiana - commenta
Giuseppe Conti, architetto e ur-
banista, capogruppo Ds in Consi-
glio comunale - è indubbiamente
un fatto di qualità. Il suo respiro
non è quello provinciale a cui
eravamo abituati, e si vede. Ma
come si rapporterà alla città, alla
sua struttura sociale, al suo modo
di vivere è tutto da scoprire». E il
traffico impazzito, aldilà dei di-
sagi e delle possibili soluzioni,
sta semplicemente ad indicare
che questo rapporto non è stato
sufficientemente pensato. Nep-
pure nei suoi aspetti più prevedi-
bili.

E tutto sommato non c’è da
stupirsene. Perché se il progetto
di Renzo Piano - che pure
dall’87, anno in cui è stato conce-

pito, ad oggi ha subito diverse
modifiche (inizialmente le torri
dovevano essere di 17 piani,
un’autentica barriera tra la città e
le montagne) - è stato ultimato,
la maggior parte dei piani di ri-
strutturazione urbanistica varati
negli anni ottanta sta ancora fati-
cosamente arrancando. A Lecco
erano cresciute molte fabbriche
simbolo della Lombardia indu-
striale del dopoguerra. Oggi non
ci sono più. La Sae, quella che
coi suoi pali ha elettrificato mez-
zo mondo, è ridotta ad una pic-
cola unità produttiva ad alta tec-
nologia. La Badoni, quella delle
locomotive e dei grandi motori, è
stata cancellata. Come sono state
cancellate la Db, la Forni-Im-
pianti e l’Aldè, la vecchia fabbri-
ca gialla che era un po‘ il bigliet-
to da visita per chi entrava in cit-
tà giungendo da Como o Milano.
Oltre, naturalmente, al Caleotto.
Al loro posto, proprietari ed am-

ministratori municipali si erano
immaginati - nel segno di una
terziarizzazione trionfante - uffi-
ci. Tantissimi. Per rispondere al-
le esigenze di una burocrazia che
si riteneva dovesse sbarcare in
forze con l’avvento (avvenuto nel
’92) della Provincia e di una do-
manda privata che sarebbe stata
come per incanto moltiplicata
dalla modernizzazione. E poi ne-
gozi, supermercati, abitazioni.
Tantissimi anche questi. Troppi.

Così, giusto a ridosso del cen-
tro storico, dove sorgevano i ca-
pannoni della Badoni adesso c’è
un immenso cantiere da anni fer-
mo a metà. Gli uffici pubblici si
sono già sistemati altrove. E la
gente non corre ad abitare a Lec-
co per vivere poi - pagando prez-
zi salati - in una selva di condo-
mini stile Milano-periferia. Sul-
l’area Sae, tra le manzoniane ca-
nonica di don Abbondio e salita
dei Bravi, l’idea originaria firma-

ta dall’architetto Gregotti ha la-
sciato il passo a tanta edilizia
convenzionata, con meno prete-
se, ma più richieste, e al futuro
intervento della Regione. Che, in
uno dei lotti abbandonati da an-
ni, ha individuato il sito per rea-
lizzare i suoi uffici decentrati,
una specie di «Pirellino». Non
solo. Dove i progetti sono giunti
a compimento - qualità architet-
tonica ed urbanistica a parte - i
grandi assenti sono gli spazi e le
strutture pubbliche, che pure in
sede di progetto erano stati pre-
visti. «Si paga, insomma, la man-
canza di progettualità delle am-
ministrazioni comunali che si so-
no succedute in tutti quegli an-
ni» - afferma Bruno Bianchi, ar-
chitetto-urbanista (ha al suo atti-
vo, tra l’altro il piano regolatore
di Valdagno) da sempre attento
alla qualità dello sviluppo citta-
dino. E si paga la mancanza di
coraggio delle ultime ammini-

strazioni del Carroccio. Che, ar-
rivate a cose decise, non sono sta-
te in grado (o non hanno voluto)
di imprimere alcuna svolta, limi-
tandosi ad interventi di maquilla-
ge, confinati al centro storico,
portatori di facile consenso. Ol-
tre che - è il caso del simbolo le-
ghista della «rosa delle Alpi»,
realizzato sul selciato di alcune
vie centrali - di qualche polemi-
ca.

Così, se Lecco oggi ha un bas-
sissimo tasso di disoccupazione
(attorno al due per cento) lo si
deve soprattutto alla sua tradizio-
nale cultura del lavoro. E all’in-
dustria, media e piccola, che ha
saputo trasformarsi e riaffermar-
si, pur in assenza di un ruolo at-
tivo dell’amministrazione pub-
blica. Il terziario si sa - basta da-
re uno sguardo a quanto sta acca-
dendo tra Bergamo e Brescia -
viene di conseguenza.

Intanto bussa un altro evento

che, per queste parti, non è esa-
gerato definire storico. Dopo più
di vent’anni d’attesa verrà aperto
al traffico l’attraversamento citta-
dino. Dodici chilometri quasi
tutti in galleria - tra Civate, sulla
sponda nord del lago di Annone
e Pradello, alle porte di Abbadia
Lariana - destinati a trasformare
la vita della città, i suoi ritmi e la
sua qualità. Soprattutto quella
del lungolago e delle zone attor-
no all’asse viario che, da Sud a
Nord, percorre il centro. Decine
di migliaia di automobili e di
mezzi pesanti, che ogni giorno,
da Milano e da Bergamo puntano
su Svizzera e Valtellina, bypasse-
ranno Lecco. E le code mostruose
dei fine settimana che stravolge-
vano la vita di migliaia di auto-
mobilisti e di lecchesi, dovrebbe-
ro diventare un ricordo. La fine
di un incubo, insomma. Tanto
che sindaco e giunta pensano di
celebrare l’evento con una festa
popolare che, in un accesso di
entusiamo, era stata in un primo
tempo programmata addirittura
dentro il tunnel. Anche in questo
caso, però, i dati consigliano pru-
denza. E, soprattutto, raziocinio.

L’ingegner Goggi, estensore
del piano del traffico, prevede
una riduzione del movimento
veicolare, nei giorni feriali, di
circa il 18 per cento. Nei festivi,
del 40-50 per cento. Il che signi-
fica che durante la settimana,
seppur alleggerito, il problema
traffico persisterà. Mentre per i
periodi festivi si affaccerà un al-
tro rischio. Quello di una margi-
nalizzazione della città manzo-
niana rispetto ai grandi flussi tu-
ristici regionali. Cosa che già co-
mincia a preoccupare più d’uno.
«Il fatto è - dice Conti - che fino-
ra, in Lecco, uno ci inciampava.
Adesso invece alla gente bisogne-
rà offrire buoni motivi perché si
fermi». Bruno Bianchi un sugge-
rimento lo dà. Valorizzazione del
lungolago e allargamento dell’at-
tuale isola pedonale. E soprattut-
to sprovincializzazione. Perché
questo borgo non è ancora del
tutto riuscito a diventare città.
L’attraversamento, come la Me-
ridiana, non sono insomma tra-
guardi, ma punti di ripartenza.
Occasioni per affinare una nuova
progettualità. Perché, per quanto
nuovissime, sono opere pensate
nel passato, mentre il futuro, a
Lecco, chiede già altre risposte.
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Resegone

SEGUE DALLA PRIMA

Il referendum di Legambiente contro il traffico che costa troppo a tutti
La popolazione dei grandi centri urbani
soffre di mal di traffico più o meno allo
stessomodoesiarrangia,escogitandodi-
verse soluzioni individuali per muoversi
con il mezzo privato, soluzioni che risul-
tano alla fine quasi tutte illegali, perché
alla fine della corsa non rimane che fer-
marsi in divieto di sosta. In questi giorni
l’Assessore al traffico del comune di Mi-
lano ha affermato che ogni giorno nella
città ci sono duecentomila auto in sosta
vietata, mentre le contravvenzioni ema-
nate sono cinquantamila in un anno: per
sanzionare tutti gli abusi sarebbero ne-
cessari almeno diecimila vigili in strada.
Maè evidenteche di frontea fenomenidi
illegalità di massa la soluzione non può
essere solo repressiva. La soluzione do-
vrebbenasceredaunanuovapoliticaam-
ministrativa, da un nuovo sistema-città
non più basato sul principio della mobili-
tà individuale e privata. Non ci sono sol-
tantol’inquinamentodell’ariaelericadu-
te sanitarie e ambientali. Se per ipotesi
tutte le auto e i motorini fossero ad emis-
sione zero e fossero silenziosi, il proble-
ma si riproporrebbe: la mobilità sarebbe
comunquenegata.L’automobilesimbolo
di libertà,stanegandosestessa,elamobi-
lità garantita dall’automobile è diventata

unprodottoscadente.L’autovabenesolo
negli spazipubblicitaridoveèsolanelde-
serto. La crisi della mobilità genera con-
flitti sociali nei quartieri urbani ad alta
densità di traffico, nei paesi attraversati
dalle grandi vie di scorrimento per mezzi
pesanti,generadisaffezioneneiconfronti
della propria città, disaffezione che inde-
bolisce il senso di appartenenza alla co-
munità, una delle ragioni decisive di svi-
luppo civile e sociale. L’intolleranza al-
l’autosiestendeachi laguidaecontribui-
sce al crescere dell’intolleranza nei con-
fronti delle persone. Eppure molte pub-
bliche amministrazioni sembranopreoc-
cuparsi solo dell’estensione dei diritti di
cittadinanza dell’automobilista, omeglio
dell’auto che contiene una persona, dan-
nandosi l’anima per trovare nuovi par-
cheggi, nuove strade, nuovi semafori,
nuovi e inutili congegni elettronici per
schivare l’ingorgo. Intanto l’anno scorso
sono morte in incidenti stradali a Milano
111 persone, circa 7000 in Italia, la gran
parte nelle città, non sulle autostrade. Il
costo delle tasse automobilistiche e sui
carburanti, adogni titolopagate, secondo
l’OCSE e l’Unione Europea, non copre i
costi diretti e indiretti della mobilità pri-
vata che si aggiranoper l’Italiarispettiva-

mente tra il 10 e il 4% del PIL, e che com-
prendono la costruzione e manutenzione
distrade, lespesesanitariedovuteagli in-
cidentieall’inquinamentodell’aria,quel-
leperil restaurodeimonumentierosidal-
lo smog, per gli stipendi alla polizia stra-
dale, ai vigili, i costi dei semafori, dei car-
telli, gli aiuti statali all’industria dell’au-
to, e tante altre cose che costano alla col-
lettività decine di migliaiadimiliardiche
vengono pagati con le tasse sul reddito.
L’automobile continua a sottrarsi alle re-
gole del mercato, alle quali deve invece
sottostareilserviziopubblico.

AMilano l’ingorgoè il tormentonedel-
le cronache locali e periodicamente il di-
battito si accende sulle cose da fare, sui
conflitti che a proposito del traffico si ge-
nerano all’interno stesso della maggio-
ranza di centro destra che governa la cit-
tà, mentre le opposizioni reclamano in-
terventi più decisi. Ma ladiscussioneed i
conflittisisonosempremantenutifinoad
ora sul che fare per gestire il quotidiano:
più vigili, più parcheggi, più strade, più o
meno sensi unici in entrata ed in uscita,
mentre nel frattempo ipasseggeri del tra-
sporto pubblico diminuivano del 3% in
dueannieaumentavanoleautoin ingres-
so in città. La questione per noi centrale,

e cioè l’adozione di strumenti limitativi
amministrativi e fisici alla deregulation
della mobilità in auto, non è mai stata al-
l’ordinedelgiorno.Lastoriadell’umanità
è evoluta di pari passo con l’evolversi dei
mezziditrasporto.Itreni, leauto, lenavia
vapore, gli aerei, i ponti, hanno costruito
il mondo che conosciamo. Forseoggi sia-
mo ad una svolta, forse l’auto ha esaurito
nelle città la sua funzione propulsiva, di
sviluppo. Oggi è necessario ricostruire le
città secondo un modello non più basato
sull’uso indiscriminato dell’automobile.
Diverso per il momento è il ragionamen-
to per tutta quella grande parte d’Italia
delle piccole città o dei piccoli comuni,
che ancora traggono dall’automobile a
volte l’unica possibilità di rimanere inre-
te, o addirittura di consentire lasopravvi-
venza di comunità che altrimenti sareb-
beroisolateedestinateamorire.Manelle
città dal traffico caotico avviene esatta-
mente il contrario, la comunità si disgre-
ga, la cattiva qualità urbana respinge gli
investimenti, i costi di riparazione dei
guasti da traffico superano i ricavi deri-
vanti dalla mobilità apparentemente li-
bera, ilsistemacittàsidestrutturaeperde
il vantaggio competitivo, e le persone si
ammalano. Ma come fare, da dove parti-

re? Una trasformazione della mobilità ri-
chiede anni, intelligenza, coraggio e con-
sensopolitico,edenaro.Ecioègrandere-
sponsabilità e grande consapevolezza
collettiva. Legambiente ha proposto i re-
ferendum antitraffico nelle città metro-
politane. A Milano ha chiesto la limita-
zione del traffico nel centro delimitato
dalle mura spagnole (che raccolgono cir-
ca 250.000 abitanti) ed è favorevole a in-
trodurre in tutta la città la sosta a paga-
mento per i non residenti. Il sensoè quel-
lo di ridurre lospazioper lacircolazionee
la sosta delle auto. È il primo passo per-
chè i mezzi pubblici divengano più com-
petitivi sul piano della velocità commer-
ciale, ma anche per costringere gli orga-
nismi di governo locale e centrale e i pri-
vati a investire sul futuro del sistema cit-
tà: investimenti sulle infrastrutture di
trasporto collettivo, sui sistemi di tra-
sporto delle merci, per la riqualificazione
urbana, politiche orientate anche sulle
attività commerciali e di svago, per sot-
trarlealvincolodell’auto,percittàancora
amisurad’uomo.

Ennio Rota
Vice Presidente Legambiente

Lombardia, Responsabile
Legambiente Milano


