Oak . panchina per la città che cambia
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GENESI DEL PROGETTO

Il progetto per un prodotto d’arredo urbano, deve indubbiamente prendere le mosse da alcune fondamentali informazioni circa la conformazione della città, di come essa si relazioni con i suoi abitanti e di come si stia evolvendo. 
L’ambiente urbano
Sono in corso nella nostra società alcune trasformazioni dovute essenzialmente al grande sviluppo che i mezzi di trasporto hanno subito negli ultimi cinquant’anni, alla diminuzione dei prezzi per i viaggi a lunga percorrenza e al mutamento del ruolo sociale dei giovani e delle donne, e al progressivo accentramento del lavoro nei grandi centri urbani occorso a partire dagli anni cinquanta (per quanto riguarda la realtà italiana) e in generale, conseguenza del grande sviluppo industriale ed economico di un paese. 
“E’ ormai concordemente accettato dai geografi lo schema dei tre stadi di urbanizzazione, corrispondenti a tre stadi di industrializzazione. I tre stadi di urbanizzazione sono quello della concentrazione, quello della suburbanizzazíone e quello del decentramento. E poiché i tempi dell'industrializzazione differiscono storicamente da paese a paese, anche gli stadi corrispondenti dell'urbanizzazione possono cadere in tempi diversi. Inoltre i tre stadi possono anche non succedere puntualmente l'uno all'altro; il processo di urbanizzazione può anche cominciare dal secondo o terzo stadio dello schema, o può andare dal primo al terzo senza passare per il secondo; si esclude, tuttavia, che l'ordine degli stadi possa essere invertito: che cioè al terzo stadio possa succedere il secondo, o al secondo il primo.

Il primo stadio dell'urbanizzazione è quello della concentrazione urbana, corrispondente ad una fase dell'industrializzazione, in cui le industrie utilizzano grandi quantità di materie prime, di fonti energetiche e manodopera per unità di prodotto e la mobilità delle merci e della manodopera è limitata dallo stato delle tecniche o delle infrastrutture, e quindi dai costi di trasporto; per la manodopera un limite alla mobilità può essere costituito anche dai tempi e dai redditi di lavoro, che possono essere incompatibili con i tempi e i costi di lunghi spostamenti pendolari. Tutto ciò rende necessaria la contiguità tra fonti o terminali di trasporto marittimo e ferroviario di materie prime e energetiche, impianti, residenze dei lavoratori, servizi sia per le imprese sia per le residenze. La crescita urbana è alimentata dall'emigrazione dalle campagne ‑ che tendono a spopolarsi ‑ e dà luogo ad un aumento delle densità insediative e a un'espansione a macchia d'olio degli insediamenti urbani. 

Il secondo stadio è quello della suburbanízzazione, corrispondente allo sviluppo di nuove infrastrutture o di nuove tecniche di trasporto e di telecomunicazione e di nuove tecniche di produzione. Le nuove tecniche di trasporto e di telecomunicazione, insieme alla diffusione della motorízzazione privata (che segue all'accresciuto benessere delle famiglie), riducono i costi e i tempi degli spostamenti delle merci, delle informazioni e dei lavoratori. Le nuove tecniche di produzione ‑ si pensi in particolare alla catena di montaggio e alla produzione in serie per il magazzino ‑ impongono la grande dimensione e il lay out orizzontale degli impianti: cresce la domanda di spazio da destinare alle fabbriche o ai depositi. Allo stesso tempo, con l'aumento dei redditi, con la riduzione della dimensione media delle famiglie, con la diffusione della motorízzazione privata, cresce anche la domanda di spazio per le residenze, per i servizi alle residenze, per la viabilità e per i parcheggi. Questa domanda può essere soddisfatta sempre meno e a costi sempre più alti nelle zone urbane centrali, nelle quali tendono in misura crescente ad insediarsi invece attività direzionali, professionali e di servizio qualificato che traggono maggiori benefici comparati dall'ubicazione centrale. Fabbriche, depositi, residenze e relativi servizi tendono invece a preferire ubicazioni nelle periferie urbane e nei comuni «di cintura», nei quali si cumulano in questa fase i vantaggi della prossimità al centro e della disponibilità di spazio a minor prezzo, e nei quali si concentrano di norma anche i programini di edilizia pubblica. La crescita delle periferie e delle cinture sopravanza, prima in termini relativi, poi in termini assoluti quella dei quartieri centrali, che invece rallenta progressivamente fino a cessare del tutto. E’ questa la fase della saldatura edilizia tra grandi città e comuni minori contermini, e quindi della formazio​ne defle cosiddette «conurbazioni».
Il terzo stadio ‑ che oggi è in atto ormai ovunque nel mondo sviluppato occidentale ‑ è quello detto della «deurbanizzazione» o del «decentramento urbano» o della «diffusione urbana». E’ lo stadio in cui entra in crisi il precedente modello di urbanizzazione per espansione progressiva verso anelli concentrici sempre più esterni. La congestione finisce con l'investire anche le periferie e le cinture, dove diventa sempre più difficile rispondere alla domanda di spazio per fabbriche, per depositi, per residenze, per il traffico che essi generano e per i relativi parcheggi, per il verde e per i servizi collettivi. Anche in termini di accessibilità, i vantaggi che nella fase precedente erano connessi all'ubicazione suburbana tendono rapidamente a venir meno; si riducono inoltre, per effetto dello sviluppo di una fitta rete autostradale, le differenze di tempi e di costi tra gli spostamenti interni alle cinture suburbane e gli spostamenti interurbani di ambito regionale o anche tra regioni contigue. Con l'aumento dei redditi dei residenti, aumenta anche la loro domanda di elevata qualità ambíentale, domanda che nei quartieri e nei sobborghi urbani è diventata ormai impossibile soddisfare. I nuovi insediamenti produttivi e residenziali si orientano dunque in questa fase verso i centri minori fisicamente separati, che formano, con le città e le conurbazíoni maggiori, vaste aree metropolitane non più connotate dalla continuità edilizia, o anche verso centri esterni ai perimetri metropolitani. Sia nelle aree poste ai margini dei perimetri metropolitani sia nelle aree esterne a tali perimetri, non solo la disponibilità di spazio è maggiore e gli spostamenti locali più agevoli, ma anche le condizioni del contesto urbanistico ‑ ambientale risultano di norma più attraenti.” (Salvatore Calfiero - Intervento all'incontro promosso dalla Società «Studi Centro Storico Napoli», presso il Banco di Napoli, il 21 dicembre 1987, sul tema «Il recupero e il ruolo delle città come elemento propulsi​vo dello sviluppo».
Testo pubblicato in “Rivista economica del Mezzogiorno”, a.II, 1988, n.1)
La logica proposta da questa teoria, non tiene tuttavia in considerazione il fatto che questo allargamento dei perimetri metropolitani, a lungo andare non farà altro che generare un uniforme continuum urbano in cui non valgono più le distinzioni tra città, periferia, capagna ecc. e tutto si ridurrà ad una piatta città.
È utile quindi cercare dei progetti che cerchino di risvegliare il senso critico delle persone, di farle riflettere sugli errori insiti nel considerare come prioritaria la logica industriale a discapito dell’equilibrio tra urbano ed extra-urbano, tra città e natura.
Propositi  Progettuali
La società moderna si ritrova a vivere in un non-spazio, in cui tutto si assomiglia: le città sono tutte uguali, la notte assomiglia sempre di più al giorno, sono spazi sintetici. Assieme ad esse anche i nostri rapporti stanno subendo un progressivo distaccamento, diventando impermeabili, rinunciando alla bellezza, all’amore, alla sincerità.
Ricostruire l’unità tra l’uomo e l’ambiente in cui vive, riavvicinarlo alla realtà può aiutare a porsi domande e a trovare risposte alla propria instabilità. Il metodo che io ho individuato per ristabilire l’equilibrio, è di ridurre il divario quasi incolmabile, esistente tra ambiente urbano (sintetico), e ambiente naturale. Il progetto non vuole essere una semplice riproposizione degli stereotipi che appartengono al mondo naturale, ma cerca di palesare come l’uomo si adatti all’ambiente in cui vive con un’estrema facilità, sia esso naturale o artificiale, interpretandolo e adattandolo alle proprie necessità. Il prodotto proposto dovrà necessariamente fare i conti con la realtà, tenendo conto delle trasformazioni che intanto sono avvenute nelle nostre città.

IL PROGETTO
Oak panchina per l’arredo urbano
Tra i vari prodotti appartenenti all’arredo urbano, la mia attenzione si è subito rivolta alla panchina in quanto emblema. Emblema di come l’uomo sappia piegare l’ambiente in cui si trova alle proprie esigenze. In questo prodotto di urban forniture ci sono caratteristiche che sembrano avere forti richiami con un elemento molto famigliare qual è l’albero. Esistono a mio giudizio dei paralleli funzionali tra l’albero e la panchina pubblica.
· Entrambi definiscono spazi. L’albero veniva e viene usato per delimitare confini, proprietà terriere, oltre a definire nell’immaginario collettivo la demarcazione tra il villaggio, la realtà artificiale, abitata e sicura, da quella selvaggia del bosco. (“Cappuccetto Rosso, senza farselo dire due volte, partì per andare dalla sua nonna, la quale stava in un altro villaggio. E passando per un bosco s'imbatté in quella buona lana del Lupo, il quale avrebbe avuto una gran voglia di mangiarsela; ma poi non ebbe il coraggio di farlo, a motivo di certi taglialegna che erano lì nella foresta.” di Jakob e Wilhelm Grimm nella traduzione di Carlo Collodi). La panchina a sua volta definisce e circoscrive uno spazio che è quello pubblico del parco, del viale; è uno strumento di comunicazione diretto della città per dichiarare ai suoi abitanti quali siano gli spazi a loro dedicati per i momenti socio-ricreativi.
· Sono entrambi rifugi per l’intimità, offrono riparo da sguardi indiscreti . I giovani amori lasciano su di esse messaggi incisi, proprio come succedeva sui tronchi degli alberi. Offrono riparo da sguardi indiscreti
Tenuto conto di queste ed altre considerazioni, ho deciso di attingere a piene mani dalla semantica naturalistica dell’albero per la definizione della forma del progetto.

Spiegazione del Progetto
La volta, in metallo chiaro (alluminio zincato ricoperto con polvere di poliestere e traforato), è traforata con una texture che richiama le fronde dei grandi alberi attraverso i quali filtrano i raggi del sole. Il fatto che la volta (che sta a rappresentare il cielo), sia in metallo serve a conferire leggerezza a quello che nella panca è l’elemento artificiale (per traslazione equivale alla città). La seduta è costituita da listelli di legno (teak o quercia trattati ad olio). La forma delle gambe ricorda la struttura dei rami degli alberi ed inoltre il loro progressivo assottigliamento suggerisce slancio e alleggerimento.

Al di là della funzione estetica, il tettuccio funziona anche come paravento o parasole. Protegge un minimo dalla pioggia, e molto dagli sguardi indiscreti. Nel caso in cui la panchina venisse posta in viali trafficati, ripara dal rumore e dalla vista delle auto. Inoltre il problema dell’inquinamento luminoso durante le ore serali, viene sfruttato in modo positivo: alzando lo sguardo verso l’alto il motivo traforato simulerà la visione di quel cielo stellato altrimenti invisibile.
