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Kimiyà.
Testi per l’Architettura e lo Sviluppo del Territorio

Kimiyà è il nome di una nuova collana di testi che intende 
esplorare le dinamiche, le condizioni e le sollecitazioni 
tecnico-progettuali, produttive e sociali attraverso cui i 
vari processi con cui si attua lo sviluppo del territorio si 
manifestano nell’ambito della regione Abruzzo, nelle sue 
aree metropolitane.

Stimoli e richieste provenienti da una serie di istanze e di 
aspirazioni espresse da gruppi sempre più ampi di legit-
timi e autorevoli attori, necessitano inesorabilmente di 
essere accolti in un quadro di consapevolezze qualificato 
e specializzato in termini di capacità di articolazione dei 
processi avanzati di conoscenza e di pianificazione degli 
scenari futuri: economici, urbanistici, culturali.
Si delineano pertanto i contorni di un procedimento com-
plesso e culturalmente impegnativo di messa in coerenza 
di ambiti contermini e spesso addirittura conflittuali; gli 
scenari di un processo di ricerca e di dotazione di stru-
mentazioni adeguate per l’elaborazione, la condivisione e 
la prefigurazione delle trasformazioni urbane e territoriali.
Si ispira a questa logica la volontà di organizzare dei possi-
bili percorsi all’interno di questo processo di avanzamento 
della consapevolezza delle dinamiche di sviluppo dei 
nostri territori. La realizzazione di una collana editoriale 
di testi capace di tenere insieme un progetto culturale 
di valorizzazione e di messa a frutto di quelle che da più 
parti vengono definite come le risorse della cosiddetta 
classe creativa - intendendo per creatività la capacità di 
inventare e intuire soluzioni professionalistiche a proble-
matiche complesse - è l’obiettivo chiave attorno a cui si è 
inteso costruire il progetto editoriale Kimiyà.





A tutti coloro che continuano ad arrivare nel Lightscape… come la 
mia Rachele
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Prefazione di Paolo Desideri
Pescara: l’eterogeneità come valore metropolitano

In un panorama nazionale sovraccarico di antico, di storico come valore indiscusso e fon-
dante, Pescara appare come una delle poche città moderne: tutta moderna, senza niente 
di antico. Una condizione con la quale la città ha sempre dovuto fare i conti, a fasi alterne 
confermando e rinnegando questo oggettivo dato anagrafico.
Che Pescara sia oggettivamente moderna è un dato cronologico, innegabile, legato alla 
data della sua fondazione come centro urbano, al suo sviluppo vertiginoso tutto avvenuto 
dal dopoguerra in avanti e tutt’oggi ancora in atto. Una città nella quale la modernità degli 
anni fondativi trova continuità negli anni della ricostruzione italiana postbellica, in un’idea 
figurativa della città e dei suoi spazi pubblici che senza discontinuità si fonda negli anni della 
modernità littoria e si sviluppa senza soluzione di continuità nella città degli anni cinquanta 
e sessanta. La sua parte più compiuta ne è testimonianza: palazzi recenti e ben costruiti, 
tipologie edilizie moderne, strade larghe e viadotti e svincoli un po’ americani. Un numero di 
edifici alti forse superiore a quelli che conta la città di Roma. Il porto. Le navi ed il mercato del 
pesce. Ed il lungomare che almeno nel tratto centrale della città non è solo lungomare ma 
è caratterizzato in tutte le stagioni di una dignità metropolitana. Di questa parte di Pescara, 
quella cioè costruita negli anni 50 e 60 e ancora nei 70, è facile anche conoscere e prevedere 
la morfologia urbana: isolati regolari provvisti, come prescrive la legge del mercato e le 
dinamiche economiche della modernità, di maggiore densità nelle zone centrali sino al 



progressivo rarefarsi delle altezze (e del valore dei suoli) agli estremi periferici a nord e a sud. 
Insomma una città definita, provvista di una forma definibile, magari incompiuta in certe 
sue parti, ma certo dotata di una sua identità. Una percezione ed una atmosfera spaziale di 
tipo ”modernista” che tutt’oggi possiamo ben valutare passeggiando nelle aree più centrali 
della città. Corso Vittorio Emanuele; corso Umberto; piazza Salotto ed il “palazzo arlecchino” 
e, più a sud, il Palazzo di Città e la Provincia, di memoria Littoria ed altrettanto schiettamente 
moderna. E gli svincoli “americani” della sopraelevata; e il porto e il lungomare.
Se ce ne fosse bisogno, Pescara è la conferma palese e positiva, perchè evidente, che la città 
moderna così come descritta dalla manualistica, così come codificata nelle fasi fondative ed 
eroiche del Movimento (Moderno, per l’appunto) esiste anche in Italia. 
Un valore, io credo, che la città non deve rinnegare, del quale è necessario riscoprire la 
dignità, la legittimità. Una consapevolezza che io credo sia urgente implementare non 
solo a Pescara, legata alla necessità non rinviabile di una valorizzazione della cultura della 
modernità, dei suoi valori spaziali, del suo orizzonte figurativo. 
Gran parte dello spazio pubblico della città, d’altronde, è quello configurato a partire dagli 
anni cinquanta del Piano Piccinato, fatto di spazi regolari posti a lato dei corsi principali. Il 
caso di Piazza Salotto è il più emblematico: creata grazie allo slittamento verso nord del 
palazzo Arlecchino che il progetto allontana per mezzo di una semplice traslazione dall’asse 
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di corso Umberto. Mi piace pensare a questa semplice operazione di traslazione come 
prodotta dalla stessa cultura spaziale che in altre città moderne di quel periodo produceva 
spazialità dal sapore non dissimile (anche se tanto più monumentale): il celebre arretra-
mento del Seagram Building a New York, o quello che Bruce Graham effettua in occasione 

della realizzazione del Brunswick Office 
Building a Chicago per creare la Richard 
J. Daley Plaza e fare spazio alla grande 
scultura di Picasso. Una dignità spaziale 
“cool” e minimalista, che la piazza ed il 
suo palazzo arlecchino ancora trasmet-
tevano, ancorché in stato di grande tra-
sandatezza, fino ai primi anni ottanta, 
prima dell’arrembaggio delle caserme 
borboniche.
Ho detto che a fasi alterne la città e la sua 
cultura hanno rinnegato il DNA moder-
nista. Una deriva che ha avuto il suo 
apice a cavallo del decennio ’95 ’05 ed 
in parte mi sembra tutt’oggi in atto. Una 
affannosa e postmoderna ricerca di antico 
contraffatto, di storia a buon mercato, di 
pastiche figurativi, di un tranquillizzante 
ed ammiccante richiamo ad un’antichità 
di cartapesta.
Ma l’antico, a Pescara, a volerlo filologi-
camente cercare, proprio non c’è. A meno 
del rudere delle caserme borboniche. 
E li per dieci anni l’economia urbana di 
Pescara si è spostata all’inseguimento 
di una movida serale che partendo da 
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quel poco di esistente, il suo bisogno di antico se lo è ricostruito disneylandianamente. 
L’imponente attività di riqualificazione urbana che da dieci anni è in atto nel piccolo 
tridente delle cosiddette caserme borboniche è davvero la più straordinaria operazione di 
falso storico, finalizzata a ricostruire, come nel Caesar Palace di las Vegas, le condizioni di 
una storia che si trasforma subito in mito 
per la soddisfazione commerciale dei 
locali notturni e delle trattorie tipiche. 
Un’operazione che la dice lunga sulla 
fame di antico a buon mercato, di antico 
direttamente consumabile senza nessuna 
fastidiosa intermediazione culturale, che 
caratterizza in tutta Italia la sottocultura 
metropolitana mediaset-dipendente.
I recenti e simmetricamente eccessivi 
richiami alla città verticale mi sembra 
possano rappresentare la fine di questa 
dolciastra deriva, un ritorno al contempo-
raneo come fase evolutiva del moderno: 
raccomanderei tuttavia prudenza per 
non cadere, dopo l’equivoco Disney-Las 
Vegas, in quello non meno ridicolo di una 
Dubai in sedicesimi.
Ma Pescara non è solo questo, non è solo 
la sua area più centrale, la sua parte più 
definita.
Se raggiungiamo Francavilla a sud o 
Montesilvano a nord (ormai solo due 
toponimi privi di una loro propria e sepa-
rata identità spaziale), entriamo dentro 
quella sconfinata metropoli di cui Pescara 
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è parte, che è la metropoli lineare adriatica che si estende tra Bari e Venezia. I curati non-
luoghi autostradali, gli autogrill, i caselli, i distributori-bazaar, le piazzole di umanizzazione, 
l’interminabile sequenza di showroom allineati lungo la strip commerciale, sono la prova, 
tangibile e sovraregionale della smisurata, onnipresente estensione della metropoli diffusa. 
Di fronte a questa estensione sconfinata, sembra letteralmente scomparire la dimensione 
tranquillizzante e moderna della porzione centrale della città, sembra definitivamente 
annullarsi la netta demarcazione che separa la città dalla non-città: un fall-down pulvisco-
lare e onnipresente di segni del costruito che copre in maniera discontinua ma invadente 
il territorio. A Pescara-Francavilla-Montesilvano-Colli sembra che una sorta di genetica 
alterazione sia effettivamente e definitivamente  intervenuta: assieme ai confini, è come se 
l’esplosione si fosse inghiottita gli isolati, e con loro ogni possibile relazione tra morfologia 
urbana e tipologia edilizia. 
Questa metropoli diffusa, onnipresente e pulviscolare, è l’esatto opposto della forma metro-
politana moderna che così bene appare nel centro moderno della città. La forma della città 
semplicemente non esiste più: pezzi di non città, che però non possiamo più definire di cam-
pagna, sono inclusi nel paesaggio urbano e si alternano a tratti più fittamente costruiti. I lotti 
si guadagnano un loro irregolare spazio di esistenza estendendo senza logica apparente le 
geometrie frattali e non euclidee di antichi e nuovi confini di proprietà. Il territorio, comples-
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sivamente, sembra sfuggito ad ogni sorta di controllo e non è più disegnato dal Piano se non 
nel tracciato delle reti infrastrutturali: autostrade, superstrade, viadotti, svincoli, tangenziali 
e i cosiddetti assi attrezzati, dall’andamento assoluto e tautologico, condizionano la forma 
e lo spazio di questa città  assai di più che non la presenza (o l’assenza) di dieci, di cento, di 
mille abitazioni. Perché le case non sono state pensate per costruire alcuno spazio urbano: 
non allineate, spesso illegali, basse o bassissime o qualcuna di altezza più considerevole ma 
sempre tra di loro non dialoganti. Una sconfinata sommatoria di individualità, di perfetti 
sconosciuti che trovano altrove la propria socialità e in quelle volumetrie ricercano il proprio 
privato ricollegato al resto del mondo solo in via catodica.
Insomma: non facciamoci trarre in inganno dalla loro dimensione contenuta, dai loro giar-
dini stracolmi di statuine dei settenani: siamo di fronte ad una realtà che non ha nulla a che 
vedere con la Pescara delle ville liberty-decò dei primi decenni del novecento. Un modello 
metropolitano che non ammette di essere confuso con il modello urbano della città giardino 
e che a quest’ultimo non può essere, come qualcuno pure in passato ha invocato, in alcun 
modo ricondotto. Che lo sviluppo metropolitano non sia più controllabile ricorrendo alle 
tradizionali tecniche di analisi e di progetto dell’urbanistica moderna tradizionale, appare 
d’altronde come un dato sempre più evidente agli occhi di tutti, addetti ai lavori e non. Il 
territorio in assoluto, e vorrei dire quello pescarese in modo particolare, è sempre più rapido 
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dell’urbanistica nell’attrezzare comunque una risposta, nell’attuare soluzioni praticabili, nel 
rendere, in una parola, desueto prima ancora di cominciare, lo scenario che il Piano prefigura 
come inizio dei giochi di partenza.
Ma soprattutto dobbiamo oggettivamente constatare come il Piano risulti quasi sempre 

inefficace a prefigurare ed a controllore 
all’interno degli scenari proposti, la varia-
bile fondamentale della qualità della città 
che verrà poi effettivamente realizzata. 
Gli ultimi trenta anni della storia dell’ur-
banistica potrebbero essere riletti come 
la progressiva, drammatica presa d’atto 
da parte di architetti ed amministratori 
di questo fallimento, di questa perdita di 
efficacia dello strumento progettuale. Ed 
in questa direzione potremmo leggere 
l’esponenziale incremento delle strategie 
di tutela attraverso il vincolo e la normati-
va. Standards urbanistici ed edilizi, vincoli 
urbanistici e sovraimposti, ambientali, 
storici, paesistici, archeologi, prescrizioni 
di verde e parcheggi controllati a suon 
di metroquadrato su metrocubo, hanno 
in qualche modo cercato di codificare, di 
cristallizzare dentro la certezza anodina 
del numero e dei distacchi, una materia 
che per sua natura si è poi dimostrata 
sempre resistere al controllo attraverso 
questi strumenti. La qualità dello sviluppo 
urbano si è dimostrata incontrollabile per 
mezzo del numero, della norma, della 
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prescrizione. Più che di una norma prescrittiva incapace di controllare il risultato finale del 
processo, si sarebbe forse da subito dovuto inventare una norma in grado di affiancare il 
progetto, di supportarlo tecnicamente riformando la cultura del progetto. Ma questo è un 
altro discorso. 
A Pescara, come altrove d’altronde, que-
sta perdita di controllo della qualità è 
avvenuta su tutti i piani del configurabile: 
un fallimento della cultura prescrittiva, 
cioè del Piano inteso come apparato 
normativo, che è risultata totalmen-
te inefficace sia sul piano del control-
lo tipologico, sia su quello complessivo 
dello spazio metropolitano. Non meno 
fallimentare è stata, s’intenda, la risposta 
autoprodotta dalla gente comune, dal 
mercato pulviscolare delle partite iva e dei 
privati: la metropoli diffusa, quella fuori 
da ogni forma di Pianificazione, spesso 
autocostruita ed a volte abusiva, esprime 
la sua richiesta qualitativa dell’ambiente 
metropolitano in maniera contraddittoria 
e sconcertante, brucia i cassonetti per non 
sentire la puzza.
Così sul campo metropolitano pescarese 
resta da fare i conti con queste diverse 
forme di città eterogenee tra di loro, e tra 
di loro sconnesse. 
In questa oggettiva e forse un poco ecces-
siva eterogeneità qualche azione resta 
comunque possibile.  
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Anzitutto quella finalizzata a riportare sotto controllo qualitativo lo spazio pubblico in tutte 
le sue forme. Una città dunque nella quale la scommessa di un controllo qualitativo si sposta 
dal controllo del volume al controllo dello spazio tra i volumi. Una città dunque nella quale la 
scommessa per un controllo della qualità si sposta oggi radicalmente a favore delle porzioni 
del territorio inedificato, cioè nello spazio tra le case, nello spazio interstiziale ed inedificato, 
nelle grandi lenti di territorio agricolo incluse all’interno della metropoli costiera, delle gran-
di fasce di rispetto lasciate inedificate dal passaggio delle grandi reti di infrastrutturazione, 
dei grandi parchi pubblici, delle aree abbandonate e di risulta. In tutte le aree insomma 
sulle quali possiamo constatare una sorta di apparente sospensione della crosta antropica 
circostante. Sono questi spazi che possono oggi costituire l’ossatura della nuova città, che 
possono e che devono rappresentare il grande serbatoio per le strategie della riqualifi-
cazione urbana, della riconnessione e della messa a sistema delle tante Pescara presenti 
dentro Pescara. Sono questi spazi, assai più del costruito a rappresentare l’unica struttura di 
continuità all’interno di un modello formale discontinuo per suo statuto. Solo trasformando 
questi spazi oggi sconnessi e privi di senso in un organizzato telaio di infrastrutturazione 
spaziale pubblica, possiamo pensare di vincere la scommessa, io credo, per la costruzione di 
una strategia di riqualificazione strutturale della città.
Una riflessione infine sulla qualità delle Opere Pubbliche. Il mercato della cosiddetta gran-
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de architettura è ancora sostanzialmente assente da Pescara. A parte qualche episodica 
incursione poco è arrivato del grande circo dell’architettura di qualità di livello internazio-
nale. Ancora pochissimi i grandi Concorsi internazionali. Ancora pochissimi gli incontri tra 
architetti esterni al mercato locale ed imprenditori. Ancora troppa attenzione protezionista 
al mercato locale della progettazione da parte degli ordini professionali. Ancora uno scarso 
interesse per l’architettura da parte della gente comune e conseguentemente dei media. Un 
clima culturale ancora complessivamente provinciale a fronte di un’industria delle costruzio-
ni di primissimo livello. Sorprendente anche in ragione del fatto che da trent’anni esiste a 
Pescara una Facoltà di Architettura di livello nazionale. 
Ma l’architettura di qualità, come è noto, non si produce da un giorno all’altro e  soprattutto 
non è qualcosa che proviene solo dalla punta della matita dell’architetto. Poco riesce a 
ottenere il lapis del progettista se non si è nel frattempo e parallelamente elevato il livello 
dell’imprenditoria e quello delle Amministrazioni Pubbliche.  (pd)
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Ecologia 5.

Ho sempre amato la città di Pescara e non solo perché è quella dei miei 
genitori, dei miei nonni o perché qui vivo da sempre (pur non essendoci, 
solo incidentalmente, nato – come del resto molti dei suoi abitanti) ma, 
probabilmente, perché mi sembra che in questo luogo, più che in altri 
in Italia, risieda un’anima tenera fatta di ambizioni, aspirazioni, della 
stessa materia dei sogni, che qui in particolare ha attratto e continua ad 
attrarre da decenni migliaia di più o meno consapevoli ‘sognatori’ da 
tutto l’Abruzzo, dal centro e dal sud dell’Italia, adesso anche dal resto del 
mondo.

La amo e la difendo anche quando ne sono lontano, in contesti 
molto più autorevoli e prestigiosi di quelli locali, in cui potrebbe sem-
brare arduo spiegare e far accettare l’idea che qui, in riva all’Adriatico, si 
consumi ogni giorno una sorta di esperimento collettivo, si sviluppi e si 
articoli un campione nazionale di dinamiche molto complesse che, nella 
scala ridotta di un’area di trecentomila abitanti, riproducono fenomeni 
culturali e sociali di ben più ampia proporzione.

Anche per questo motivo, evidentemente, trovo particolarmente 
interessante l’idea di studiare le dinamiche del suo sviluppo urbano, con-
vinto che attraverso di esso si possano rileggere in filigrana tutti i processi 
economici, sociali e culturali che la animano e che da sempre l’hanno ani-
mata. Una trama complessa di processi che, nel loro continuo e mutevole 
equilibrarsi, si influenzano a vicenda, profondamente e inesorabilmente, 
definendo per ognuno le ragioni e il senso dell’altro.

In quest’ottica si precisa e si sostanzia il concetto di Ecologia ispi-
rato direttamente all’utilizzo che Reyner Banham ne fece nel titolo di un 
suo famosissimo libro su Los Angeles degli anni settanta. A sua volta, una 
‘presa in prestito’ disciplinare – quella di Banham – che intendeva com-
prendere con questo termine non soltanto la relazione strutturale che 
lega lo sviluppo e la crescita di una città alle sue condizioni geografiche, 
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ma anche il clima sociale, di attitudine a specifici comportamenti, di un 
particolare genere di vitalità ad essa collegata.

Così, aldilà dell’ormai scontata citazione di Guido Piovene che 
accosta il nome di Pescara a quello di Los Angeles, l’idea di affrontare 
il tema dello sviluppo di questa medio-piccola città italiana, delle sue 
dinamiche di trasformazione e della sua pianificazione attraverso il con-
fornto con la metropoli americana, comincia ad apparire più familiare e 
comprensibile.

Molti sono i tratti che accomunano le due storie, le dinamiche di 
sviluppo delle, per altri versi, inconfrontabili realtà urbane di Pescara e 
di Los Angeles. Innanzitutto c’è da registrare l’assenza di un retroterra 
storico-culturale, consolidato al punto da condizionare e indirizzare ‘a 
prescindere’ la morfologia e la natura delle trasformazioni territoriali: 
nessuno schema urbano ereditato da una precedente città romana, né 
interessi fondiari secolari (oltre le proprietà storicamente improduttive 
dei D’Avalos che, da Napoli, si occupavano di Pescara solo in occasione 
dei passaggi ereditari), né tradizioni insediative medievali da cui far 
discendere una qualche autorevole forma di gerarchia territoriale. Allo 
stesso tempo, proprio come nella California meridionale, anche Pescara 
si misura all’inizio del diciannovesimo secolo con la presenza di masse 
in continuo aumento di abitanti, giunti a ‘fare fortuna’ in un luogo senza 
polarità definite (nessun grande insediamento industriale, nessuna 
nuova attività produttiva di massa…).

Al tessuto minuto di ambizioni e attitudini, di comportamenti 
e predisposizioni che definisce la città di Los Angeles, Banham decide 
quindi di dover applicare le strategie e le indicazioni di una pianificazione 
leggera, fondata sulla naturale capacità di autoregolazione, in quanto 
coerente con i desideri da un lato ed i nuovi modi di produzione dall’al-
tro. Si tratta chiaramente di un’idea in profondo contrasto con la tradi-
zione del pensiero liberal anglosassone che, sempre secondo Banham, si 
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caratterizza per la sua ‘necessità della pianificazione’, rigida e strutturata.
Allo stesso tessuto che, seppur in scala quantitativamente mino-

re, caratterizza la città di Pescara, verrebbe allora la voglia di provare ad 
applicare le stesse strategie analitiche, se non pianificatorie; salvo scoprire 
poi che, forse, nella sua pur breve storia tutto questo – la pianificazione 
leggera – è già stato naturalmente e magari troppo inconsapevolmente 
attuato.

Ed è esattamente in quest’ottica e con questa suggestione nella 
mente che si è voluto dare a questo testo un approccio che potrebbe 
definirsi multidisciplinare, magari eclettico e che, dall’economia all’urba-
nistica, dalla cronaca alla logica di impresa, si propone di tratteggiare lo 
scenario complessivo e interattivo della nostra comunità; nella convin-
zione che, al di fuori di questa visione d’insieme, non sia possibile indi-
viduare profili di analisi e di pianificazione credibile; sia essa urbanistica, 
politica od economica.

Diciamo allora che, in ossequio alle raccomandazioni ottocen-
tesche di Baudelaire, l’idea di questo libro nasce da una personale, 
appassionata e politica necessità critica. Mi piacerebbe infatti stimolare 
e contribuire ad un dibattito pubblico sull’idea e sulle visioni della città, 
della sua storia e dei suoi caratteri. Un dibattito che possa auspicabil-
mente essere sempre più ricco e articolato e attraverso cui definire chiavi 
di lettura diverse, sempre più utili a comprendere la complessità dei 
fenomeni urbani e le possibilità che le loro reciproche interazioni hanno 
di garantire un solido e duraturo sviluppo, in un quadro di contempora-
neità inesorabile e ineludibile.

Complessità, sviluppo e contemporaneità. Ecco dunque tre paro-
le chiave che spesso ritorneranno in questo testo e che definiscono i 
riferimenti critici e culturali con cui confrontarsi e rispetto ai quali credo 
sia utile fare subito chiarezza, esplicitando il senso di alcuni concetti di 
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base su cui converrà urgentemente convenire o, per lo meno, intendersi.
Innanzitutto, il tema della complessità. Per secoli, le condizioni 

generali della cultura, dell’economia, degli assetti sociali si sono definiti 
attraverso un rapporto tutto sommato semplice di causa-effetto in cui 
c’erano pochi e ben definiti attori (il re, il barone, il vescovo da una parte; 
al massimo il brigante e il poeta da un’altra) ed altrettanto poche e ben 
codificate regole di comportamento e di interazione. La grandezza e 
l’eccezionalità degli accadimenti del passato finivano per essere quasi 
sempre collegati alla grandezza e all’eccezionalità dei singoli uomini che 
li proponevano.

In occidente, l’evolversi della nostra civiltà ha portato – anno dopo 
anno, rivoluzione dopo rivoluzione – ad un ampliamento esponenziale 
del numero e della varietà di protagonisti e delle loro proposte; tutti 
legittimati da una inedita dignità di opinione e di espressione. A partire 
poi dalla seconda metà dello scorso secolo – senza scomodare troppo 
Einstein e Picasso, esponendosi ai rischi di una sbrigativa banalizzazione 
– ci si accorge di come si sia andata anche diffondendo la consapevolez-
za che la relatività e la molteplicità dei punti di vista possano, in qualche 
modo, rappresentare pienamente un valore o, quanto meno, un’inelu-
dibile e prolifica condizione dell’umanità. Contrariamente a quanto era 
accaduto fino ad allora, sono andati definendosi scenari e dinamiche che 
si caratterizzavano per il numero sempre crescente degli attori chiamati 
in causa e, soprattutto, per una nuova stagione di diritto alla autodeter-
minazione, di legittimità delle posizioni soggettive, di dignità ‘politica’ 
delle diversità.

Oggi, molto più di quanto non sia accaduto in quasi tutta la storia 
dell’umanità, il nostro si caratterizza per essere un tempo in cui nessun 
fenomeno possa dirsi (perlomeno in occidente) pienamente attribuibile 
ad un singolo protagonista o ad un singolo gruppo; ci si trova piuttosto 
sempre più immersi in situazioni di bilanciamento, di interazione che ci 
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costringono in un quadro di relazioni di causa-effetto ovviamente sem-
pre meno semplici e, quindi, sempre più complesse.

Complesso piuttosto che complicato; distinguendo così le diver-
se posizioni e i diversi atteggiamenti nei confronti della realtà e spesso 
anche il giudizio che di questa si è portati a dare. Di fronte alle pluralità di 
attori e di esigenze che contraddistinguono la nostra contemporaneità 
(tra cui, quasi certamente, anche quelle contrarie alle proprie), se non ci 
si affida infatti alla volontà prima e alla capacità poi di comprendere e di 
gestire il tema della complessità, non resta che arroccarsi in sempre più 
improbabili posizioni antagoniste e affermazioni di principio autorefe-
renziali.

L’idea che negli scorsi decenni accompagnava, ad esempio, il ter-
mine ‘compromesso’ faceva riferimento ad una condizione fondamen-
talmente negativa in cui, senza avere né vinti né vincitori, ci si doveva 
accontentare di quello che ciascuno riusciva a portare a casa rispetto alla 
propria posizione di partenza.

Ancora oggi, questo termine sembra evocare per qualcuno una 
sorta di frustrante diminutio delle proprie convinzioni personali rispetto 
ad altre considerate, evidentemente, sbagliate, inopinatamente contrap-
poste.

Il presupposto, direi filosofico, di questa idea si fonda tutto nel 
concetto illuministico-determinista secondo cui la giustezza e la corret-
tezza di una posizione possiede intrinsecamente un carattere di oggetti-
vità assoluto; la ragione e l’intelletto sono in grado di scovare e individua-
re questo carattere, avvicinandosi a quella che, alla fine, non potrà che 
essere la unica e sola Verità. Ciascuno, di volta in volta, si incamminava in 
quello che credeva essere il percorso oggettivo della Ragione, cercando, 
ovviamente, di imporlo rispetto a tutte le altre posizioni proposte da chi 
non aveva avuto la fortuna, la capacità o l’onestà di condividere la loro 
stessa – Giusta – idea.
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Il concetto di complessità che si è strutturato nella nostra con-
temporaneità presuppone, al contrario, che le diversità, i punti di vista 
e l’autodeterminazione dei singoli definiscano – anche filosoficamente 
– una condizione di verità multipla, non univoca, mai definitivamente 
descrivibile in termini oggettivi ed universalistici. In questo scenario 
dunque il termine compromesso inverte completamente la propria 
accezione negativa per incarnare piuttosto la condizione più avanzata e 
feconda della elaborazione conoscitiva in genere. È soltanto attraverso il 
confronto, la partecipazione, l’inclusione delle diverse posizioni dentro 
un nuovo, equilibrato e, per così dire, geneticamente evoluto scenario 
di comune compromissione che si riescono a configurare le condizioni 
più prolifiche, proponibili e, mi sentirei di aggiungere, più profondamen-
te democratiche delle proposte contemporanee. Al di fuori di questo 
approccio – aldilà delle implicazioni filosofiche legate alla voglia di dare 
una definizione oggettiva di bene e male – risulta sempre più difficile e 
spesso impraticabile l’affermazione di singole proposte, l’attuazione di 
idee presunte buone e giuste solo e soltanto nel ristretto e personale 
ambito di giudizi soggettivi.

In altri termini, se non si prova ogni volta a scoprire e promuovere 
lucidamente inedite condizioni di equilibrio delle tante variabili in gioco, 
il mondo contemporaneo non può che apparire irrimediabilmente com-
plicato, impossibile da governare, dominato da un esercito di avversari 
senza scrupoli, cinici e anche un po’ bari.

Per quanto riguarda la seconda ‘parola chiave’, mi preme provare 
a definire qui il concetto di sviluppo che, da un punto di vista metodolo-
gico, è e rimane un termine fondamentale, soprattutto per la elaborazio-
ne di riflessioni e proposte sulla pianificazione urbana, sulla città. Nel dif-
fondersi di alcune sue recenti aggettivazioni (sostenibile, compatibile…), 
sembra a volte che, anziché impegnarsi a promuovere l’uso delle migliori 
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risorse conoscitive e creative, prevalga la volontà di fissare una sorta di 
classificazione (di sapore profondamente ottocentesco) in cui acconten-
tarsi banalmente di distinguere il mondo in buoni e cattivi, giusti e sba-
gliati. È difficile ignorare il fatto che si va diffondendo una sempre meno 
isolata pretesa linguistica di utilizzare esclusivamente il termine evolu-
zione al posto di crescita e di progresso.  Sembra addirittura di cogliere 
a volte, nelle pieghe di alcuni discorsi, nella contrapposizione dell’idea 
stessa di sviluppo a quella di un non meglio definito stato di natura che 
si pretende di difendere attraverso un demenziale quanto improbabile 
ritorno al passato, in nome e per il bene di una presupposta naturalità 
dell’essere umano. è questo un atteggiamento radicale che, seppur 
mosso da lodevoli intenzioni, finisce per ignorare l’ineludibile fatto che 
questo stesso essere umano che, al contrario, si è sempre caratterizzato 
nella storia proprio per la sua spiccata natura evolutiva consapevole. Una 
crescita ed uno sviluppo sociale, tecnologico e conoscitivo in genere che 
da sempre hanno costituito e definito il carattere essenziale della umani-
tà, oltre la sua condizione ‘naturalmente’ biologica.

È evidente che il termine sviluppo non va qui inteso – così come 
negli anni cinquanta – come mera crescita della rendita economica, del 
grado di urbanizzazione o, peggio, di speculazione e cementificazione. 
Va al contrario affermato il valore di uno sviluppo che si attua anche e 
soprattutto in termini culturali, di miglioramento della qualità della vita, 
dell’allargamento dei diritti e del progresso fisico e mentale degli uomi-
ni. Saldi in questo tipo di visione e nella consapevolezza dei termini di 
questa nuova sfida conoscitiva, non si può che riaffermare ed accogliere 
l’idea e l’opportunità di uno sviluppo che non si sottrae al confronto con 
la complessità del proprio tempo e che rivendica il suo diritto a misurarsi 
sul terreno della storia.

Proprio per questo motivo mi sento spinto a credere fermamente 
nella forza della città, dello spazio costruito e, più in generale, nella capa-
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cità che gli uomini hanno di pensare e di realizzare, pur all’interno di un 
sempre più sofisticato rapporto di equilibri, tutte quelle trasformazioni 
fisiche rispetto all’ambiente naturale attraverso cui, nella storia, sono riu-
sciti a precisare la loro stessa natura di esseri umani; sempre più e sempre 
meglio evoluti, equilibrati, sviluppati.

Infine, credo sia di fondamentale importanza precisare che la 
condizione di contemporaneità non vada assolutamente intesa come un 
sostantivo che indica semplicemente ciò che esiste in questo momen-
to, nell’epoca in cui viviamo. Si tratta bensì di una definizione che, dal 
mondo dell’arte a quello della filosofia e dell’architettura, descrive – e 
già da qualche decennio – una stagione culturale ed espressiva che si 
è posta da tempo come superamento di quella cosiddetta Moderna 
sviluppatasi nei primi decenni del ventesimo secolo, fino agli anni della 
seconda guerra mondiale.

La contemporaneità cui ci si riferisce non è dunque una definizio-
ne, bensì una condizione della nostra attualità, dei nostri saperi interdi-
sciplinari e della nostra sensibilità fenomenologica. Si potrebbe infatti 
dire – pur semplificando – che il suo tratto distintivo sta proprio nell’averci 
dimostrato e nell’averci fatto accettare il valore della complessità del reale 
e la impossibilità di descriverlo in termini assoluti e definitivi – come aveva 
tentato (anche sciaguratamente) di fare tutta la cultura del Novecento, 
dalla filosofia alla politica, dalla scienza all’urbanistica. E proprio in questa 
accettazione della complessità del reale, nella ricerca di un equilibrio 
costante e mutevole delle sue innumerevoli variabili che risiede oggi la 
capacità di produrre senso e avanzamento conoscitivo; oltre le dramma-
tiche contrapposizioni dello scorso secolo in cui, nel nome e per il bene 
della propria incrollabile verità, sono state commesse (pur nella più ampia 
buona fede) alcune tra le peggiori atrocità che l’umanità ricordi.
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Questo pacchetto di concetti interrelati tra loro e che sembrereb-
be definire una sorta di posizionamento politico-accademico, rappresen-
ta per me una consapevolezza culturale e direi persino filosofica di cui 
dobbiamo urgentemente dotarci per superare quel lungo e rassicurante 
periodo di adolescenza della nostra civiltà – e di quella italiana in partico-
lare – in cui, grazie alla limitatezza delle prospettive e degli interessi (tipi-
ca, per l’appunto, di tutte le fasi adolescenziali) è stato possibile crescere 
e svilupparsi senza doversi occupare troppo delle condizioni al contorno, 
dei sempre più ampi ed indeterminati circoli di relazione causa-effetto 
che le nostre azioni finivano inevitabilmente per compiere.

Ma torniamo a noi, nella nostra provincia centro italiana sempre 
in bilico tra sviluppo europeo e arretratezza meridionale, tra gli slanci e 
le convinzioni ideali (anch’esse di sapore eroicamente adolescenziale) e 
il pragmatismo più spietato e cinico (appiattito su poche, ma incrollabili 
certezze).

Entriamo dunque nelle pieghe della sua natura più profonda 
attraverso quello che per me – da un punto di vista di formazione disci-
plinare – è il terreno più familiare: quello della progettazione urbana; 
convinti, come si è detto, che nella cronaca se non nella storia delle 
trasformazioni urbane si possano rileggere le complessità e le dinamiche 
più radicate della società che le esprime.

Benvenuti dunque nella quinta Ecologia. L’ecologia adriatica del 
Lightscape.  (am)
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La Storia Leggera

Più che una analisi storica delle vicende urbanistiche della città di 
Pescara, ho sempre trovato particolarmente interessante l’idea di riper-
correre alcune delle tappe fondamentali dello sviluppo cittadino, con 
l’obbiettivo di comprendere e meglio descrivere le cause, le modalità e 
gli effetti di una tradizione pianificatoria caratterizzatasi negli anni per 
il suo difficile rapporto con i cittadini e con il territorio. Non è infatti un 
mistero che la città di Pescara, con le sue infrastrutture, le sue architet-
ture, la sua crescita edilizia rappresenti oggi l’immagine di un affastel-
lamento di situazioni diverse che si sono giustapposte, infilate, forzate, 
inventate nel corso dei decenni a partire da esperienze spesso individuali 
ed episodiche, quasi sempre in contrasto o, come nella maggior parte 
dei casi, ‘in variante’ rispetto a quanto previsto e richiesto dagli strumenti 
pianificatori ufficiali.

La ‘bruttezza’ architettonica di Pescara è di fatto una specie di lei-
tmotiv ormai consolidato che, in un Paese come il nostro in cui si respira 
storia e architettura ad ogni angolo di strada e su ogni collinetta, sembra 
ribadire e confermare una sorta di peccato originale, una macchia pri-
migenia incancellabile che costruisce l’inesorabile equazione secondo 
cui Pescara, in quanto città priva di spessore storico (parliamo infatti di 
una città nata ufficialmente nel 1927 dall’unione di due piccoli borghi 
che non avevano mai conosciuto una particolare ribalta extra regionale), 
non può che essere una città brutta. Una equazione cioè che associa 
l’antico con il buono e bello e il nuovo con il brutto e sbagliato, finendo 
per alimentare, paradossalmente, un sentimento profondamente anti-
storico proprio in quanto negazione della possibilità che la stessa storia 
ha di divenire futuro. Se non si accetta il presente non si può neanche 
apprezzare l’idea di un passato che, evolvendo, diventa storia.

Mi rendo conto benissimo che questo può essere letto come un 
commento un po’ astratto e superficiale che ha il solo scopo di contrap-
porsi sinteticamente ed in primissima battuta ad un sentimento sempre 
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più popolare e diffuso (quello dell’anti modernità) che so avere ragioni 
ben più profonde e radicate. Ragioni e spiegazioni che hanno a che fare 
con la sensazione di insicurezza del nostro tempo, con la difficoltà di 
relazionarsi in maniera ottimistica e positiva con il proprio futuro anche 
dovuta, tra le altre cose, ad una concreta difficoltà di confrontarsi con un 
sistema sempre più complesso di rapporti e relazioni, di equilibri variabili 
che, in generale - ed in particolare in tema di pianificazione urbana - ren-
dono sempre più difficile e oneroso costruire e proporre nuove forme e 
nuovi assetti dei nostri territori.

La rassicurante e consolidata condizione di saperi tradizionali che 
venivano tramandati dalle generazioni immediatamente precedenti e 
che garantivano il giusto spazio temporale per elaborare ed assorbire 
i piccoli cambiamenti che man mano si susseguivano è stata oggi cer-
tamente rimpiazzata da una tumultuosa e continuamente mutevole 
dimensione conoscitiva in cui ogni azione finisce per essere obbligata a 
reinventarsi ogni volta, ad aggiornarsi più o meno radicalmente ad ogni 
atto di trasformazione. È forse proprio questo che rende più complesso 
produrre senso e valore nelle progettazioni contemporanee e che ci 
espone quotidianamente al rischio di circondarci di prodotti senza qua-
lità, sia dal punto di vista dell’innovazione creativa, sia da quello della 
tradizione storica e che fa apparire il nostro tempo di gran lunga meno 
valido rispetto a quelli passati.

Guai però a scambiare la difficoltà e la necessità di dotarsi di saperi 
e consapevolezze complesse con un indistinto e sciagurato rifiuto del 
nostro presente e del nostro futuro. Ma su questo, evidentemente, si 
potrà tornare ancora lungamente a scrivere e discutere.

Torniamo invece rapidamente a concentrarci sulla nostra città.
Altro assioma collegato all’idea che di Pescara si ha nella regione, 

ma anche nello stesso capoluogo adriatico, è quello che la descrive come 
un luogo di avventurieri più o meno spregiudicati che non hanno mai 
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voluto accettare e conformarsi ai pur generosi tentativi di ‘regolarizzazio-
ne’, di pianificazione che nello scorso secolo hanno provato a disegnare 
sulla carta quello che il lento e sapiente dispiegarsi della storia non aveva 
avuto modo di depositare in riva all’Adriatico, vale a dire una città ‘bella’, 
architettonicamente e urbanisticamente compiuta e definita attraverso 
un’equilibrata ed armonica organizzazione delle sue parti.

Da qui dunque, un doppio inconfessato ed inconscio senso di 
colpa: da una parte quello di essere una città senza qualità e senza storia 
che, urbanisticamente parlando, sembra consentire e giustificare un 
certo tipo di atteggiamento cinico e indifferente di fronte alle vicende 
edilizie più truci e alle speculazioni più selvagge; dall’altra, come rovescio 
della stessa medaglia di latta, quello di sentirsi – sempre dal punto di 
vista urbanistico – una comunità (tecnica, politica, amministrativa) con 
la coscienza sporca che vive con la perenne inconfessabile sensazione 
di avere avuto e di avere le mani nella marmellata e che, per reazione e 
come estrema pratica redentiva, ciclicamente si aggrappa e rimpiange 
l’ideale di una città immaginaria che ha sempre provato a disegnare su 
carta ed a cui non ha però mai saputo/voluto dare attuazione.

Ed è proprio da questa carta, da queste pianificazioni, che mi piace 
allora ripartire per provare a comprendere i passaggi cruciali della pur 
brevissima storia di Pescara.

Le vicende che hanno dato luogo a particolari fasi di svolta nella 
storia delle trasformazioni urbane della nostra città si concentrano del 
resto in alcuni momenti decisivi, tutti avvenuti all’incirca durante lo 
scorso secolo e che ancora oggi rappresentano i soli riferimenti discipli-
nari rispetto alle attività pianificatorie cittadine – sia che questi vengano 
assunti dalla comunità locale, sia che vengano citati (a volte con un po’ 
troppa semplificativa piaggeria) da più o meno illustri esponenti esterni 
della intelligencia tecnica e accademica.
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Uno di questi momenti di svolta può essere sicuramente indivi-
duato intorno all’anno 1880.

La città di Pescara non esiste ancora. Il fiume Aterno-Pescara è 
il confine tra le due Province abruzzesi di Teramo e di Chieti. Sulle sue 
sponde si stanno sviluppando, grazie alla nascita delle rispettive stazioni 
ferroviarie, due piccoli centri urbani: Castellammare Adriatico a nord e un 
piccolo borgo di pescatori a sud, cresciuto intorno alla vecchia fortezza 
borbonica e già chiamato Pescara.

Una ventina d’anni prima era nata l’Italia, così come la linea fer-
roviaria adriatica e la stazione-baracca di Castellammare, inaugurata alla 
presenza del re Vittorio Emanuele II nell’anno 1863. Si era avviato così un 
processo di urbanizzazione di un territorio che fino a quel momento non 
aveva saputo esprimere molto oltre le attività legate ad un piccolo borgo 
di pescatori sulla foce del fiume.

Agli inizi degli anni ottanta infatti, sempre più numerosi contadini, 
operai e commercianti di varia natura giungono a Castellammare dall’en-
troterra in cerca di condizioni di vita migliori e di maggiori opportunità; 
portano con loro le difficoltà di una urbanizzazione tumultuosa, esube-
rante, massiccia ed improvvisa. 

Quest’urbanizzazione tumultuosa e massiccia innesca, ovviamen-
te, dei meccanismi speculativi rispetto alla possibilità di trasformare, da 
un giorno all’altro, terreni improduttivi e sottoutilizzati in redditizi investi-
menti immobiliari. Gruppi di proprietari terrieri si organizzano tra loro per 
condizionare e indirizzare le strategie di sviluppo della nuova cittadina.

Si tratta di un metodo antico che nei secoli ha sempre condiziona-
to la storia e lo sviluppo delle città di tutto il mondo, dalla Roma papalina, 
fino alle espansioni ottocentesche delle città napoleoniche. Queste dina-
miche che in altri territori sono state tramandate dall’antichità edulcorate 
in una forma quasi mitologica, a Pescara, a Castellammare, si consumano 
nel volgere di pochi decenni, nello scontro di un paio di generazioni di 
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amministratori e di proprietari terrieri.
Mentre una parte di interessi (quasi esclusivamente fondiari), 

quelli più ‘tradizionali’, resta legata alla sparuta edificazione presente sui 
colli intorno al santuario della Madonna dei Sette Dolori, un’altra fazione 
più intraprendente e dinamica tende a spostare verso la ‘piana’ il baricen-
tro politico, amministrativo e commerciale della nuova città.

Nella fascia di prima collina insistono prevalentemente isolati e 
aristocratici villini assai più affini alle tipologie delle ville di campagna che 
a quelle cittadine: corpo di fabbrica a due livelli su basamento rialzato 
con scalinata e patio monumentale d’ingresso, annessi laterali, grandi 
parchi alberati e viali di accesso che nella maggior parte dei casi, anche se 
distanti diverse centinaia di metri, li mettono in diretto collegamento con 
la pineta e le spiagge ancora all’epoca occupate da dune sabbiose, pine-
te, canneti e acquitrini di proprietà dei marchesi D’Avalos e considerate, 
a ragione, insalubri e poco ospitali. L’apertura della nuova stazione fer-
roviaria, come si è detto, aveva rappresentato l’occasione per avviare un 
processo di progressiva urbanizzazione delle aree pianeggianti, richiesta 
peraltro da nuove e crescenti dinamiche imprenditoriali e insediative, a 
cominciare dalle strutture (anche residenziali) rese necessarie dalla cre-
scita del nuovo personale di terra delle ferrovie recentemente insediatosi 
e dalle attività ad esse connesse.

Il tracciamento di alcune nuove strade e la localizzazione del 
nuovo edificio comunale diventano così l’occasione per determinare le 
direttrici principali degli sviluppi futuri.

In mancanza d’altro, ovviamente, gli amministratori dell’epoca – 
che coincidono, fondamentalmente, con le principali famiglie di proprie-
tari terrieri – propendono per le aree da loro controllate, direttamente o 
da parte delle lobbies di cui facevano parte.

Nel 1882 i tempi sono maturi, ovvero – per altri versi – esigono 
la necessità di dotarsi di uno strumento tecnico-normativo in grado di 
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controllare, gestire e tenere a freno le esuberanti attività pianificatorie – 
soprattutto alcune piuttosto che altre. Il determinatissimo ed esuberante 
sindaco Leopoldo Muzii commissiona all’ingegner Tito Altobelli la reda-
zione del primo strumento urbanistico compiuto.

Si tratta di un Piano Regolatore di Ampliamento e la sua definizio-
ne viene ben articolata e strutturata sotto la diretta consulenza dei parla-
mentari locali che, ben sollecitati, trasferiscono dai ministeri alla provincia 
le più aggiornate tecniche normative dell’epoca per la pianificazione ter-
ritoriale, così da permettergli – nonostante non possa essere prescrittivo 
come un vero e proprio Piano Regolatore Edilizio, visto il numero ancora 
ridotto degli abitanti – una piena operatività rispetto a quelle che devo-
no invece essere delle prescrizioni edificatorie a tutti gli effetti.

Il Piano, cosiddetto Muzii, passerà alla storia per essere un buon 
Piano, non foss’altro per il fatto di essere stato uno dei primi attraverso 
cui si comincia a strutturare la città che noi tutti conosciamo oggi. Con 
questo strumento viene individuata ed avviata una serie di opere pub-
bliche, di importanti urbanizzazioni primarie (come si sarebbero definite 
qualche decennio più tardi) quali la realizzazione dell’acquedotto comu-
nale, la prima rete di illuminazione pubblica, nuove strade, il porto…

Accanto e attorno a queste urbanizzazioni primarie però si consu-
ma lo scontro tra almeno tre diverse fazioni; i proprietari terrieri collinari 
che vedono con grande preoccupazione lo spostamento a mare delle 
attività economiche, una fazione di ‘portatori di interessi’ che si rivolge 
a sud, verso Pescara e che aveva già avviato, nel corso delle precedenti 
amministrazioni (con il sindaco Pandolfi), l’urbanizzazione di via di Mezzo 
(l’attuale Corso Umberto I), via Marilungo (l’attuale via Muzii) e delle aree 
verso il fiume e verso il mare, oltre ad un terzo gruppo capeggiato dalla 
famiglia Muzii (Michele e il figlio Leopoldo) che tende a spostare verso 
nord, sulle sue proprietà, gli interessi e le attenzioni edificatorie.

Il primo tentativo di comporre questo difficile quadro di interessi 
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viene affidato alla ‘tecnica’ dell’ingegner Altobelli, scelto dall’abile sinda-
co Muzii come redattore di uno strumento oggettivo e inattaccabile per 
l’attuazione della sua personale strategia pianificatoria; l’incontestabile 
forza della scienza e della tecnica al servizio di obbiettivi irrimediabilmen-
te soggettivi e parziali.

L’ingegnere però, dopo aver provveduto ad una prima stesura 
del Piano che, in punta di norma urbanistica e pianificatoria, prevede 
lo sviluppo di Castellammare attorno a tre direttrici privilegiate (quella 
commerciale lungo l’attuale corso Vittorio Emanuele, quella dell’attuale 
via Muzii dove doveva spostarsi il nuovo municipio e quella a nord desti-
nata alle residenze – provando così a salvare la capra e il cavolo) entra in 
rotta di collisione con la volontà del sindaco e della sua Amministrazione 
che ha, evidentemente, altri programmi.

È difficile capire fino a che punto le divergenze tra il sindaco e 
l’ingegnere siano imputabili a questioni scientifiche, di carattere disci-
plinare, sul metodo e sulla norma urbanistica – anche e soprattutto in 
considerazione del diretto coinvolgimento del tecnico all’interno del 
Comitato dei cosiddetti probi viri che comprende tutti i proprietari ter-
rieri (ex sindaci e amministratori) interressati allo sviluppo verso il mare 
e verso il fiume e che si farà carico di una ferrea opposizione al sindaco 
Muzii per tutti i successivi anni dei suoi consecutivi mandati.

In ogni modo, il sindaco Muzii revoca di fatto l’incarico all’inge-
gnere e porta avanti la sua azione pianificatoria mettendo a frutto tutte le 
sue indiscusse capacità diplomatiche, di mediazione e cooptazione che 
gli permettono di gestire un delicato equilibrio fra tutte le forze in gioco – 
facendo ovviamente in modo da favorire gli interessi della propria parte 
politico-imprenditoriale-affaristica.

È emblematica, tra le altre cose, la vicenda legata alla necessità 
di provvedere, sempre in quegli anni di fine secolo, all’edificazione di 
residenze per le sempre più numerose famiglie di ferrovieri che arrivano 
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a lavorare nella nuova stazione; determinando così di fatto una duplice 
condizione: da una parte l’individuazione di aree che da quel momento 
in poi sarebbero state certamente caratterizzate da un utilizzo residen-
ziale e l’inibizione, dall’altra, di queste stesse aree rispetto alle ancor più 
promettenti potenzialità commerciali ammesse da usi più pregiati.

Il progetto di Altobelli prevede inizialmente la localizzazione di 
queste residenze per i ferrovieri lungo l’asse che dalla nuova stazione 
ferroviaria porta al mare (l’attuale Corso Umberto I), mettendo in allarme 
e provocando le reazioni (anche e soprattutto sotterranee) di coloro che, 
proprietari di quei terreni stavano molto seriamente iniziando a conside-
rare questa zona come il centro più ricco e produttivo della futura città di 
Castellammare. Si tratta di una scelta ‘tecnica’ fatta in considerazione di 
poche e semplificate considerazioni, senza tenere cioè conto delle pro-
spettive più a lungo termine di quelle aree all’interno di quella che sareb-
be diventata una nuova grande città e degli interessi fondiari e finanziari 
ad essi collegati, in attesa di essere impetuosamente messi in moto. Lo 
stesso Altobelli del resto, non può non rendersene tempestivamente 
conto, stimolato e consigliato dai numerosi amici della sua lobby locale.

Le case vengono quindi spostate più a nord, verso i possedimenti 
della famiglia Muzii ancora non edificati e pronti ad entrare nel rutilan-
te mercato delle aree di espansione; certo, per la famiglia del sindaco 
non si tratta di un investimento molto redditizio, soprattutto rispetto 
alla possibilità di edificare edifici più ricchi da destinarsi alla nascente e 
intraprendente borghesia locale. Anche questa, ovviamente, non costi-
tuisce una soluzione credibile. È uno spostarsi continuo, di particella in 
particella; un balletto in cui le ‘invenzioni’ speculative riescono sempre 
ad anticipare o a sviare le pianificazioni proposte; tutto fino al 1921 (quasi 
quarant’anni più tardi), anno in cui si riesce finalmente a dare inizio alla 
procedura espropriativa per costruire le prime Case dei Ferrovieri. Gli 
edifici sorgeranno sui terreni del signor Antonio Sabucchi (nell’attuale 
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zona della chiesa di Sant’Antonio – realizzata subito dopo a corredo del 
nuovo quartiere popolare) il quale, sapientemente stimolato nei suoi 
entusiasmi filantropici (già un po’ demodé per quella nuova Pescara in 
via di formazione), li dona all’amministrazione accontentandosi di dare 
il suo nome alla nuova strada che lì sorgerà. La famiglia Muzii, nel frat-
tempo, ha spostato i suoi interessi anche nel nuovo centro e in quegli 
stessi anni avvierà la costruzione del cosiddetto Palazzo Muzii all’incrocio 
dell’attuale Corso Umberto con via Regina Margherita.

Si afferma così una metodologia operativa che negli anni a segui-
re contraddistinguerà Castellammare prima e Pescara poi rispetto ad 
una oggettiva difficoltà nella gestione dei rapporti tra volontà politica, 
meccanismi di intraprendenza economica e tecniche pianificatorie.

Tutti i protagonisti di questa storia finiscono, in qualche modo, per 
venire meno a quelli che avrebbero dovuto essere i loro rispettivi ruoli, 
compiti, singole competenze e intraprendenze.

Una pervasiva e permanente tuttologia che sembra essere l’unica 
possibile risposta a partire dalla disillusione – quando non dalla completa 
sfiducia – nei confronti di proposte pianificatorie rigide e preordinate. 
In un contesto in cui la cifra identitaria di una comunità si costruisce 
proprio attorno alla possibilità di ‘fare fortuna’, di inventarsi un ruolo e 
una particolare dignità sociale ed economica che magari altrove non ci si 
era riusciti a costruire, l’idea di assegnare a ciascuno un posto e un ruolo 
all’interno di un prestabilito scacchiere cittadino non può che risultare 
fallimentare. È l’idea stessa di Piano che, nella sua versione tradizionale 
– cioè rigido, vincolistico, prescrittivo – risulta incompatibile nei con-
fronti di un contesto socio-culturale fondato su principi completamente 
opposti: l’autodeterminazione e la capacità soggettiva di condizionare 
gli eventi.

Certo, è una forma di tuttologia ingenua e acritica di cui ancora 
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oggi i pescaresi sembrano soffrire e con cui rischiano di continuare a 
gestire amatorialmente e ‘furbescamente’ anche le sempre più comples-
se tematiche contemporanee; occupando l’enorme spazio vuoto lascia-
to dall’inutilità e dall’inapplicabilità di una pianificazione pesante, rigida 
e idealistica, ma non ancora riempito da una più consapevole forma di 
pianificazione ‘leggera’, flessibile, consapevole ed efficace.

Restiamo ancora in quei primi anni del novecento. Sulla sponda 
meridionale del fiume, la cittadina si Pescara non ha ancora conosciuto 
la frenesia edificatoria di Castellammare. Quando nel 1863 la linea ferro-
viaria Bologna-Otranto si era fermata sulla riva nord dell’Aterno in attesa 
della costruzione di un nuovo ponte, Pescara aveva dovuto accontentar-
si solo della promessa di vedere realizzata sul proprio territorio la sede 
definitiva della vera e propria stazione ferroviaria; accettando di lasciare a 
Castellammare l’onore di ospitare il nuovo edificio solo in via temporanea 
e per pura opportunità pubblica che portava in quel preciso momento 
il neo re d’Italia in Abruzzo. Per l’inaugurazione ufficiale alla presenza di 
Sua Maestà era stata quindi realizzata in fretta e furia la baracca di legno 
di Castellammare già sopra menzionata, che non verrà più smantellata e 
che, come abbiamo visto, diventerà anzi il motore dello sviluppo di tutta 
l’area. La stazione ferroviaria di Pescara Porta Nuova – così nominata 
quasi a sancire la sua non esclusività – arriverà soltanto vent’anni dopo, 
nel 1883; fissando così la data di avvio di tutte quelle dinamiche urbane 
già ampiamente in atto a nord del fiume.

Allo stesso modo, si era dovuto aspettare il 1871 per avere in 
maniera definitiva la proprietà da parte dell’amministrazione comunale 
dei manufatti e delle aree su cui insisteva il vecchio Forte militare borbo-
nico. In quegli anni – e solo allora – comincia la demolizione furiosa, quasi 
astiosa della vecchia piazza militare (al punto da non lasciarne neanche 
una seppur minima testimonianza). In quegli stessi anni si comincia final-
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mente a guardare al territorio di Pescara come un luogo di potenzialità 
da attuare. Ma le difficoltà non sono poche.

A differenza di quanto sta avvenendo a Castellammare, non sem-
brano scatenarsi qui le competizioni di interessi dei vari proprietari delle 
aree che accelerano le fasi dello sviluppo. Le condizioni di insalubrità 
della Marina, delle pinete acquitrinose e delle paludi a sud, concentrano 
tutti gli sforzi edificatori e proto-pianificatori lungo gli assi che collegano 
il centro storico contenuto dentro i bastioni smantellati del vecchio Forte, 
la nuova stazione ferroviaria e il lungofiume fino al mare.

In questo periodo si afferma, all’interno di un quadro di grande 
incertezza amministrativa, la figura dell’ingegner Antonino Liberi, un 
tecnico comunale assunto dall’amministrazione per gestire, tecnicamen-
te, le complicate vicende pianificatorie proposte affannosamente da 
un’amministrazione comunale caratterizzata da un alto grado di rissosità 
politica. Subito viene incaricato, nel 1883, di redigere un nuovo Piano 
Regolatore di Ampliamento.

Cognato di Gabriele D’Annunzio, l’ingegnere diviene in breve 
tempo l’artefice di quasi tutti i progetti più prestigiosi della nuova 
Pescara: ispirato dalla contemporanea manualistica neoclassicista e 
neorinascimentale, l’ingegnere progetta e realizza praticamente tutti gli 
edifici più importanti del momento: Palazzo Perenich, il Grand Hotel (ex 
Istituto Alberghiero), il Politeama Aternino (l’attuale palazzo Michetti), il 
Palazzo della Banca d’Italia (oggi casa De Cecco), oltre ad una lunga serie 
di ville private.

Dopo qualche decade, dopo la progressiva edificazione dei viali 
attorno alla stazione (le attuali via D’Annunzio e via Vittoria Colonna), 
dopo un sorprendente raddoppio della popolazione residente, i tempi 
sono maturi, nel 1910, per proporre una nuova espansione della città 
verso sud, nell’area cosiddetta delle Saline (l’odierna pineta D’Avalos). 
L’ingegner Liberi, ormai autorità assoluta dell’urbanistica locale – ben 
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oltre l’avvicendarsi dei vari sindaci – progetta un edificio per il tempo 
libero vicino la spiaggia nel tentativo di innescare lo sviluppo di una 
dimensione balneare che le vicine Francavilla e Castellammare stanno 
sperimentando con successo già da qualche anno. Si tratta del Kursaal, 
una sorta di stabilimento balneare, sala da thé, importato più o meno 
direttamente dalla moda austro-ungarica del diciannovesimo secolo ed 
è solo il preludio di quello che di lì a poco sarebbe diventato il Piano per 
il Rione Pineta, redatto – ovviamente – dallo stesso Liberi su richiesta 
dell’allora sindaco Clerico.

Si tratta di un nuovo quartiere vacanziero-residenziale che si vor-
rebbe far sviluppare a sud del paese attraverso una lottizzazione di villini 
unifamiliari distribuiti tra il Kursaal, un galoppatoio ed una serie di giardini 
conformati alla ottocentesca tradizione inglese dei grandi parchi urbani.

Il progetto però non ha vita facile e la sua attuazione segue dina-
miche decisamente diverse da quelle proposte dall’autorevole ingegnere.

L’idea di un quartiere ordinato, organizzato attraverso una rigida 
ed ‘egualitaria’ logica di città-giardino (ereditata dagli esperimenti col-
lettivisti del diciannovesimo secolo) si scontra con una malcelata voglia 
di ‘distinzione’ dei nuovi pescaresi che, quando cominciano a realizzare i 
primi sparuti edifici, si affidano non a caso all’utilizzo di uno stile Liberty 
che garantisce loro la possibilità di decori e tipologie sempre diversi e 
sempre più personalizzati, esprimendo così il carattere di una borghesia 
che aspira a posizionarsi sempre più in alto nella scala sociale e che, 
pertanto, non riesce a trovare grande interesse in operazioni immobiliari 
così intensive – come doveva apparire all’epoca una tale lottizzazione.

I lotti dovranno attendere un bel po’ di anni prima di essere ven-
duti ed edificati tutti (a nulla valgono gli sforzi dell’amministrazione di 
regalarne alcuni al Vate per indurlo a tornare sulle rive adriatiche e per, 
così facendo, ‘promuovere’ il nuovo insediamento progettato; il Divino 
Gabriele rifiuterà sdegnosamente l’offerta); i giardini e le strutture ricrea-
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tive non saranno realizzati se non molti anni dopo e attraverso operazio-
ni pianificatorie molto diverse; nove anni più tardi il Kursaal, il cuore delle 
attività ludico-vacanziere del quartiere, verrà trasformato – attraverso 
l’aggiunta del nuovo corpo a ferro di cavallo progettato dall’architetto 
Michelucci - da luogo per il tempo libero e la ricreazione ad impianto 
industriale del liquorificio Aurum.

Ancora una volta il sogno di una predefinita struttura urbana otto-
centesca si infrange contro una realtà molto diversa.

Un altro fallimento. Come era accaduto a nord del fiume in occa-
sione degli sforzi (un po’ troppo interessati, per la verità) di Altobelli, 
anche a sud le pianificazioni ingegneristiche di una élite tecnico-ammi-
nistrativa di provincia, ispirata in maniera un po’ naïf agli schemi di una 
disciplina urbanistica rigida e classicista, si scontrano con le dinamiche, 
le aspettative e le ambizioni di una società profondamente diversa 
rispetto a quella del passato. Una società borghese e intraprendente che 
a Pescara più che altrove comincia a farsi strada e a rivelarsi sempre più 
determinante nei processi di trasformazione della città.

Arriviamo così ad un’altra data cruciale: quella del 2 gennaio 
del 1927, giorno dell’emanazione del Regio Decreto in cui viene isti-
tuita la Provincia di Pescara, unificando i due centri abitati di Pescara e 
Castellammare Adriatico. L’obbiettivo principale di Berardo Montani, 
il nuovo podestà nominato l’anno seguente, è quello di ricucire le due 
città preesistenti in un unico disegno urbano coerente; la sua idea di città, 
della nuova provincia dell’Impero, individua nell’asta fluviale il nuovo 
centro urbano su cui concentrare gli sforzi pianificatori e rappresenta-
tivi. Le logiche di espansione verso sud e verso nord, rispettivamente 
appartenute alle due precedenti amministrazioni cittadine, vengono 
così radicalmente invertite. L’architetto Vincenzo Pilotti, in stretta intesa 
con Montani, pianifica la realizzazione del nuovo, monumentale centro 
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civico sulla sponda settentrionale del fiume, in quella che all’epoca viene 
chiamata piazza dei Vestini (l’attuale piazza Italia). Si tratta di un progetto 
ambizioso, che assegna a Pescara l’immagine e la sostanza di una gran-
de città, composta da nuovi edifici pubblici, ampi viali che si snodano a 
perdita d’occhio fra alte cortine di isolati compatti. Le diatribe e le lotte 
campanilistiche (che prepotentemente resistono in quegli anni) dei 
gruppi di abitanti che ancora si identificano nelle precedenti province 
– alimentate e legate, a loro volta, agli interessi dei proprietari terrieri 
teramani e chietini – rallentano e complicano l’opera del podestà che 
viene strattonato da una riva all’altra del fiume in nome di un presuppo-
sto diritto di precedenza ad ospitare il centro amministrativo della nuova 
città. È una lotta senza quartiere che coinvolge tutti, anche e soprattutto 
i dirigenti del Partito Fascista, tanto da costringere il podestà Montani a 
dimettersi dopo soli due anni dalla sua nomina.

L’ingegnere romano Sebastiano Boltrini viene subito incaricato 
di redigere un nuovo Piano Regolatore che semplifica e ‘disinnesca’ le 
ambizioni della coppia Montani-Pilotti. Si tratta di una sconfitta solo tem-
poranea, che servirà soltanto a spostare un poco più in basso le ambizio-
ni dei due pianificatori. La redazione di questo nuovo Piano Regolatore 
infatti si protrae per diversi anni, articolata in vari stralci successivi che, 
alla fine, non riescono a produrre grandi effetti.

A partire dal 1930 invece, Pilotti torna ad occuparsi in maniera 
decisa della pianificazione e della progettazione della Piazza dei Vestini, 
erede solitario della grande visione del suo vecchio amico (e parente) 
Berardo Montani. I nuovi podestà che si avvicendano alla guida della 
città negli anni successivi impegnano l’architetto in una continua ed 
estenuante revisione delle volumetrie e degli assetti stilistici degli edifici 
fino ad arrivare, nel 1934, alla stesura definitiva ed esecutiva del nuovo 
grande centro amministrativo della città.

Sulla riva nord del fiume vengono così realizzati i tre palazzi del 
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Governo, del Comune e di Giustizia, così come erano stati immaginati 
dal primo podestà Montani, pur se con qualche modifica rispetto alle 
destinazioni d’uso (non c’era più la cattedrale prevista dal primo pro-
getto) e pur con un deciso cambiamento di stile architettonico, chiesto 
a gran voce dalla gerarchia fascista che prediligeva – ovviamente e per 
fortuna – lo stile razionalista nazionale a quello tardo-ottocentesco del 
primo progetto Pilotti.

Così, nel volgere di cinque sei anni, viene realizzato il nuovo 
centro civico, così come lo conosciamo oggi, compreso il nuovo Ponte 
Littorio (l’attuale Ponte Risorgimento) – inaugurato alla presenza del 
ministro fascista Giacomo Acerbo, già promotore del processo di unifi-
cazione degli anni venti ed esponente di spicco della comunità politica 
locale – realizzato a seguito di appalto-concorso su progetto dell’archi-
tetto Vincenzo Bazzani.

L’autarchica efficienza dal potere pressoché assoluto del regime 
(o perlomeno, della parte più autorevole di esso) risolve così gli aspri 
contrasti tra i difensori di un vario e indefinito ‘sviluppo policentrico’ 
spinti l’uno contro l’altro da motivazioni tipiche di un certo campanilismo 
di quartiere – quando non da ragioni speculativo-fondiarie – più che da 
lungimiranza urbanistica.

In quello stesso 1933 viene bandito un concorso per realizzare un 
nuovo grande intervento urbano anche sul lato sud del fiume; acconten-
tando così la fazione che continuava ad identificarsi nel vecchio borgo 
originario di Pescara e che era rimasta, fino a quel momento, a bocca 
asciutta. Si tratta di un progetto che prevede di realizzare, nell’area della 
nuova piazza dell’Unione, la Casa del Fascio e una Galleria (sul modello 
di quella di Milano) che ridisegni, monumentalizzandola, la testata del 
tridente viario del vecchio centro storico (nobilitato dalla casa natale di 
D’Annunzio, appena dichiarata monumento nazionale). Viene selezio-
nato un progetto vincitore (a firma dello stesso architetto Bazzani che si 
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era aggiudicato la progettazione del ponte Littorio) che però non vedrà 
mai la luce. Lo slancio edificatorio e l’entusiasmo della unificazione va 
drasticamente esaurendosi, insieme – evidentemente – con le risorse 
economiche ed il prestigio politico delle diverse fazioni.

Così, neanche sotto il controllo totalitario del fascismo si riesce ad 
attuare a Pescara quella forma di ‘controllo pianificatorio totale’ che pure 
teoricamente si andava professando in tutto il resto d’Europa; l’idea dei 
diversi podestà, delle correnti interne del Partito locale devono segnare 
il passo di fronte all’impossibilità di tracciare segni e assetti urbani sul 
tessuto indistinto di una città ricca, al contrario, di singolarità, interessi e 
particolarità. Alla fine, agli urbanisti dell’epoca, ovvero ai due progettisti 
tuttofare del momento Vincenzo Pilotti e Vincenzo Bazzani, a parte la 
‘faticosa’ realizzazione del centro amministrativo di Piazza Italia, non 
resterà che il singolo e puntuale disseminare di singoli edifici all’interno 
di una struttura urbana sostanzialmente invariata rispetto al precedente 
periodo.

Le attività edificatorie continuano a concentrarsi quasi esclusiva-
mente sul versante nord della città (dove probabilmente sono ancora 
catalizzatori gli interessi fondiari delle famiglie di inizio secolo), attraverso 
la realizzazione di alcune scuole come il liceo ginnasio di via Venezia, 
dell’edificio ex-GIL (l’attuale liceo scientifico di via Balilla), della chiesa di 
S. Cetteo, del palazzo delle poste, del già citato Palazzo Muzii, del teatro 
Pomponi e di altri edifici isolati, così come previsti dall’ennesimo Piano 
Regolatore di Pilotti approvato nel 1936.

Così fino allo scoppio della guerra.

Pescara viene quasi completamente rasa al suolo dai bombar-
damenti che, alla fine del 1945, la trasformano in un cumulo di macerie 
fumanti. (am)
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La Città Leggera

Arriva il 1947. Da un camion di patate che lo aveva portato dalla 
capitale, scende in città l’architetto Luigi Piccinato. Così come in altre città 
d’Italia, viene inviato a Pescara dal ministero romano per organizzarne la 
ricostruzione, per dare cioè un’organizzazione ai lavori di rimozione delle 
macerie e di indirizzo per la costruzione dei nuovi edifici.

In quel momento, quando arriva a Pescara, Piccinato non è certo 
un giovanotto di primo pelo; i suoi piani per la costruzione delle città 
di nuova fondazione nell’agro pontino hanno dato il via alla città di 
Sabaudia e hanno provato a realizzare quell’idea tutta fascista di nuova 
e gloriosa era dell’Italia e degli italiani; il suo piano per la costruzione 
dell’altrettanto glorioso quartiere per l’Esposizione Universale del 1942 
a Roma (l’EUR) per poco non era riuscito ad imporsi su quello del ben 
più potente Marcello Piacentini. A differenza del suo ex professore però, 
Luigi Piccinato è ancora in pista dopo la fine della guerra; segno che la 
sua dimensione politica non era diventata preponderante rispetto a 
quella tecnico-professionale che era riuscita a sopravvivere agli eventi 
bellici e che ancora tanta fortuna doveva conoscere nel panorama cultu-
rale e professionale dell’Italia post-bellica.

Per quanto possa apparire strano, la cultura urbanistica che 
ancora negli anni cinquanta impregna gli animi dei progettisti di mezzo 
mondo è ancora quella degli anni venti e trenta, nonostante la guerra e la 
ancora troppo recente svolta che questa ha impresso al corso della storia. 
Si tratta di una cultura che aveva cercato nella infallibilità del numero la 
forma e la sostanza di un mondo perfetto.

È questa, del resto, la traduzione operativa di un sentire che, dall’il-
luminismo fino a Hegel e Marx, ha costruito l’idea di un logos universale 
unico e inconfutabile rispetto al quale qualsiasi operazione che tendesse 
ad avvicinarvisi aveva piena e incrollabile legittimità.

In questa convinzione generale, generazioni di architetti avevano 
iniziato già dagli anni venti, a dividere il mondo in parti, a misurarle e a 
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ricomporle in un ordine sempre più apparentemente perfetto. Il gran-
de protagonista dell’architettura del novecento, Le Corbusier, finì per 
passare alla storia, tra le altre cose, per la sua teoria del modulor: una 
sorta di metro universale, costruito sulle proporzioni del corpo umano e 
attraverso cui, diceva, poteva essere misurato l’intero universo: dall’altez-
za minima e necessaria delle stanze alla superficie minima e necessaria 
per insediare nuovi quartieri residenziali. Molte – quasi tutte – le regole 
di cui noi ancora oggi ci serviamo per gestire la pianificazione e la rego-
lamentazione edilizia delle nostre città derivano dalle teorie di quell’ini-
zio di secolo scorso (altezza minima abitabile, zonizzazione, standard 
urbanistici, indici fondiari…). Le speranze di cui le popolazioni di tutto il 
mondo occidentale si sono nutrite per decenni di governare l’ingover-
nabile, di affermare la giustezza del raziocinio umano (da cui il termine 
razionalismo) lungo una progressione lineare continua di avanzamento 
della conoscenza e di attuazione di un ideale universale, aveva pervaso 
in maniera così penetrante l’umanità – anche con le derive ideologiche 
che ben abbiamo conosciuto – fino a permanere ancora ai giorni nostri, 
senza che se ne abbia una piena e critica consapevolezza e rallentando, 
verosimilmente, la formazione di una più corretta capacità critica e inter-
pretativa dell’intero sistema, alla luce delle più recenti consapevolezze e 
sensibilità.

Questa era comunque l’idea che si aveva della città in Italia e nel 
mondo, del suo sviluppo e delle sue forme. E questa è l’idea con cui Luigi 
Piccinato inizia a ‘misurare’ la città di Pescara nel 1947.

Arriviamo così, tra una proposta e l’altra, al 1956, anno in cui viene 
approvato a Pescara il primo Piano Regolatore Generale del dopoguerra. 
Dopo la breve e poco utile esperienza del Piano di Ricostruzione (costret-
to dalla legge Ruini che l’aveva istituito ad intervenire solo e soltanto 
sulle aree bombardate), la nuova proposta naturalmente affidata all’ela-
borazione di Piccinato prefigura fondamentalmente l’attuazione di due 
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grandi operazioni: lo spostamento della linea ferroviaria più all’interno, 
così da poter riutilizzare il vecchio tracciato come asse viario di attraver-
samento, oltre che come aree per depositi ferroviari a nord e mercato 
coperto settimanale a Porta Nuova; l’ampliamento e il consolidamento 
della vecchia Pescara e delle aree intorno all’asse di Corso Umberto e 
della stazione centrale attraverso la realizzazione di piazze, scuole e zone 
verdi, così come già definite nel suo precedente Piano di Ricostruzione. 
Viene inoltre previsto l’insediamento di una piccola area industriale nelle 
aree interne lungo la Val Pescara (Tiburtina) e il divieto pressoché assolu-
to di edificazione nelle aree della pineta e dei colli.

La storia del piano di Piccinato e delle vicende ad esso collegate 
è ben documentata in molte pubblicazioni. Mi si perdonerà la sintesi 
schematica qui fatta il cui obiettivo in realtà è solo quello di descrivere lo 
scenario di quegli anni concitati e il suo approccio culturale e metodolo-
gico al tema della trasformazione urbana.

La città è una sorta di tabula rasa pronta per essere plasmata; lo 
spessore professionale di Luigi Piccinato è di provata qualità, così come 
testimoniato dai numerosissimi (forse anche troppi) incarichi che, tra 
il 1953 e il 1956, portano l’architetto romano a firmare, oltre quello di 
Pescara, i Piani Regolatori di Matera, Padova, Caprarola, L’Aquila, Siena, 
Bassano del Grappa, Benevento, Carrara, Macerata, Venezia, Legnago, 
Rosignano Marittimo, Atakoy, Bursa e Istambul in Turchia (la media di un 
Piano Regolatore ogni due mesi), a dimostrazione di come, secondo un 
tipico approccio Moderno ancora pienamente in auge in quegli anni, si 
ritenesse che lo sviluppo di una città poteva configurarsi attraverso una 
serie ben limitata e predefinita di tipologie, secondo dei modelli prefissati 
e universalmente riconoscibili, capaci di indirizzare la pianificazione all’in-
terno di una ‘manualistica’ sempre oggettivamente valida, a prescindere 
sostanzialmente dalle tipicità di dettaglio e dalle soggettive particolarità 
di contesto.
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Nonostante, ripeto, discendessero direttamente dagli anni Trenta, 
queste erano le teorie urbanistiche più avanzate di quegli anni in Italia e 
in Europa; anche a Pescara si decide di affidarsi a questa comune tradizio-
ne. Tutto lascia pensare ad uno sviluppo positivo ed armonico della città.

Qui però qualcosa va storto. La pianificazione di Pescara si trasfor-
ma per il progettista in una vera e propria esperienza negativa – come 
ebbe a definirla egli stesso in una delle sue ultime interviste di quasi 
trenta anni fa.

Le indicazioni del PRG di Piccinato non riescono a trovare attua-
zione. Tre anni dopo la sua approvazione, l’amministrazione comunale 
elabora una ‘variante tecnica’ che, di fatto, ridisegna completamente le 
strategie pianificatorie precedenti attraverso un progressivo, minuto ma 
inarrestabile processo di erosione delle indicazioni appena approvate.

È opinione abbastanza comune che questo cambiamento sia 
direttamente collegato ad una serie limitata di interessi locali, alle resi-
stenze di più o meno piccoli proprietari terrieri, ad un diabolico pactum 
sceleris tra potere politico e interessi economico-speculativi. A nulla 
valgono le opposizioni del povero Piccinato che, da Roma, riesce a far 
bloccare dai suoi amici al Ministero dei Lavori Pubblici soltanto una parte 
della variante (quella che prevede un, a suo dire, irrealizzabile anello 
esterno che dovrebbe bypassare le aree centrali dal traffico di attra-
versamento, annichilendo e vanificando così la sua ordinata, classica e 
impeccabile organizzazione urbana che prevedeva invece residenze in 
riva al mare, parchi di cintura e una piccola, ma dignitosa area industriale 
di periferia).

E così, ancora una volta, ci si ritrova di fronte a quello che sembra 
essere il carattere comune di tutte le pianificazioni di questa città: l’in-
sofferenza e l’indisponibilità a sottostare a regole predefinite, concluse e 
stringenti, ovvero – per altri versi – l’incapacità tecnico-politica di formu-
lare una sintesi compiuta ed efficace di proposte pianificatorie per una 
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comunità che mostra, in tutti gli altri campi, una inconsueta e peculiare 
tendenza all’intraprendenza produttiva ed all’esuberanza creativa.

Se da una parte infatti le aspirazioni e le ambizioni dei cittadini 
pescaresi non sembrano trovare un corrispondente nelle politiche 
pianificatorie e nelle procedure amministrative, diversa è la situazione 
dell’economia e della cultura d’impresa. Svincolata da particolari condi-
zioni di pianificazione economica e di indirizzo, la struttura produttiva 
della città si sviluppa spontaneamente secondo le naturali inclinazioni 
dei suoi protagonisti, in maniera puntuale e diretta, non mediata da 
schematizzazioni precostituite e da riferimenti a modelli tradizionali.

Non a caso, in questo territorio vergine, in questa sorta di frontiera 
semi-selvaggia senza storia e senza tradizione, le attività principali che 
per prime – ed in maniera quasi esclusiva – si sviluppano sono quelle del 
mattone e del commercio: quelle cioè che non necessitano di particolari 
bagagli culturali, o formativi. Pescara cresce con le sue fornaci e con i suoi 
cantieri edili e cresce con i suoi negozi e le sue vetrine; chi non costruisce 
offre servizi, ‘intermedia’ e tutti insieme vendono, commerciano, met-
tendo a frutto ciascuno le proprie personali capacità di gestire relazioni e 
rappresentare interessi piccoli e piccolissimi ovvero, utilizzando al meglio 
quello che naturalmente possiedono oltre i tradizionali saperi contadini, 
industriali o baronali: la voglia di riscatto, l’ottimismo delle proprie aspi-
razioni, l’autodeterminazione; cominciando a gettare le basi di quella che 
oggi comincia ad essere letta come una comunità in cui è forte il senso 
di una sussidiarietà orizzontale in cui i singoli costruiscono – in maniera 
quasi esclusiva – la propria dimensione organizzativa e relazionale attra-
verso rapporti diretti e interclassisti, anche oltre gli apporti e il contributo 
degli enti e delle strutture pubbliche.

Se, come credo, tutto ciò non dovesse essere troppo lontano dalla 
realtà, comincia a questo punto a farsi strada il dubbio che forse, a questo 
gruppo eterogeneo di attori, alle vicende individuali di queste migliaia 
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di donne e di uomini, la storia urbanistica e amministrativa di questa 
città, non abbia saputo offrire risposte e proposte della stessa intensità 
innovatrice; soluzioni e opportunità capaci di assecondarne lo spirito più 
profondo, originale e prolifico. Al contrario forse, in maniera inconsape-
volmente e immotivatamente nostalgica, sembra si sia sempre preferito 
affidarsi ad un canovaccio prestabilito, Moderno, agganciato a semplifi-
catorie, oltre che rassicuranti, formule di sviluppo preordinate.

La storia delle incompiutezze della città di Pescara del resto, passa 
spesso attraverso la storia di una idealizzazione formale delle sue parti; 
tipica dei fenomeni urbani incapaci di cogliere i caratteri più profondi 
della società in cui avvengano e che si affidano a criteri di carattere ‘for-
male’ per trovare risposte a problematiche ed esigenze più complesse.

Un esempio di quanto, a volte, l’affidarsi a formule rigide e a sche-
matizzazioni precostitute possa essere, non solo illusorio ma addirittura 
fuorviante, è sicuramente rappresentato dall’incredibile fraintendimento 
innescato nella cultura urbana locale dall’adozione acritica di alcune 
tipologie dell’urbanistica tradizionale del novecento.

Basti pensare ad esempio a due definizioni (ancora oggi) ricorrenti 
nel dibattito e nell’immaginario pubblico della nostra città, per com-
prendere quanto possa essere ingannevole e rischioso affidarsi a ‘figure’ 
predefinite; per di più slegate dalle condizioni culturali, economiche e 
sociali in cui erano state concepite cento anni prima.

Le idee di Città Giardino e di Città Verticale, mutuate dalla storia 
dell’urbanistica, ci offrono una utile occasione per ricostruire, ad esem-
pio, la distanza sociale e culturale che separa le reali condizioni della 
nostra comunità rispetto al senso e all’origine storica di alcuni tra i più 
popolari slogan urbani che da anni continuano a risuonare in città.
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la forma (e la sostanza) della città giardino

Le prime idee di Città Giardino compaiono alla fine del diciannove-
simo secolo, insieme con la presa d’atto avuta in Occidente rispet-
to al significato e alla reale portata della cosiddetta Rivoluzione 
Industriale.
Città come Londra, Chicago, Parigi stanno improvvisamente trasfor-
mandosi in grandi metropoli dove migliaia di contadini vengono 
attirati dalla campagna per essere impiegati nelle nuovissime fabbri-
che.
Le condizioni ambientali e sociali che questo improvviso inurba-
mento provoca ai contesti urbani delle città sono tristemente note. 
È questa l’epoca in cui nascono gli slums a Londra, i ghetti negli Stati 
Uniti e, in generale, le grandi periferie degradate. In questa partico-
larissima condizione che vede attuarsi contemporaneamente uno 
dei più prodigiosi sviluppi dell’umanità e uno dei più tristi periodi 
di sfruttamento e degrado di gran parte della popolazione, si fanno 
strada nuovi movimenti di pensiero come il paternalismo e il filan-
tropismo, mentre acquistano slancio e vigore utopie socialiste ed 
egualitarie direttamente provenienti dai decenni precedenti.
Ebenezer Howard è uno stenografo impiegato presso il Parlamento 
inglese che comincia a mettere a punto un suo modello di città 
basato sul principio del mutuo soccorso, economicamente auto-
sufficiente e caratterizzato da una produzione di poco eccedente il 
fabbisogno interno.
Questa idea di società prende forma nella mente di Howard a partire 
da una serie di letture ispirate, da una parte, alle utopie regressive di 
Etienne Cabet e al sansimonismo in generale (entrambi facenti capo 
all’idea della Comune come modello ottocentesco di società uto-
pica) e, dall’altro, al medievalismo inglese di Augustus Pugin, John 
Ruskin e William Morris che proponevano un radicale ritorno alla 
società delle Gilde medievali come modello ideale di organizzazione 
sociale e produttiva, una società cioè organizzata per piccoli gruppi 
stretti da un patto sociale fortissimo (la Gilda) e impegnati in lavori 
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artigianali e in quello dei campi per la produzione dei beni stretta-
mente necessari alla propria sussistenza.
Nel 1898, dopo un breve e fallimentare tentativo di attuare le sue 
idee comunitarie nelle colonie degli Stati Uniti, Howard torna in 
Inghilterra e pubblica un fortunatissimo libro intitolato Garden Cities 
of Tomorrow da cui trae ispirazione e fondamento gran parte della 
tradizione delle Città Giardino europee. In quegli anni infatti, cre-
scono e si diffondono i tentativi di realizzare questa sorta di nuova 
Company Town (le città costruite intorno alle fabbriche dalle grosse 
Compagnie industriali per essere date in affitto ai loro stessi lavora-
tori) a metà strada tra liberismo e collettivismo.
A differenza di quest’ultime però, nel modello di Howard, sono le 
organizzazioni sindacali, ovvero un gruppo ristretto di filantropi, 
ovvero degli azionisti illuminati, che sostengono il finanziamento 
dell’operazione acquistando i terreni e realizzando gli insediamenti 
a seguito dell’emissione di titoli azionari. Questi titoli, una volta 
garantito il rientro dell’investimento economico iniziale, diverranno 
di proprietà dell’intera comunità e il loro rendimento servirà a finan-
ziare la gestione e la manutenzione della città stessa. Alla fine quindi, 
la proprietà dei suoli e degli edifici rimane, chiaramente, cooperativa 
e l’intero sistema, per non creare squilibri territoriali si organizza su 
una base regionale attraverso cui si propone di costituire un reticolo 
di città giardino concentriche collegate tra loro da una linea ferrovia-
ria. In questo modo si può bloccare la dimensione delle singole città 
(per motivi di funzionalità dell’intero sistema) sui trentamila abitanti 
e su non più di duemila contadini insediabili nella fascia agricola 
subito esterna alla città. Attraverso questo schema, Howard si pro-
pone di ricostruire quel rapporto equilibrato tra città e campagna 
entrato così drammaticamente in crisi proprio in quegli anni a caval-
lo dei due secoli, realizzando cioè le condizioni economiche, sociali 
e fisiche attraverso cui si sarebbe potuto continuare a mantenere 
– coltivandola – un rapporto diretto con la terra, senza rinunciare ai 
benefici della vita di città – scuole, teatri, campi da gioco, saloni delle 
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feste…
Il primo tentativo di realizzare la Città Giardino (e quello che più si 
avvicinerà all’idea originale di Howard) è quello messo in atto nel 
1903 per la città di Letchworth in Inghilterra.
Nonostante la grande pubblicità e l’appoggio massiccio della 
stampa, non si riesce però a piazzare che poco più di un decimo 
delle azioni previste per il finanziamento dell’opera e così la qualità 
dell’insediamento risulta decisamente inferiore anche rispetto a 
quella delle periferie operaie londinesi, scoraggiando ulteriormente 
gli investimenti e i trasferimenti. Alla fine, la cittadina verrà popolata 
da intellettuali, ceti medi e piccole industrie che ne apprezzeranno il 
carattere sperimentale e – soprattutto – eccezionale.
Con lo scoppio della Prima Guerra Mondiale e il successivo dram-
matico periodo di crisi, il filantropismo e l’egualitarismo alla base 
di questa, come di tante altre proposte urbanistiche di quegli anni, 
viene completamente spazzato via e si dovrà attendere il secondo 
dopoguerra inglese per vedere tornare in auge i principi della Città 
Giardino howardiana, sostenuti da diverse Commissioni Governative 
(tra cui quella Barlow da cui proviene il famoso Green Belt Act per la 
pianificazione di Londra del 1937). Applicati ancora nel 1946 per la 
pianificazione e la realizzazione delle cosiddette New Towns disloca-
te nella regione londinese, le idee e gli schemi di Howard non riesco-
no neanche questa volta ad attuare gli obbiettivi della Città Giardino 
originale, finendo per tradursi in veri e propri suburbi attrezzati, in 
ghetti a bassa densità, rarefatti e privi di identità urbana che si gua-
dagneranno il triste epiteto di sub-utopie. Del resto, la società che li 
ha prodotti è ormai radicalmente mutata, sotto tutti i punti di vista: 
economici, sociali e culturali.
Qualcuno, oggi, ha provato a rileggere i caratteri della Città Giardino 
nei sobborghi americani di quella che è stata definita la Città Diffusa 
e che anche da noi in Italia comincia a trovare una sua decisa e 
caratteristica riconoscibilità. Si tratta di una evidente forzatura che 
tende a riprendere un modello solo formale (la presenza di un prato/
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giardino e la tipologia della casa isolata unifamiliare) che, distante 
anni luce dalle reti regionali di Città Giardino concentriche e autosuf-
ficienti di Howard, propone, al contrario e dietro il paravento di una 
nobile forma urbis, un uso estensivo del territorio e una dilatazione 
decisamente privatistica della dimensione sociale e pubblica della 
città dimostratasi, del resto, totalmente insufficiente a promuovere, 
realizza e gestire questo modello urbano ideale. Radicalmente oltre il 
filantropismo ingenuo dello scorso secolo, non resta che uno slogan 
urbano sostituito il più delle volte da una indistinta e generalizzata 
pratica edilizia e speculativa.

la forma (e la sostanza) della città verticale

Sempre all’inizio del ventesimo secolo si fa strada in Europa l’idea di 
una società ‘redenta’ dall’avvento della Macchina.
Si tratta di una risposta, in termini intellettuali, allo stesso tema della 
Rivoluzione Industriale cui si erano riferiti gli ideatori della Città 
Giardino. A  differenza di quanto accade nel mondo anglosassone 
però, si afferma in Germania l’ideale di una nuova Verità garantita 
dall’efficienza della tecnica e dal progresso della scienza. Si tratta di 
una convinzione puramente intellettuale ed idealizzata che guarda 
più al mondo delle idee (sono questi gli anni di Heidegger, Nietschze, 
Marx) che a quello reale delle città tedesche in cui, d’altra parte, l’im-
patto dell’industrializzazione è di gran lunga inferiore rispetto a quello 
eccezionale che sta conoscendo l’Inghilterra.
Qualche decennio dopo l’esperienza inglese di Howard, il tedesco 
Ludwig Hilberseimer pubblica, nel 1927, il suo Grossstadtarchitektur in 
cui propone l’appassionato elogio della metropoli, intesa come unica 
e concreta forma organizzativa spaziale capace di garantire lo svilup-
po pieno, duraturo ed oggettivo dell’umanità.
La frammentazione delle “isole cooperative”, incapaci di gestire e 
sostenere il tumultuoso sviluppo della tecnica e della scienza, lascia 
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il posto alla massiccia ed esclusiva presenza di una Città-Macchina 
(tema ripreso poi anche dal francese Le Corbusier) che garantisce, nel 
suo anonimo e assoluto nichilismo formale (inteso in termini stilistici e 
di decoro) il più alto grado di razionalizzazione capitalista e di applica-
zione integrata delle funzioni vitali della città.
Questa città, così come immaginata da Hilberseimer, si con-figura 
come un vero e proprio dispositivo tecnologico in cui le funzioni 
sono distinte per livelli; grandi arterie stradali, distinte anch’esse per 
funzioni, intersecano dei grossi edifici-città che sviluppano in altezza 
le volumetrie residenziali, così da lasciare ampi spazi interstiziali per 
infrastrutture e verde pubblico.
L’avvento del nazismo e lo scoppio della guerra interrompe brusca-
mente il dibattito e l’elaborazione teorica di questi nuovi modelli urba-
ni; tuttavia, in tutta Europa, restano diffuse e condivise molte delle 
idee e delle convinzioni alla base delle prefigurazioni di Hilberseimer, 
in quella stagione culturale e filosofica che va sempre più caratteriz-
zandosi in quegli anni come Movimento Moderno.
Accanto a L’architettura della metropoli di Hilberseimer, a testimo-
nianza di questa comune stagione internazionale di elaborazione 
architettonica e urbanistica, l‘idea di Città Verticale compare in diversi 
testi fondamentali dell’architettura e dell’urbanistica del dicianno-
vesimo secolo, tra cui il celeberrimo Vers une Architecture del 1923 
a firma di Charles-Edouard Jeanneret, detto Le Corbusier. Insieme a 
questo testo, il famoso urbanista francese elabora in quegli anni i pro-
getti (atopici) di Ville Contemporaine e di Ville Radieuse. Soprattutto 
in quest’ultimo prende forma l’idea di una città basata sullo schema 
di una grande metropoli realizzata con edifici di oltre sessanta piani 
che sorge al di sopra di un parco pubblico continuo, enorme e indif-
ferenziato; in questi enormi spazi aperti trova posto, ovviamente, la 
dimensione della velocità e del trasportismo dell’automobile, di cui Le 
Corbusier e i suoi contemporanei sono entusiasti e sinceri ammiratori. 
Questa automobile – e l’idea di dinamismo e progresso che implicava 
– porta con sé la necessità di ripensare e riprogettare l’intero assetto 
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urbano delle vecchie città in nome di un ideale di efficienza e di fun-
zionalismo che legittima e sostiene le più radicali proposte urbanisti-
che.
Così, nel 1925, Le Corbusier presenta al mondo il suo famoso Plan 
Voisin per la città di Parigi (dal nome del suo finanziatore o – come si 
direbbe oggi – del suo sponsor principale che era, non a caso, l’indu-
striale George Voisin, proprietario di una storica fabbrica di aeroplani 
e automobili). In questo progetto Le Corbusier immagina di demolire 
completamente il vecchio tessuto edilizio a ridosso dell’Ile de la Cité 
(ad eccezione di qualche monumento di particolare pregio storico) 
considerato insalubre e ‘poco efficiente’ e di rimpiazzarlo con una 
serie di gigantesche torri cruciformi nei cui enormi spazi interstiziali 
scorrono boulevard che vanno dai trenta agli ottanta metri di larghez-
za, attrezzature pubbliche, verde e parchi urbani.
Per lunghi anni, in tutta la sua seguente attività di urbanista, Le 
Corbusier proverà a realizzare questa forma di città ideale che, da quel 
momento in poi, diventerà il riferimento principe della cosiddetta 
Città Verticale.
Lo spazio politico e finanziario per attuare una tale trasformazione del 
territorio si avvia ad essere però sempre più ad esclusivo appannaggio 
di una società dominata da grandissimi poteri decisionali, basati – di 
conseguenza – su autoritarismo e discrezionalità assoluta. Non a caso, 
in più di un occasione lo stesso Le Corbusier viene in quegli anni tac-
ciato – suo malgrado – di fascismo e di reazionarismo, proprio in virtù 
del suo peregrinare in quegli anni nei gabinetti dei governi assolutisti 
dell’epoca (viene anche in Italia, ma Mussolini rifiuta i suoi progetti 
urbanisti dicendogli che “le città degli italiani devono essere fatte dagli 
italiani”) e proprio per la sua fiducia cieca nell’industria e nel capitali-
smo in esso sotteso.
I grandi piani degli anni Cinquanta per Algeri, Rio de Janeiro, San 
Paolo e Montevideo raccontano il peregrinare di Le Corbusier attorno 
al globo in cerca di quelle condizioni politiche ed economiche capaci 
di realizzare il suo ideale urbano. La sua proposta però non riuscirà a 
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trovare alcuna forma di attuazione, ad eccezione di qualche brandello 
edilizio e del Piano per Chandigarh in India in cui però il programma 
funzionale specialistico e circoscritto (cittadella amministrativa del 
nuovo stato indiano) non consentirà di dispiegare tutta la portata del 
suo sogno urbano.
La difficoltà, se non l’impossibilità, di gestire un processo di trasfor-
mazione di queste dimensioni si mostra pertanto fatale per le brillanti 
teorie di quell’inizio secolo, mostrando inoltre, laddove queste stesse 
riusciranno a trovare una seppur minima attuazione (come, ad esem-
pio, nel Piano di Oscar Niemeyer per Brasilia), grossissimi limiti rispetto 
alla capacità di gestire un’urbanità fatta di relazioni, di interazioni 
anche minute, di rapporti interpersonali tra i suoi abitanti, di micro-
economie, di simboli identitari. La Città Verticale, sia essa Grossstadt, 
sia essa Ville Radieuse, resta dominata da isolati e introversi edifici a 
torre indifferenti rispetto a qualsiasi relazione e rapporto con il restan-
te contesto urbano. Piantati brutalmente in una continua ed indefinita 
infrastrutturazione trasportista immersa a sua volta in un altrettanto 
continuo ed indefinito verde urbano privo di elementi e di valenze 
identitarie riconoscibili, queste torri sono l’immagine di una città che si 
è sempre posta, del resto, come perfetta antitesi di quell’idea di urba-
nesimo in cui, ben aldilà delle possibili configurazioni formali, resta in 
primo piano il tema della vivibilità, della coesione sociale, della sicurez-
za urbana e anche della sua produttività economica e culturale, con-
solidando un carattere peculiare e, probabilmente, anche più prolifico 
che finisce col definire la nostra stessa contemporaneità.
Un carattere che, per certi versi, sembra incarnare ex-post proprio ciò 
cui l’ideale modernista degli anni Venti aveva guardato con disprez-
zo e compassione, in nome di quella Grossstadt di hilberseimeriana 
memoria che avrebbe dovuto “reprimere ogni elemento locale e 
individuale”, per garantire la pura funzionalità di un città vista come 
“[altrettanto puro] motore dello sviluppo economico”, come Città-
Macchina.
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Ma torniamo ancora un po’ in quegli anni Cinquanta e Sessanta, in 
quelle due decadi fondative per la città, anche e soprattutto da un punto 
di vista sociologico, direi quasi antropologico, culturale e identitario.

In verità, dopo lunghi anni di sofferenza e di privazioni, la città di 
Pescara sta conoscendo una seconda fondazione. Nell’immaginario di 
generazioni di abruzzesi che si trasferiscono lungo la costa dall’entroterra 
cresce senza posa la voglia di godere di quel nuovo clima di opportunità, 
di speranza, di possibilità che lo ‘scoppio della pace’ sta promettendo a 
tutta l’Italia. Quale luogo migliore di questo: agile, senza grossi retaggi sto-
rici, senza apparenti pregiudizi, in cui ricominciare a determinare la pro-
pria voglia di riscatto sociale, economico e – perché no – culturale? Sotto 
alle nuove costruzioni residenziali del centro, dentro le filanti prospettive 
disegnate negli studi più attivi e brillanti dell’epoca (Cataldi Madonna, 
Alici, Pozzi) questa città sembra trovare, magari anche inconsapevolmen-
te, il suo carattere rappresentativo più efficace. Una vocazione più auten-
tica e condivisa che si spende tutta nella direzione di una modernità – o, 
per meglio dire, di una contemporaneità – in cui trova posto l’orgoglio e la 
passione di chi è consapevole di poter contare soltanto sulle proprie forze, 
sulle proprie energie, sulla sfida che le idee e le invenzioni di cui è portato-
re lanciano al territorio circostante, in una Italia in pieno Boom economico.

Intere generazioni di pescaresi sperimentano il proprio senso di 
comunità, la propria cifra di appartenenza ad una forma inconsciamen-
te condivisa di una società fatta di progresso, di sviluppo, di occasioni, 
rincorrendosi e incontrandosi nel traffico frenetico di scambi e relazioni, 
davanti alle opulente vetrine dei negozi del centro, tra i cofani scintillanti 
delle nuove automobili carenate lungo Corso Umberto, seduti ai tavolini 
dei bar che si affacciano sulla nuova piazza Salotto. Quella stessa piazza 
della Rinascita lontana anni luce da quella disegnata pochi anni prima da 
Piccinato e così ben rappresentata nella sua famosa prospettiva a tempe-
ra in cui lo spazio algido, quasi metafisico, di questa sua nuova centralità 
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urbana esprimeva pienamente la propria missione di ‘urbanizzazione’ 
attraverso il suo essere grande spazio vuoto, tutto carico e caricato di 
senso intellettuale, in cui le sparute e solitarie figure umane presenti resta-
no sparpagliate ai margini, come ombre di un’umanità sublimata alla luce 
della Ragione, del raziocinio; un’automobile isolata in lontananza è l’unica 
testimonianza concessa ad una incalzante contemporaneità dinamica 
e trasportista, interpretata però in chiave ancora pienamente Moderna, 
come simbolo ormai blasé di una società industriale anni Trenta fondata 
sulla Verità della Macchina. Una distanza davvero siderale rispetto alla 
chiassosa, vitale e onirica dimensione sociale della piazza Salotto reale, 
completata – non a caso – una quindicina d’anni più tardi e solo dopo una 
robusta iniezione di volumetria e di economia residenziale. Una ulteriore 
dimostrazione di quanto a Pescara la cultura della pianificazione rigida e 
accademica sia stata distante dal contesto cui avrebbe voluto e dovuto 
riferirsi.

Tutti rapiti di fronte al sogno di una terra che, di lì a qualche anno, 
si sarebbe dovuta trovare miracolosamente al centro di dinamiche econo-
miche e trasportiste nazionali ed internazionali (l’autostrada adriatica e la 
dorsale appenninica, il mare e la montagna…), decine di migliaia di abruz-
zesi e non qui arrivano, si riconoscono e stringono un patto comunitario. 
Non più dunque una sorta di città mancata, una città-giardino incompiu-
ta, bensì un città leggera e sveglia, senza zavorre e antichi retaggi, pronta 
a spiccare il volo nel nuovo panorama nazionale.

Un panorama nazionale che, del resto, non sembra essere molto 
diverso; tutta l’Italia in quegli anni trova ossigeno e prospettive di sviluppo 
in queste stesse dinamiche sociali ed economiche. Certo, si tratta di una 
economia ‘primordiale’, post-bellica, una economia che, nella sua fase 
più arcaica, punta sulla quantità più che sulla qualità. Del resto, i numeri 
sono il problema principale da fronteggiare: quello dei disoccupati, dei 
metri cubi da ricostruire, degli alloggi da dare alle tante famiglie operaie e 
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contadine che affluiscono in massa nelle città, dei chilometri di strade e di 
ferrovie che devono riconnettere il Paese.

Tuttavia, a ben vedere e per inciso, mentre il sistema imprendito-
riale e politico si organizza attorno a questa condizione generale dello 
sviluppo, alcuni settori cominciano a gettare le basi per un assetto più 
avanzato del futuro sistema produttivo nazionale; fondato sulla innova-
zione, sulla qualità. Per alcuni anni, si esprimono sul territorio due diversi 
approcci all’idea di sviluppo; sono due concetti per certi versi contrapposti 
e che finiranno per essere esclusivi decretando l’affermazione dell’uno 
rispetto all’altro. È un confronto che si attua in tutto il mondo e che ridise-
gnerà le geografie e gli assetti economici e produttivi degli anni a venire.

Passa da qui la scoperta di una nuova storia dello sviluppo nazio-
nale, una storia diversa, minore, del nostro Paese che per qualche anno ha 
provato ad affermarsi nelle dinamiche generali della ricostruzione italiana. 
Una storia nazionale che si lega a doppio filo con quella pescarese che in 
quegli anni ne esprime – anche in tutta la sua potenzialità inespressa - le 
condizioni e le dinamiche più autentiche.
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la via italiana

Alla fine degli anni Cinquanta, subito dopo la guerra, la disponibilità 
di tecnologie, materiali innovativi e processi produttivi industriali svi-
luppati durante e per il conflitto bellico, avevano messo a disposizione 
dei progettisti di tutto il mondo la possibilità di operare un prodigioso 
trasferimento tecnologico, di trasferire cioè le conoscenze e le scoperte 
sviluppate nel campo in cui erano state sviluppate originariamente 
(l’industria bellica) ad altri settori produttivi (l’edilizia, l’automobile, il 
design industriale…). Per questo motivo, il mondo conosciuto dopo 
la Seconda Guerra Mondiale risultò profondamente diverso da quello 
d’inizio secolo, sia esteticamente, ma ancora di più dal punto di vista 
dell’approccio progettuale e del metodo produttivo; un processo irre-
frenabile che ancora oggi, in molti settori, continua a svilupparsi e a 
produrre nuove forme di qualità e nuovi valori aggiunti degli oggetti 
che ci circondano, attraverso gli incessanti e sempre nuovi trasferimenti 
tecnologici che, da un settore produttivo all’altro, caratterizzano ormai 
sempre più consapevolmente la dimensione estetica e concettuale 
della nostra Contemporaneità.
Anche in Italia, in quegli stessi anni cinquanta e sessanta, il nuovo clima 
culturale e la nascita della Contemporaneità (dopo la Modernità dei 
primi decenni del ventesimo secolo) aveva trovato terreno fertile e, 
neanche a dirlo, grandi capacità e personalità individuali. Prima ancora 
che in altri Paesi europei, in Italia crescono e si sviluppano grandi office 
di architettura e di ingegneria, capaci, non solo di competere a livello 
internazionale, ma addirittura di essere un riferimento per l’occidente, 
assieme agli Stati Uniti. Sono questi gli anni di Pierluigi Nervi che, tra 
il 1956 e il 1960, costruisce a Roma (in veste di ingegnere e di impren-
ditore) il Palaeur (l’odierno Palalottomatica), il Palazzetto dello Sport e 
il viadotto di Corso Francia; gli anni di Gio Ponti che realizza, nel 1962, 
il grattacielo Pirelli e di Ernesto Rogers, Peressutti e Belgioioso che nel 
1957 realizzano a Milano la Torre Velasca, di Riccardo Morandi e dei 
suoi viadotti genovesi per l’Autostrada dei Fiori e per quella del Sole 
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degli anni sessanta. Davvero in quegli anni, l’Italia è all’avanguardia nel 
mondo per le sue capacità di progettare e, soprattutto, produrre qua-
lità attraverso il trasferimento e l’innovazione tecnologica e attraverso 
la cultura del progetto contemporaneo che si distingue così rispetto 
al precedente per la sua capacità di gestire e ottimizzare le sempre più 
numerose variabili problematiche che di volta in volta si presentano.
Gli anni successivi però, invece di sviluppare e mettere a regime que-
sta straordinaria stagione di creatività produttiva nostrana, registrano 
una vertiginosa retroversione e un blocco pressoché totale di un certo 
meccanismo produttivo: sia dal punto di vista della qualità delle città 
(consegnate ad una pluridecennale stagione di abusivismo e di specu-
lazione edilizia che ancora oggi conosciamo), sia dal punto di vista della 
cultura produttiva e imprenditoriale in genere (lasciando a nazioni 
come la Germania, la Francia, l’Inghilterra e persino all’ultima nata – dal 
punto di vista del sistema democratico – Spagna il tempo e lo spazio di 
recuperare e di sopravanzare abbondantemente il livello tecnologico e 
produttivo che il nostro Paese aveva saputo sviluppare in quello spraz-
zo di primo Dopoguerra).
Non sia – ovviamente - considerato secondario il ruolo che in quegli 
anni (sessanta e settanta) ebbe il complesso sistema di interazioni 
politiche e produttive. La gigantesca partita delle opere pubbliche da 
realizzarsi allora (dagli ultimi pezzi di ricostruzione alle autostrade, dagli 
ospedali alle stazioni ferroviarie) aveva mobilitato una serie di forze 
politico-imprenditoriali che seppe dotarsi di meccanismi ampiamente 
articolati per la creazione e la gestione degli appalti; seppur nella logica 
del massimo risultato possibile con il minimo sforzo necessario.
Da una parte fu promossa la creazione di grandi strutture statali o para-
statali (una su tutte: il modello Italstat) che doveva occuparsi di gestire 
la progettazione e la realizzazione dei grandi e grandissimi appalti del 
Paese, con il duplice effetto di conquistare per sé e per i suoi soci diffusi 
le più grosse commesse e fette di mercato disponibili e di costituire 
inoltre il riferimento vincente e il tappo (anche dal punto di vista della 
cultura d’impresa) del sistema produttivo nazionale, congelato in una 
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dimensione professionale caratterizzata da una bassissima capacità di 
innovazione e di imprenditorialità, da un rigido e un po’ ottuso attac-
camento agli schemi classici del mercato edilizio (manovali, calce e 
mattoni).
In questo scenario – che, essendone una perfetta antitesi, aveva già di 
fatto annichilito le capacità produttive e imprenditoriali che andavano 
sviluppandosi negli uffici di progettazione dei vari Nervi, Gio Ponti e 
Ernesto Rogers – molti interessi, politici ed economici, trovavano un 
loro miracoloso – o, se si preferisce, diabolico – punto di convergenza.
In un’Italia ancora culturalmente legata agli schemi di Don Camillo e 
Peppone (giunti al successo cinematografico proprio in quegli anni), 
l’idea di avere una forte rete di strutture stataliste che gestiva i grossi 
appalti pubblici e una grande massa più o meno indistinta di lavoratori 
edili da tenere sempre sotto controllo (e sotto paga) non dispiaceva 
fondamentalmente a nessun rappresentante politico (democristiano 
o comunista che fosse) che aveva così trovato un meccanismo di 
gestione del consenso straordinario ed efficace in cui a tutti si riusciva 
a garantire un posticino nell’ingranaggio, mentre i grandi profitti resta-
vano ad esclusivo appannaggio di pochi e selezionati gruppi di potere 
e di interesse.
L’idea di una società produttiva, capace di innescare processi di svilup-
po e di crescita basati sulle risorse imprenditoriali e creative dei propri 
cittadini era agli antipodi rispetto al sistema Italia degli anni sessanta e 
settanta – e forse non solo di allora. Ancora, e con forza, restava valida 
in Italia – così come si intuisce ancora spesso tra le pieghe di molti 
discorsi di oggi – l’idea secondo cui non è l’individuo ad essere artefice 
e responsabile del proprio destino, bensì entità superiori più o meno 
definite (il ministero, la Chiesa, l’onorevole, la dimensione dell’illegalità: 
sociale al sud ed economico-fianziaria al nord…) che continuano ad 
‘accollarsi’, con trasversale soddisfazione del sistema politico e cultura-
le, l’onere e le responsabilità dello sviluppo.



La storia della città di Pescara, di quella fase eroica, fondativa, del 
suo Dopoguerra si inserisce e percorre un piccolo, seppur esclusivo tratto 
di questa storia nazionale e ne ripercorre in pieno le dinamiche e i caratteri, 
evitandone (come spesso accade in provincia) i picchi di eccellenza e di 
bruttura degli aspetti descritti.

È una grande aspirazione collettiva che costruisce e affastella, inven-
ta e consuma in un furore a volte anche naïf e che tuttavia, fiaccato da un 
inconfessabile complesso di inferiorità, non gli permette di acquisire piena 
consapevolezza e struttura critica del proprio carattere e della propria per-
sonalità; pur senza impedirgli di travolgere tutto e tutti, anche i piani più 
‘razionali’ dei migliori progettisti dell’epoca.

Del resto, più che uno sforzo a interpretare e assecondare costrut-
tivamente le dinamiche socio-economiche più caratterizzanti e più poten-
zialmemte prolifiche, sembra di rileggere nelle pieghe delle vicende urba-
nistiche di Pescara una strana forma di ingenua quanto immatura tendenza 
ad uniformarsi a strutture e schemi preordinati. Questi schemi predefiniti 
altrove, che finiscono per caratterizzarsi principalmente per i loro caratteri 
geometrico-formali, divengono negli anni il terreno comune di accademici 
e di professionisti giunti da fuori e poco addentro alle dinamiche reali della 
città, ovvero di benpensanti locali affetti da una strana forma di bovarismo 
urbanistico. Tanto gli uni quanto gli altri, nell’illusione anche sincera di 
‘nobilitare’ la città (o loro stessi) attraverso improbabili richiami alle teorie 
novecentesche, invece di coglierne le sue più prolifiche potenzialità, hanno 
finito per congelarla dentro rigide definizioni ideali e dentro inattuabili 
schemi di assetto; consegnandola di fatto ad una paralisi delle attività piani-
ficatorie in cui l’irruente ed inarrestabile spinta delle dinamiche economiche 
e sociali hanno dato vita a quello sviluppo disordinato e improvvisato che, 
di volta in volta, a seconda di interessi speculativi non meglio gestiti e indi-
rizzati, ha caratterizzato la storia del suo sviluppo.

Così, tra il disegno di una città per le vacanze, di una città rurale, o di 
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nuova fondazione fascista, l’urbanistica locale ha conosciuto tutte le disil-
lusioni e le delusioni di una pianificazione inefficace. Una inefficacia e una 
impossibilità attuativa che fino ad oggi è stata sempre attribuita al carattere 
indisciplinato e un po’ truffaldino dei suoi abitanti e che meriterebbe però di 
essere riletta alla luce di alcune più accurate riflessioni disciplinari.

Qui, sulle rive del medio Adriatico, i temi e i caratteri della contem-
poraneità si sviluppavano in maniera naturale, dando corpo a una sorta 
di patrimonio genetico insito nella comunità stessa. Tuttavia, la sfida che 
quest’ultima lanciava alle forze politiche, imprenditoriali e culturali della città 
non solo non veniva raccolta, ma pretendeva, al contrario, di essere risolta 
attraverso il goffo utilizzo di metodologie, schemi e strumentazioni inadatti 
e inappropriati; buoni forse per una città tradizionale otto-novecentesca – 
Moderna, appunto – ma totalmente inefficace per la nuova – Contemporanea 
– collettività di Pescara.

Vista in questi termini, non c’è da stupirsi allora se il carattere più 
evidente che alla fine viene tramandato negli anni e che sembra accompa-
gnare tutte le tappe dello sviluppo urbanistico della città finisce per essere 
proprio quello che descrive una sorta di insofferenza diffusa e generalizzata 
alle norme. Se da una parte sembra quasi che non si riesca a far rispettare ai 
pescaresi le regole di un’urbanistica tradizionale, rimane però da un’altra, il 
dubbio che forse la struttura sociale, economica, culturale della città avesse 
bisogno di un sistema di regolamentazioni completamente diverso. Sembra 
delinearsi dunque nella storia di Pescara una lunga stagione urbanistica 
(quella del novecento) ‘impreparata’, inappropriata che urgentemente però 
deve riconquistarsi spazi propositivi e pianificatori aggiornati concettual-
mente e metodologicamente rispetto a quella complessità contemporanea 
che da sempre, qui a Pescara, sembra aver trovato un naturale e prolifico 
terreno di incubazione e coltivazione e che può potenzialmente garantire 
quella reale, equilibrata e consapevole dimensione di sviluppo che la sua 
comunità continua beckettianamente ad attendere.
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Pescara: la nuova fase di sviluppo territoriale sostenibile

È indubbio che Pescara e la sua area vasta (la città metropolitana 
Pescara – Chieti) rappresenti per l’Abruzzo, ma anche per l’intera costa 
adriatica, uno dei fenomeni di aggregazione urbana più significativi 
dell’ultimo secolo ed esemplificativo di quel processo, a scala mondiale, 
sempre più impetuoso che viene definito come costruzione delle città-
metropoli. Le Nazioni Unite stimano che entro il 2030 le megalopoli con 
oltre cinque milioni di abitanti saranno 100, con tutte le contraddizioni e 
le problematiche che questo comporta.

Nel prossimo futuro, le città rappresenteranno il fattore principale 
di sviluppo economico e sociale di interi territori, si contenderanno la 
capacità di attrarre elementi di produzione di ricchezza ma, nel contem-
po, potrebbero divenire vere e proprie fabbriche di inquinamento e di 
dispendio energetico. Già oggi in città si consuma il 75% dell’energia 
mondiale e si produce l’80% dei gas serra; per non parlare inoltre dei 
problemi legati alla sicurezza, alla crescente e diffusa criminalità, alla 
accessibilità e alla mobilità che appaiono già oggi insostenibili, sia dal 
punto di vista ambientale, sia per la congestione e il traffico.

Per altro verso, la costruzione della città avviene attraverso un 
processo spontaneo, sempre più chiaro, di alienazione dell’architettura, 
quale disciplina specifica, dal suo carattere proprio: “la forma della città 
non è più adeguata al suo stesso ruolo ma vi è una frattura profonda tra 
centralità della città nella struttura complessiva e marginalità della sua 
architettura.” (A. Renna. “L’illusione e i cristalli”. CLEAR. Roma. 1980).

A queste problematiche molte città europee (Barcellona, Berlino, 
Stoccarda, Londra, Parigi, Bilbao, Valencia ecc.) ed italiane (Genova, 
Torino, Brindisi, Parma ecc.) stanno trovando soluzioni attraverso grandi 
processi di trasformazione urbana che pongono al centro dell’intervento 
la qualità architettonica, la trasparenza e la legalità dei processi, l’equi-
librio sociale, la sostenibilità ambientale e l’economicità del risultato 
da raggiungere. La stessa Comunità Europea, per i prossimi anni, ha 
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concentrato le sue azioni di intervento (Regolamento Europeo per la 
Programmazione delle risorse 2007-2013) prioritariamente sui grandi 
sistemi urbani, così come significative azioni di governo nazionale 
(Contratti di Quartiere, Società di Trasformazione Urbana, PRUSST, Fondi 
FAS, Autostrade del Mare).

“Nei prossimi trent’anni, l’Italia dovrà dotare ogni metropoli di 
un sistema complesso di azioni per lo sviluppo di qualità. Perché le 
metropoli italiane o saranno creative, leggere, coese o renderanno inso-
stenibile l’intero sviluppo del Paese.” (E. Letta. “In questo momento sta 
nascendo un bambino”. Rizzoli. Milano, 2007).

Nei prossimi anni anche Pescara, o sarà in grado di dare risposte 
qualitativamente adeguate al suo ‘dinamismo spontaneo’ e alla sua 
storica e naturale vocazione di crocevia di uomini, merci ed idee, o sarà 
condannata, per un verso, ad un ruolo marginalizzato rispetto alla com-
petizione in atto tra le città del Mediterraneo di attrarre i flussi prove-
nienti da Oriente e, per altro verso, ad essere ‘soffocata’ dalle emergenze 
ambientali e sociali.

Le questioni e le contraddizioni da affrontare sono ormai ben deli-
neate: grande dinamismo economico, culturale e sociale, grandi oppor-
tunità fornite dai nuovi mercati orientali e dai corridoi trans-europei a 
fronte di una mobilità interna caotica, asfittica, tutta ancora basata sul 
mezzo di trasporto privato, e di una emergenza ambientale legata all’in-
quinamento dell’aria (micro-polveri ecc.) e dell’acqua (fiume, mare, pozzi 
dell’acqua potabile), all’inquinamento acustico e visivo (si pensi solo al 
disordine diffuso dei mezzi pubblicitari di comunicazione); una città che 
spesso viene definita ‘veloce’ ma che costringe ad impiegare mediamen-
te un’ora per raggiungere il centro da chi proviene da Montesilvano o 
da Francavilla, o che costringe i propri cittadini ad aspettare 18 mesi per 
avere un Permesso di Costruire, e così via; grandi opportunità fornite 
da ‘embrioni’ di strategiche dotazioni infrastrutturali (porto, aeroporto, 
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stazione ferroviaria, interporto, svincoli autostradali) e totale mancanza 
di adeguata interconnessione tra loro; crescita urbana ma senza qualità 
architettonica dei suoi spazi e dei suoi edifici: crescita urbana che, stori-
camente, ha privilegiato lo sperpero di territorio più che puntare su pro-
fondi processi di trasformazione dei tessuti urbani esistenti. È importante 
capire come tutto ciò sia stato prodotto per avere la capacità di governa-
re con sapienza lo sviluppo che vogliamo determinare.

La storia, negli ultimi trent’anni, relativamente agli strumenti 
urbanistici e dalla classe dirigente e politica che li ha prodotti, si è carat-
terizzata sostanzialmente per quattro fattori.

Il primo di questi è certamente l’incapacità di essere adeguati ai 
tempi e alle esigenze che la città imponeva in determinate fasi storiche. 
Eclatante fu, come abbiamo visto, la redazione del Piano Piccinato di rico-
struzione post-bellica che puntò su una immaginifica città-giardino bal-
neare, spazzata via dall’imminente esplosione della città-metropolitana 
degli anni sessanta; non da meno fu il Piano Siola, degli anni settanta e 
tutte le successive sue varianti, la cui impronta culturale fondata su pro-
cessi meccanicistici e quantitativi (densità, indici, altezze, distacchi, ecc.) 
ha perfino pervaso l’ultimo P.R.G. del 2007 definito Piano delle invarianti 
per uno sviluppo sostenibile: a fronte di un continuo spreco del territorio 
con una edilizia minuta ed anonima, con indici edificatori spalmati per l’in-
tera città (l’apoteosi fu l’indice di 1 mc/mq del Piano Alimonti del 1987 e 
successivi), questa di fatto ‘esplodeva’ in modo spontaneo e confuso, ma 
‘legittimo’, con i vari Accordi di Programma in deroga al P.R.G. (Università, 
Porta Nuova, Fonderia Camplone, Zanni, Naiadi ecc.). Allo stesso modo 
oggi registriamo da un lato la faticosa e opportuna approvazione di un 
P.R.G. (la variante delle invarianti) che dichiara di bloccare la ‘cementifi-
cazione’ e dall’altro la contemporanea e ‘legittima’ presentazione di circa 
30 Accordi di Programma di iniziativa privata bloccati recentemente dalla 
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magistratura, ma che stanno a testimoniare di quale fermento ‘cova sotto 
la cenere’.

Secondo fattore importante che ha caratterizzato la storia urbani-
stica della città sta inoltre nell’incapacità di sperimentare nuovi strumenti 
disciplinari in grado di interpretare adeguatamente le spinte propulsive 
della città e garantire, nel contempo, qualità alla forma urbana.

Da oltre trent’anni, dal Piano del professor Siola, non si è fatto altro 
che rimasticare la stessa zonizzazione di territorio e la stessa normativa 
tecnica di attuazione dalla obsoleta impostazione culturale e disciplinare 
basata sullo zoning (divisione della città per zone a destinazione omo-
genea) e sul controllo ‘numerico’ delle trasformazioni: altezze, densità, 
metri cubi, distanze, ecc.

Gli eventi che in questi anni sono stati fatti passare, nell’immagi-
nario collettivo, come culturalmente avanzati e rivoluzionari nella lotta 
purificatrice contro la cementificazione, sono stati prima l’abbassamen-
to dell’indice fondiario edificatorio ad un metro cubo per ogni metro 
quadrato (Piano Alimonti) e poi la trasformazione delle aree cosiddette 
“agricole” in “verde privato di tutela” (Piano Rifondazione Comunista). 
La prima rivoluzione ha prodotto lo sperpero indistinto di suolo urbano 
per la costruzione della solita e unica tipologia edilizia fatta di residenza 
minuta e/o condominiale; la seconda rivoluzione ha solo ingessato una 
parte di territorio concentrando gli interessi imprenditoriali su altre zone, 
certamente più appetibili, disarticolando una crescita omogenea della 
città.

Spesso si è sentito fare analogie tra Barcellona e Pescara, alla com-
petizione in atto tra le città del Mediterraneo, ma la domanda da porsi 
appare ovvia: è possibile partecipare a questa ‘gara’ con strumentazioni 
urbanistiche vecchie di oltre trent’anni? Destinate inesorabilmente ad 
essere abusate o disattese da singoli e disomogenei interventi ‘in variante’?

Inoltre è lecito chiedersi: è possibile realizzare della buona archi-
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tettura con questi strumenti e questa normativa tecnica di attuazione? La 
risposta è decisamente negativa e su questo orizzonte, purtroppo, non si 
vede avanzare nessuna ‘classe creativa’.

Una città moderna, nata dinamica e veloce, può essere governata 
da strumenti che hanno tentato invano di imbrigliarla e condizionarla? O 
è necessario pensare a Piani e Progetti che, sapendo bene interpretare ‘lo 
spirito della città’, possano aiutarla a crescere e a svilupparsi con una più 
alta qualità del vivere?

Le città sono degli ‘organismi viventi’; ogni città ha un suo 
carattere. Le città storiche hanno evidentemente una propria  struttura 
consolidata; Pescara è una ‘bimba’ di appena 150 anni, ma con un carat-
tere già segnato. È nata in piena epoca moderna, all’incrocio dei grandi 
nodi infrastrutturali di comunicazione: stazione ferroviaria, incrocio tra 
la dorsale adriatica e la Tiburtina Valeria di collegamento alla Capitale e 
al Tirreno, porto e poi l’aeroporto, le autostrade e poi… la rete. Luogo 
ideale per il nuovo mercato delle iniziative, delle merci, delle idee, della 
creatività, della produzione cioè di nuova ricchezza; nuovo mercato che 
si sovrappone e si sostituisce agli antichi mercati agricoli, artigianali e del 
bestiame, delle città storiche del nostro territorio: Lanciano, Torre  De 
Passeri, Loreto Aprutino…

La nuova città che sta nascendo non è più utilizzata dai suoi cit-
tadini per abitare come, per secoli, erano abituati a fare nei loro paesi di 
origine ma essa stessa è utilizzata, usata, trasformata per produrre nuova 
ricchezza.

Il suo carattere ci appare limpido nel corso della sua pur breve 
storia attraverso le sue personalità e le sue iniziative: si pensi a Gabriele 
D’Annunzio che, aldilà della sua indiscussa fama di letterato, ha contribu-
ito in maniera determinante alla ridefinizione dell’intera società italiana, 
a Francesco Paolo Michetti, a Ennio Flaiano che ha saputo cogliere e 
trasporre la definizione del vitellone pescarese (sostantivo locale deriva-
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to dal dialetto v’dllon: budellone, grande stomaco gonfio) sulla ribalta 
nazionale, definendo l’immagine e lo spirito di un’intera generazione, 
a Vicentino Michetti che già trent’anni fa progettava il ponte del mare, 
ai Cascella; così come attraverso le sue iniziative e i suoi progetti più 
visionari e coraggiosi: dai Fuori Uso di Cesare Manzo, al primo Progetto 
Protagora di Lucio Candeloro, dalla mitica Coppa Acerbo (primo circuito 
italiano della nascente Formula 1), alla squadra di calcio in serie A di 
Giovanni Galeone e dei Caldora, dalla Coppa Europea di pallanuoto dei 
Pomilio, ai campionati off-shore Pescara-Makaraska, fino alle gare veliche 
d’altura della Pescara-Spalato.

Ebbene, a fronte di tutto ciò è mai possibile pensare di fare un 
Piano Traffico contro i commercianti? Un Piano Spiaggia contro i balnea-
tori? Un Piano Regolatore Generale contro i costruttori?

Penso proprio di no. È necessario invece capire le esigenze pro-
fonde che provengono dalla città ed avere la capacità di saperle inter-
pretare per dare risposte organiche in un quadro di sviluppo omogeneo 
e sostenibile, non solo per l’intera collettività, ma anche per i numerosis-
simi ‘visitatori’ che Pescara può attrarre.

Non fare questo significa segnare inesorabilmente un processo di 
declino di un intero territorio e/o l’occupazione del ‘nuovo mercato’ da 
parte di una economia sommersa governata dal malaffare proveniente 
dalle limitrofe regioni meridionali.

Terzo fattore determinante per la definizione della storia urba-
nistica di Pescara consiste inoltre nell’incapacità dell’Ente Pubblico di 
gestire, controllare e governare, giorno per giorno, le trasformazioni 
urbane attraverso le proprie strutture tecniche. Il Piano del professor 
Siola di riqualificazione delle periferie attraverso i quartieri PEEP fallì per-
ché questi furono realizzati privatisticamente dalle imprese costruttrici e 
dalle cooperative edilizie che opzionarono i terreni interessati solo ai lotti 
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edificatori, tralasciando quelli destinati alla realizzazione dei servizi. Tutti 
i Piani Attuativi di iniziativa pubblica (Piani Particolareggiati, PEEP, Piani 
di Recupero ) naufragarono con l’allora Ufficio del Piano; la città policen-
trica immaginata dai Piani successivi è svanita con i centri direzionali e 
commerciali delle iniziative private degli Accordi di Programma. La ‘città 
verde’ dell’ultima variante delle invarianti certo non potrà realizzarsi con 
la semplice sostituzione di zonizzazione di ettari ed ettari di “verde agri-
colo” con “verde privato di salvaguardia ambientale”, in cui il pubblico 
non ha potere d’intervento. Per altro verso, tale scelta motivata a partire 
dall’analisi del rischio geologico apre uno scenario tutto ancora da esplo-
rare  sia  da un punto di vista disciplinare che di legittimità giuridica.

Infine, come quarto fattore caratteristico, influisce profondamen-
te l’incapacità di comprendere fino in fondo che la soluzione delle pro-
blematiche emergenti (mobilità, salvaguardia ambientale, integrazione 
sociale, recupero energetico, sfruttamento delle energie rinnovabili, 
smaltimento differenziato dei rifiuti) e le basi del suo sviluppo risiedono 
in una visione di assetto territoriale di area vasta, oltre i confini cittadini; 
come dimostrato dai primi studi del Piano Strategico e della Mobilità di 
Area Vasta (PUMAV) messi in atto solo recentemente, attraverso l’utilizzo 
delle risorse FAS (Fondo per le Aree Sottoutilizzate), e in un processo di 
trasformazione urbana basato sull’integrazione e coordinamento delle 
differenti azioni d’intervento sul terreno del sociale, dell’urbanistica, 
dell’economia, dell’ambiente, come dimostrato dall’esperienza in corso 
del progetto URBAN.

Da queste esperienze bisognerà sicuramente ripartire per incidere 
ancor più profondamente con un’azione di governo sulle trasformazioni 
urbane, che sappia coniugare qualità, efficienza ed economicità degli 
interventi delle grandi aree strategiche e soluzione dei grandi problemi 
sociali che si hanno di fronte: crescita economica, sviluppo dell’occu-
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pazione, rispetto della legalità e trasparenza negli interventi, lotta alla 
microcriminalità, al sempre più diffuso mercato della droga e del riciclag-
gio di ‘denaro sporco’ nelle attività imprenditoriali.

Dinamica e Sostenibile sono quindi gli aggettivi che dovranno 
caratterizzare la futura crescita urbana di Pescara e sulla quale si misurerà 
la reale capacità riformista della sua classe dirigente che dovrà compete-
re, soprattutto in termini culturali, con il liberismo privatistico da un lato e 
con il massimalismo ambientalista del ‘fermi tutti’ dall’altro, che finirebbe 
con il provocare solo stagnazione economica e crisi, senza neanche ten-
tare di risolvere le emergenze ambientali sul tappeto.

È emblematica di tale situazione una propaganda di Partito effet-
tuata con dei manifesti sei per tre affissi in tutta la città dalla componente 
di sinistra dell’Amministrazione della città in cui ci si vantava del fatto 
che , a seguito delle loro politiche urbanistiche, a Pescara “là dove c’era 
l’erba ora c’è… ancora l’erba”. Due ragazzini impolverati e sorridenti con 
un pallone sotto il braccio facevano da sfondo sapiente ad uno slogan 
accattivante che dimostra però quanto possa essere malintesa l’idea 
dello sviluppo del territorio che, invece di incentivare politiche di trasfor-
mazione sostenibili della città, di crescita nella qualità, preferisce non farla 
crescere affatto. Meglio una serie infinita di campetti di pallone polverosi 
che il rischio (politico, culturale?) e la fatica (ideologica?) di affrontare un 
confronto reale con le dinamiche articolate e complesse dello sviluppo 
urbano”.

Inoltre, poiché credo che  grande ruolo dovrà essere giocato dal 
Progetto Architettonico in termini di qualità e sostenibilità e, quindi, 
come sintesi interdisciplinare, mi sembra interessante citare una ‘rifles-
sione impopolare’ svolta dall’architetto Filippo Raimondo nel suo scritto 
Architetture insostenibili, pubblicato nel suo recente libro “Le ragioni 
della forma” (Sala Editore. Pescara. 2007): “Sta di fatto che, al di là delle 
opinioni correnti, non si è ancora raggiunta un’idea chiara su cosa sia 
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giusto e sbagliato fare nei confronti dell’ambiente. Quel che è certo è che 
in ogni caso non ci si può accontentare di facili risposte e di scorciatoie 
modaiole e populiste. Come, per contro, di scarso aiuto risultano soluzio-
ni elaborate a partire da approcci interpretativi e risolutivi esclusivamen-
te tecnicistici e tecnocratici.

Che ci sia una necessità, per così dire, istituzionale di definire con 
esattezza quali siano gli strumenti conoscitivi e i parametri applicativi 
necessari per la realizzazione di un intervento sostenibile, è indubbio, 
ma, altrettanto indubbio, è che non sono certo i soli parametri valutativo-
ambientali, economico-finanziari, amministrativo-procedurali, che pos-
sano garantire l’attuarsi di un processo che sia anche portatore di qualità. 
Questo, almeno per il momento e fino a prova contraria, ci consegna la 
cruda realtà dei fatti.

È una vecchia storia, e so di apparire ingenuo e inattuale, ma 
sono convinto che oltre all’utilizzo degli strumenti tradizionali della pia-
nificazione e della programmazione , ci sono almeno due condizioni, o 
meglio, due qualità, che possano, contro ogni giudizio corrente, far si che 
un intervento si possa definire veramente sostenibile, e queste sono:il 
buono e il bello.

Sì, proprio così, il buono e il bello! Il resto, che ci piaccia o no, sono 
chiacchiere da salotto, cicalio di ben pensanti o, nel migliore dei casi, 
riflessioni d’ingegneria istituzionale, più o meno colte, più o meno com-
plesse, elaborate da mediocri professori universitari o da cinici funzionari 
ministeriali”.

Pescara nei prossimi anni si dovrà misurare con le grandi oppor-
tunità offerte dall’intervento in grandi aree strategiche: Area di Risulta 
centrale, Area STU degli ex depositi Di Properzio, Area Portuale, Area di 
Risulta dello Scalo Merci di Porta Nuova, Aree del Palazzo della Regione, 
Aree Cerniere con i territori dei comuni limitrofi. Tali interventi non 
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potranno essere pensati fini a loro stessi, risolti tutti al proprio interno con 
architetture ‘standardizzate’ (sia in termini volumetrici che culturali) ma 
dovranno rappresentare il motore propulsivo di profonde trasformazioni 
urbane di ampi settori di città.

Le ultime esperienze maturate dall’Assessorato all’Urbanistica 
negli anni 2003-2007 sono emblematiche a tal proposito. I progetti per 
l’Area di Risulta, l’Area di Properzio, l’Area ex Camplone sono trattati sem-
pre allo stesso modo: il ‘monumento’ centrale ed il ‘bosco’ che lo circon-
da e lo difende dalle volgari contaminazioni caotiche della città moderna.

Il tema di fondo delle ‘connessioni urbane’ che è alla base di tutti 
i più significativi interventi di riqualificazione urbana nelle città mondiali, 
nella nostra esperienza è stato completamente eluso, così come quello 
della sostenibilità economica, segnando così, per tutti i progetti menzio-
nati, il proprio inesorabile destino di rimanere ‘progetti di carta’. 

Andranno invece sperimentati metodi innovativi di rapporto 
pubblico-privato, dove gli istituti finanziari possano giocare finalmente 
un ruolo d’impresa diretto, di condivisione delle scelte, di definizione 
di sostenibilità economica e ambientale, di raggiungimento definito di 
qualità finale, dove il ‘buono’ e il ‘bello’ siano effettivamente apprezzati 
e vissuti dalla città. 

Andranno stabilite, inoltre, norme e procedure chiare e innovative 
di intervento alla cui definizione dovranno essere chiamati le competenze 
migliori, gli Ordini Professionali, le Università, i dirigenti più avveduti degli 
Enti Locali, sotto la regia di un solido indirizzo politico. Non è un caso forse 
che in questa fase, in carenza delle dovute assunzioni di responsabilità 
delle figure prima menzionate, sia la magistratura, non più solo quella 
amministrativa ma anche quella penale, a tentare di ‘normare’ tale settore. 

Dinamica e Sostenibile sottintendono infine altri due termini 
significativi: Mobilità e Accoglienza, due sostantivi che dovranno caratte-

76



rizzare il prossimo futuro di Pescara.
Mobilità non solo riferita al trasporto, privilegiando essenzialmen-

te sistemi alternativi tra cui certamente quello pubblico (su gomma e su 
rotaia) e sostitutivi dell’automobile privata (piste ciclabili e pedonali, ma 
anche car-sharing)), realizzando parcheggi di scambio alla scala dell’Area 
Vasta (è ancora pensabile attirare nel centro città migliaia di auto con la 
creazione di parcheggi quando tutte le città più avvedute stanno attuan-
do politiche opposte? In quest’ottica è emblematico il grattacielo della 
London Bridge Tower progettato da Renzo Piano a Londra che prevede 
solo qualche decina di parcheggi per i soli mezzi di emergenza).

Mobilità significa anche libertà e, in un mondo sempre più glo-
balizzato, la libertà di movimento esorcizza il rischio di immobilismo. 
Bisognerà quindi facilitare la libertà di muoversi, nel mondo, favorendo 
la mobilità delle persone diversamente abili,  sul proprio territorio, nella 
società, nella cultura, nel lavoro, nel pensiero, nella rete.

Mobilità significa infine movimentazione delle merci, riequilibrio 
modale dei servizi di trasporto integrato cielo-mare-terra, e la creazione 
di centri logistici e intermodali (Zone Franche Urbane-Distretti). Il rilancio 
e potenziamento del Porto e del sistema dei porti abruzzesi ha, quindi, 
una rilevanza senza precedenti.

Pescara dovrà divenire sempre più accogliente e attraente, dotan-
dosi di strutture, sevizi, luoghi pubblici (uno per tutti il nuovo Palaeventi), 
sia aperti che chiusi, architettonicamente qualificanti, adeguati alle esi-
genze delle migliaia di lavoratori pendolari che ogni giorno vi entrano, 
delle migliaia di studenti fuori sede che vi abitano saltuariamente, delle 
migliaia di turisti che vi sbarcano e che l’attraversano, delle migliaia di 
extracomunitari che vi lavorano, delle migliaia di persone che ogni gior-
no la utilizzano e la usano per lo shopping, per il divertimento e lo svago.

Credo, in conclusione, che questo sia lo scenario del prossimo 
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futuro della nostra città e le sfide da raccogliere per continuare, in 
maniera più incisiva, ad applicare una politica urbana più marcatamente 
riformista. E dunque, saranno fondamentali la partecipazione e la con-
divisione delle scelte; la capacità di sintesi dei diversi e legittimi interessi 
in gioco; la trasparenza e la competitività dei processi in un rapporto 
sempre più stretto pubblico-privato, esaltando l’autonomia dei rispettivi 
ruoli; la dotazione di nuovi e avanzati strumenti pianificatori e attuativi 
(Nuova Legge Urbanistica Regionale - Piano Strategico di Vasta Area - 
Piani Operativi - Piani di Settore); la definizione di Norme e Procedure 
chiare e trasparenti che consentono a tutti di individuare i propri diritti 
ed i propri doveri; la valorizzazione, l’implementazione e la salvaguardia 
di ambiente e territorio; la promozione e l’utilizzo di energie alternative, 
anche alla scala domestica ed incentivare il risparmio energetico e la 
raccolta differenziata dei rifiuti; la piena integrazione tra programma-
zione economica e pianificazione territoriale; la definizione dei processi 
decisionali e loro programmazione. La premialità e la promozione della 
qualità dei processi; la riorganizzazione e il potenziamento delle strutture 
tecniche-pubbliche;

Solo così si potrà aprire appieno una nuova stagione di crescita e 
di sviluppo della città e del suo territorio: giusta, sostenibile, produttiva e 
ricca di opportunità e di servizi. Quelle stesse opportunità che, dall’altra 
parte, appena un secolo e mezzo fa avevano richiamato decine di miglia-
ia di abruzzesi proprio qui, sulle rive dell’Adriatico, in una terra di nessu-
no, dove stava nascendo una nuova grande città con tutte le sue con-
traddizioni, ma anche con tutte le sue migliori ambizioni e aspirazioni.
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Sovrapposizioni e intersezioni

Sequenza di immagini che raccontano i livelli sovrapposti di una città 
che, davvero, ha fatto dell’eterogeneità un valore metropolitano.

Negli scatti di Roberto Sala si leggono piani, intersezioni e stratifica-
zioni di un contesto urbano, sociale, infrastrutturale ed edilizio ricco 

di sempre nuove suggestioni e scoperte.
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Lightscape Pescara

Descrivere oggi per domani l’Ecologia Pescara.
Mi piace pensare a questa città come ad una ‘paesaggio di 

leggerezza’, leggiadro, come veniva definito all’inizio dello scorso 
secolo. Un carattere che nel tempo sembra resistere attraverso le 
mode, i cambiamenti politici, le crisi economiche.

Una sorta di inclinazione naturale, patrimonio identitario di 
una intera comunità che spontaneamente si tramanda di genera-
zione in generazione attraverso automatici ed imperscrutabili canali 
di trasmissione; attraverso comportamenti minuti, indoli, atteggia-
menti quotidiani e attitudini. Probabilmente niente di tanto diverso 
rispetto a quanto accade in molte altre medio piccole città del nostro 
Paese che mantengono caratteri storici e tipicità locali attraverso lo 
scorrere degli eventi e che a Pescara però, attendono di essere capi-
talizzati ancora all’interno di consapevolezze sociologiche, culturali 
e critiche più avanzate.

E ancora, guardo a questo ‘paesaggio fatto di luce’, a questa 
abbagliante rappresentazione quotidiana di una dimensione effime-
ra e onirica in cui chiunque può credere di recitare, anche solo per 
un quarto d’ora, la parte del protagonista, così da guadagnarsi in un 
attimo quella fama istantanea di wahroliana memoria che in questo 
luogo è possibile ottenere; oltre i ruoli prestabiliti, le gerarchie sociali 
e le ‘aristocrazie’ finanziarie che non hanno avuto qui il tempo e il 
modo di depositarsi e consolidarsi.

Prende forma davanti ai miei occhi una filigrana preziosa, una 
sorta di natura misconosciuta, una personalità radicata e peculiare. 
Si mettono in fila tutti i caratteri di contemporaneità che fin qui ho 
provato a descrivere e che urgentemente devono essere messi ‘a 
sistema’ dentro una più generale attività di analisi e di strutturazione 
critica di quella ecologia che, dall’inizio e fin dal titolo, stiamo cer-
cando di ricostruire. Caratteri e specificità cui conformare e dedicare 
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risposte e proposte pianificatorie mirate; caratteri e specificità che 
compongono, del resto, quell’articolato immaginario collettivo di cui 
si alimentano i sogni, le aspirazioni e le esigenze di una collettività 
intera e che, allo stesso tempo, dettano le condizioni ultime ed effet-
tive della trasformazione dello spazio e del territorio.

Continuo ad osservarla. La città leggera.
Anche in controluce, quando mi si rivela un po’ appannata, 

fiaccata da un’attesa senza tempo della sempre prossima, sempre 
imminente, fase di sviluppo; quando, disillusa e disicantata dalle 
promesse e dalle ‘lezioni’ di decine di moralisti e intellettuali di terza 
fila, decide di abbandonarsi al suo cinismo più nero, al suo lassismo, 
alla sua pigrizia di provincia.

Sotto la pelle però, scorre comunque il fiume di una identità 
orgogliosa e fiera che continua a investire su sé stessa e soltanto su 
sé stessa. Con autodeterminazione e decisione, in barba agli schemi 
e alle prescrizioni preconfezionate.

Con l’occhio del ricercatore, continuo ogni giorno a cacciare 
questo carattere tra le pieghe imprevedibili e multiformi di una real-
tà sempre troppo poco indagata e scientificamente sempre troppo 
ignorata o snobbata.

Mi aggiro con benevolenza tra le dinamiche incattivite di 
pezzi di società e gli slanci esaltati di irragionevoli ottimismi, tra 
crisi congiunturali e momenti di incoscienza esibizionista. Spio tra 
le folle il coraggio eroico, la superbia e l’arroganza di una ignoranza 
‘barbara’ che, con i capelli sciolti e lo spadone in mano, si avvia a 
conquistarsi con i suoi soli muscoli quello che chissà quale personale 
ed individuale divinità gli ha promesso durante un sogno di mezza 
estate di neanche cento anni fa.

114
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trasporti e mobilità

Sono le sette di sera di un ventitre dicembre nel centro di Pescara.
Il traffico convulso della vigilia di Natale riempie strade e marciapiedi 
di una frenetica e generalizzata attività.
Fra gli acquisti per gli ultimi regali natalizi e le luci colorate che dondo-
lano tra un palazzo e l’altro, lungo via Nicola Fabrizi è arrivata anche 
l’ora dell’aperitivo; appuntamento classico di questo fine settimana 
continuo che sono le feste di fine anno. I bar sono stracolmi di ragazzi 
e ragazze che si mescolano e rinforzano il colorato e rumoroso eserci-
to degli shoppers ritardatari.
A lato dei due marciapiedi, a destra e a sinistra della carreggiata, le 
macchine in doppia fila dei clienti dei bar (o dei negozi in genere) si 
affastellano in una barricata urbana di metallo e vetro scintillante in 
cui riverberano le luci delle vetrine, di ipocrite frecce di emergenza, 
degli stop dei motorini che zigzagano in una furibonda e gioiosa gim-
cana metropolitana fra le auto in sosta e i pedoni in continuo attraver-
samento.
In lontananza, ad un tratto, si scorge la sagoma quadrata di un auto-
bus urbano; giallo e sbuffante, il pachiderma si avvicina al tratto in cui, 
dopo l’innesto di via Parini, i marciapiedi si restringono, obbligando 
le auto a parcheggiare in linea e non più a pettine come nel pezzo di 
strada precedente. Ovviamente la doppia fila continua indifferente e 
superba ad occupare ogni possibile spazio, tanto più prezioso quanto 
più prospiciente i tavolini del bar prescelto per quella serata.
È inevitabile. A questo ennesimo imbuto, l’autobus si arrende sbuffan-
do sui freni ad aria compressa; si arresta al centro della carreggiata e 
si accolla, senza sforzo apparente, l’enorme ed istantanea colonna di 
automobili che si forma alle sue spalle, ben oltre piazza Salotto, fino a 
via Regina Margherita.
Anch’io cammino in fretta lungo uno dei nuovi marciapiedi; mi infilo 
sotto il portico di palazzo Testa mentre assisto distrattamente allo sce-
nario dantesco di clacson, luci e immobilità che avvolge il già conge-
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stionato traffico serale. Guardo l’autobus sconsolato; davanti a lui i due 
SUV abbandonati contro i cordoli dei marciapiedi come leoni indif-
ferenti, guardiani sulle porte di un mondo proibito. Dietro, il magma 
freddo di un fiume di auto che grida sempre più forte, man mano che 
si incastra e si serra.
Incrocio due ragazzetti che, sullo stesso marciapiede, vanno verso sud 
e che come me osservano la scena apocalittico-felliniana (o flaianea). 
“Cose da pazzi – commentano i due – ma come si fa ad essere così 
stupidi? È possibile che questo, a quest’ora, deve passare proprio qui 
con quell’autobus?”
Rimango spiazzato dal finale inatteso del commento dei miei giovani 
concittadini. Non so se indignarmi con i loro insegnanti di educazione 
civica, con Fabrizio Corona, con le televisioni commerciali, con la fami-
glia Agnelli e poi mi fermo a guardare di nuovo la scena come dietro 
un vetro, come dentro un film al cinematografo: niente di nuovo in 
apparenza, a parte una leggera sensazione di slow motion e, soprat-
tutto, la rivelazione dello sguardo malinconico e assente dell’unico 
passeggero serale di quella corsa pre-natalizia: un africano allampa-
nato e indifferente. Mi giro di scatto, i due ragazzetti sono scomparsi 
inghiottiti nella folla e ad un tratto mi appaiono un po’ meno mostruo-
si di quanto non fossero appena dieci secondi prima.

Ogni volta che mi succede è motivo di grande meraviglia e riflessione. 
Così, una volta all’anno, più o meno, mi trovo a salire su un autobus, 
costretto di solito dalla necessità di dover raggiungere la concessiona-
ria dove, al mattino, ho dovuto lasciare la mia automobile per il perio-
dico tagliando.
L’attesa alla fermata è lunga e snervante e, soprattutto in alcuni punti 
della città, anche un po’ angosciante vista la triste umanità che questi 
punti di raccolta trasportista sembrano attirare da qualche tempo a 
questa parte. Se si ha la fortuna di avere una destinazione lungo le 
linee principali, l’attesa non supera il quarto d’ora; il biglietto però 
si deve fare a terra e in molti punti della città non è affatto semplice 
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capire dove. Per un viaggiatore occasionale come me può diventare a 
volte un vero problema. Quando salgo poi mi accorgo che di questa 
questione non sono in molti a preoccuparsene; la macchinetta oblite-
ratrice è usata fondamentalmente come appoggio e su dieci persone 
che salgono, non sono più di due (me compreso) quelle che si ferma-
no a timbrare un biglietto. Saranno tutti abbonati.
Molto spesso, come in questo caso e soprattutto sulle linee che por-
tano nelle periferie, la maggior parte dei passeggeri è composta da 
extracomunitari con i loro borsoni carichi di mercanzia senza qualità 
che si spostano dalle strade del centro verso chissà quali indecifrabili 
alloggi; c’è qualche pensionato, qualche signora con la busta della 
spesa e un gruppetto di ragazzetti della periferia diffusa con il telefo-
nino in mano che cercano di farsi disperatamente notare gridandosi 
tra loro frasi sempre più sconclusionate e volgari. Uno spaccato abba-
stanza completo di tutta quella parte di popolazione che non ha, evi-
dentemente, la possibilità anagrafica, fisica, sociale od economica di 
guidare un’auto propria. Manca completamente tutto quel segmento 
di utenti compreso nella fascia di età cosiddetta ‘produttiva’ che va dai 
venti ai sessanta anni e che determina peraltro la maggior parte della 
mobilità urbana. Un po’ disarmante per quello che, al contrario, ci si 
aspetterebbe essere il mezzo di mobilità alternativa su cui scommette-
re per il futuro della nostra città.
Il calore, anche d’inverno, è sempre forte e ad ogni nuova fermata 
l’aria diventa più viziata; i finestrini sono sigillati e l’aria condizionata 
(quando c’è) non funziona mai come dovrebbe. Il tragitto è lento e 
sincopato, tra frenate e accelerate continue che costringono ad avvin-
ghiarsi su maniglie e corrimano appiccicosi. Quando arrivo a desti-
nazione, scendo di slancio una fermata prima pur di uscire da quello 
scomodo caravanserraglio. Sono passati tre quarti d’ora e la concessio-
naria mi appare come un miraggio nello smog rossiccio e polveroso 
della Nazionale Adriatica nord.
Certo, mi è difficile, in questo momento, conciliare le immagini appe-
na vissute con le analisi e le proposte che continuamente mi trovo 
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a condividere e fare sul tema della mobilità pubblica su gomma: 
alternativa a quella privata; l’unica possibilità concreta di soluzione 
rispetto alle tanto sentite problematiche del congestionamento e del 
generalizzato e crescente inquinamento che avvolge il nostro tessuto 
urbano e metropolitano. Aldilà di tutti gli sforzi e della bontà di analisi 
e proposte disciplinari in merito, mi appare sinceramente improbabile 
che questa sorta di ‘servizio sociale’ che sembra essere il trasporto 
pubblico locale di Pescara possa diventare, effettivamente ed in breve 
tempo, alternativo a quello privato. Come può essere competitivo 
rispetto al più agile, più flessibile e – alla fine, pagando sempre il 
biglietto – anche più economico mezzo proprio?
Non c’è da stupirsi poi – mi dico tra me e me – se in questa città tutti 
continuano ad affrettarsi a dotarsi di un’automobile non appena arri-
vano all’età giusta per guidarne una e anzi, con l’avvento delle cosid-
dette minicar che si guidano già a quattordici anni, è chiaro anche per 
quali più o meno perversi meccanismi socio-culturali i più ‘determina-
ti’ decidono di affrancarsi ancora prima dall’estenuante esperienza del 
trasporto pubblico locale.
Così come non c’è poi da stupirsi più di tanto se due giovani ragazzi 
pescaresi finiscano per non capire neanche più il senso e la ragione 
che un autobus ha di venire nel centro della loro città in una serata di 
fine dicembre.

Certo, i fattori che determinano questa condizione sono diversi e, a 
parte quelli soliti osservati da tutti, restano secondo me confitti nel 
profondo della coscienza collettiva di questa città.
Tutti coloro che si volessero occupare del tema della mobilità di 
Pescara non dovrebbero infatti sottrarsi all’approfondimento di un 
quadro d’insieme sociale e culturale di una comunità che, nella sua 
complessità, risponde a dinamiche ben più articolate delle soluzioni 
codificate che continuano ad essere avanzate dagli specialisti dei 
manuali di mobilità urbana e di ingegneria del traffico.
È evidente infatti che allo stato attuale, il problema delle linee insuf-



119

Lig
ht

sca
pe

 Pe
sca

ra

ficienti, degli orari troppo incerti, dei tempi di percorrenza troppo 
lunghi non rende il mezzo pubblico su gomma competitivo rispetto 
all’auto propria, ma questa è soltanto una parte della verità. Accanto 
a questi che sono i tipici argomenti che i pescaresi utilizzano quando 
si chiede loro perché non si servono del mezzo pubblico esistono e 
resistono infatti sotto pelle, inconfessate, delle ragioni di carattere 
emotivo, che continuano a cercare ancora nella mobilità privata quella 
sorta di carattere distintivo, di elemento di affermazione personale, del 
proprio status – reale o apparente non importa, anzi – che da sempre 
hanno caratterizzato l’immagine e la sostanza di questa comunità e 
che continuano, più o meno inconsciamente, a condizionare scelte e 
comportamenti. In questa situazione è abbastanza evidente che il tra-
sporto pubblico locale, nelle sue forme e strutture classiche, non è in 
grado da solo di accogliere e di esprimere il valore aggiunto di questo 
peculiare carattere evocativo e rappresentativo.
Bisognerà quindi impiegare consapevolezze e risorse creative ben più 
solide e strutturate di quelle utilizzate tradizionalmente in altri, pro-
babilmente più semplici e lineari, contesti urbani; pena l’inefficacia e 
l’inutilità di qualsiasi proposta di ottimizzazione del sistema di mobilità 
metropolitano locale.
Filobus, filovia, parcheggi di scambio, corsie preferenziali, sensi unici, 
persino le ZTL che sono e che restano gli strumenti principali di una 
mobilità alternativa, rischiano tuttavia di mostrarsi totalmente inef-
ficaci di fronte ad un carattere e ad una attitudine all’uso della città 
che a Pescara più che altrove sembrano richiedere l’elaborazione di 
un modello ancora più integrato del solito, ancora più innovativo e 
capace di gestire il rapporto profondo e inconsapevole che c’è tra il 
cittadino e lo spazio in cui abita e che quotidianamente usa.
Forse, in una città come la nostra, potrebbe essere più efficace ed 
opportuno rispetto al tema della mobilità intelligente e sostenibile, 
sperimentare ed attuare delle politiche di incentivazione massiccia – 
anche attraverso specifiche e vantaggiose convenzioni – dell’utilizzo, 
ad esempio, di uno speciale servizio taxi a bassa emissività; oppure 
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l’adozione altrettanto massiccia di formule di car-sharing, quelle cioè 
in cui si mette a disposizione dei cittadini in tutti gli angoli della città 
un parco di automobili (sempre nuovo e ammodernato) che posso-
no essere prese, utilizzate e lasciate in qualunque punto della città 
attraverso una tessera magnetica personale; oppure ancora una totale 
chiusura al traffico di alcune aree strategiche della città, a fronte però 
di una contestuale e robusta dotazione di servizi di navetta, di metro-
politana leggera, people mover, che facciano soprattutto dell’avan-
guardia tecnologica e della qualità un loro punto caratterizzante ed 
esclusivo.
Probabilmente, non basterà da sola la semplice creazione di un filovia 
su corsia propria (né tantomeno il fascino retrò di un filobus) a modifi-
care le abitudini e i comportamenti di una città come Pescara che del 
resto – e come sempre nella storia – ha costruito in ogni momento le 
sue infrastrutturazioni e le procedure della loro gestione in risposta ai 
caratteri e alle aspirazioni più profonde ed autentiche dei suoi cittadi-
ni. Difficile davvero immaginare un’inversione di queste dinamiche, di 
queste modalità.
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spazi pubblici e commercio

Parlando di mobilità e di traffico poi, viene subito alla mente il partico-
larissimo paradosso che da anni caratterizza il rapporto fra pedonaliz-
zazioni e commercianti nel centro di Pescara. Contrariamente a quan-
to accade in tutto il resto del mondo dove sono gli stessi negozianti 
ad invocare misure di interdizione del traffico veicolare affinché si age-
voli la frequentazione e il passeggio lungo le strade dei loro negozi, a 
Pescara, i commercianti del cosiddetto centro commerciale naturale 
non perdono occasione per invocare, al contrario, una sempre più 
compatta e voluminosa presenza di automobili. Nonostante le espe-
rienze degli ultimi anni che hanno dimostrato concretamente il gran-
de salto di qualità fatto da alcune strade come via Roma, via Trento, 
Corso Umberto dopo essere state completamente pedonalizzate, i 
negozianti delle vie adiacenti si lamentano di ogni modificazione ai 
flussi veicolari che, a loro dire, possano rendere più difficoltoso arrivare 
in centro con la propria automobile.
Il paradosso del resto consiste proprio in questa strana incapacità (che 
spesso in verità prende i colori di una strisciante faziosità politico-ideo-
logica) di vedere che uno dei problemi che allontana i clienti dell’area 
metropolitana dai negozi del centro cittadino è proprio la mancanza 
cronica di parcheggi e, in generale, la sua congestione veicolare.
Sembra infatti che questa categoria compatta di operatori sia ancorata 
ad una ideale civiltà motor-age americana in cui, come in un gigante-
sco ed ubiquo drive through, le persone agiscono e reagiscono solo 
in funzione della possibilità di guidare la propria automobile. Oppure, 
più verosimilmente, credo che il riferimento concettuale delle loro 
rimostranze sia piuttosto rimasto bloccato agli anni sessanta, quando 
le stradine del centro erano attraversate da rombanti auto carenate 
cariche di ottimisti e sorridenti vitelloni, acquirenti entusiasti e gene-
rosi di una società in pieno boom economico, un momento magico in 
cui i più intraprendenti riuscivano a costruire, partendo da un misero 
carrettino di stracci, un impero commerciale in piena regola.
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Con queste nostalgiche e non più proponibili suggestioni nella mente, 
i commercianti degli anni duemila si addensano cupi attorno ad una 
campagna di trincea, una guerra di retrovia dall’esito forse già segna-
to, mostrando in molti casi di avere rinunciato anche solo alla ricerca e 
all’invenzione di nuove e aggiornate formule di marketing.
Strana condizione per una città che, ad ogni occasione, non fa che 
riaffermare orgogliosamente la propria natura di città del commercio, 
fatta da uomini e donne intraprendenti e volitivi che sanno inventarsi 
praticamente dal nulla e senza chiedere niente a nessuno, fortune ed 
imperi favolosi.
Mi torna così ancora alla mente la California meridionale. Luogo 
anch’esso di intraprendenti e di avventurieri che però, vent’anni fa, 
alla cassa di un qualsiasi negozio della sconfinata città di Los Angeles, 
insieme allo scontrino (che nessuno si lamentava mai di dovermi dare) 
mi chiedevano anche il biglietto del parcheggio; me lo timbravano e 
me lo restituivano così da affrancarmi dal pagamento per la sosta. Una 
banalissima convenzione con i garage e i parcheggi della zona che 
metteva a proprio agio e stimolava chiunque avesse deciso di andare 
a comprare qualcosa dalle loro parti.
Certo, chi fa commercio, chi intraprende in un’attività di consumo non 
può non fare i conti con le difficoltà, le recessioni e i momenti di crisi 
che aggrediscono continuamente il settore, ma è altrettanto vero che 
non è possibile fare questo mestiere se non si ha il coraggio, la legge-
rezza e, se volete, la lucida follia di ‘buttarsi’ in un campo certamente 
ricco di incognite spaventose, così come di suadenti promesse.
Ben sembrano averlo capito alcuni grandi gruppi imprenditoriali che 
a Pescara hanno costruito una corona di centri commerciali poderosa 
come nessuna in Abruzzo e come poche in Italia. Scommettendo su 
di un bacino di utenti stimato per una grossa città metropolitana, 
un po’ tutti i gruppi hanno investito nella nostra città (o meglio, nei 
comuni limitrofi, visto l’ingenuo e totalmente inefficace ostruzionismo 
di quegli stessi commercianti di cui sopra, convinti così di preservare 
in eterno le loro tradizionali quote di mercato), offrendo ai loro clienti 
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parcheggi ampi e gratuiti, proposte merceologiche vantaggiose e 
variegate, orari continuati e flessibili, ambienti confortevoli e rassicu-
ranti (ancorché surreali e artificiosi), persino micro-eventi collaterali di 
intrattenimento; tutto quello cioè che avrebbero potuto e dovuto fare 
i più esperti e bravi commercianti del cosiddetto centro commerciale 
naturale che invece per lunghi mesi si sono annodati sulla convinzio-
ne che il problema principale, responsabile del loro lento e inesorabile 
declino (non sempre vero, non per tutti), fosse una rampa del raccor-
do autostradale Pescara-Chieti.
Davvero una paradossale e disarmante condizione di sottoutilizzo 
delle risorse imprenditoriali e creative di un storico settore, anche 
e soprattutto in virtù di una recuperata e rafforzata attrattività 
dello spazio pubblico della città proprio nelle sue parti più centrali. 
Passeggiando nella nuova piazza Salotto, lungo corso Umberto I, in 
piazza I Maggio, ci si accorge di quanto sia superata o perlomeno 
insufficiente l’idea che si è andata diffondendo da qualche tempo 
secondo cui i centri commerciali sono diventati i nuovi punti di aggre-
gazione sociale, gli unici ed esclusivi spazi della vita pubblica di una 
città.
Ma quando mai? Il centro di Pescara non potrebbe essere più affollato, 
i suoi spazi pubblici sono ‘invasi’ e sfruttati fino al midollo ad ogni fina-
le di settimana, come ben sanno gli operatori ecologici che in quell’oc-
casione sono costretti a triplicare il loro impegno in termini di uomini, 
mezzi e ore di lavoro. Certo, non sempre questa massa di persone si 
riversa negli esercizi commerciali ma questo, sembra essere davvero 
un tema legato a questioni diverse e, per certi versi, ciclicamente 
inesorabili. La città comunque è viva, affollata, vissuta nei suoi spazi 
fisici, riconosciuta nei suoi luoghi identitari. Si muove e cresce anche a 
dispetto delle sterminate distese di cartongesso avvitate nei vari centri 
commerciali e, soprattutto, in barba ai soliti intellettuali di rimessa che, 
a trent’anni di distanza, continuano a rimasticare teorie d’oltreoceano 
già abbondantemente superate e aggiornate, continuando ancora 
una volta a non cogliere e a non accorgersi dei caratteri più genuini e 
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dei fenomeni reali della città, delle sue dinamiche e delle sue esigenze 
materiali e immateriali.
Intanto, comunque, un’antica ecologia continua ad alimentarsi, 
costruita attorno a una comunità che non smette tuttavia di commer-
ciare, acquistare, vendere e scambiare.
Cambiano le geografie commerciali e sociali della città, si affermano, 
per altri versi, i  ‘ristoratori’ del Centro Storico così come gli operatori di 
quella che anche i giornalisti locali hanno imparato a definire (pur se a 
qualche anno di distanza) come movida estiva balneare.
Prima ancora che qualcuno si ingegni ad inventare una nuova defini-
zione del tipo villaggio diffuso del tempo libero, si consumano ogni 
giorno delle dinamiche produttive straordinarie che non sembrano 
avere eguali nella storia della città, né in quella della Regione. Tutte 
consegnate nelle mani dei singoli gestori di locali, tuttavia, queste 
dinamiche per così dire spontanee, aspettano ancora di essere siste-
matizzate e strutturate in un quadro comune e consapevole in cui 
trovare occasioni per consolidare e accrescere il ruolo di Pescara sul 
territorio.
Mentre la convegnistica e l’attenzione della programmazione e degli 
investimenti della città tentano (senza ovviamente grandi esiti) di 
rincorrere teoriche vocazioni turistico alberghiere che qualche singolo 
operatore continua a costruire su modelli di realtà anche molto diver-
sa dalla nostra, nessuno sembra invece preoccuparsi troppo di gestire 
e strutturare al meglio – e per il futuro – quello che la realtà spontanea 
del momento è riuscita ad inventarsi e ad offrire a migliaia di persone 
e di utenti.
Il caso degli operatori della movida pescarese cui non si riescono ad 
affiancare iniziative collaterali ed eventi coordinati che riescano a fare 
‘massa critica’ rispetto ad un sistema globale (basti pensare che, caso 
più unico che raro in Italia, il cartellone estivo dell’Ente Manifestazioni 
di Pescara finisce sempre nella prima decade di agosto!) è emblemati-
co di un rapporto ancora troppo poco sinergico tra cittadini operatori 
e pianificatori, tecnici e amministratori.
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In altre parole, finché gli affari vanno bene, tutti quelli che possono 
approfittano e sfruttano la situazione; quando le cose cominciano a 
cambiare (perché magari si è sparsa la voce e il miele non basta più 
alle troppe api che si sono aggiunte nel tempo), ci si ricorda delle 
istituzioni, della pianificazione, della progettazione da cui si pretende 
un improbabile quanto tardivo intervento di razionalizzazione e di 
garanzia. Un tipico atteggiamento di una cultura avventuriera che non 
è stata forse mai compresa ed accettata fino in fondo da una lunga 
tradizione di amministratori e pianificatori e che, evidentemente, non 
ha saputo, né voluto, fare altro che continuare ad affidarsi solo ed 
esclusivamente alla propria natura istintiva e selvaggia, alla sua furbi-
zia predatrice.
Anche per loro, anche in questa direzione, si chiarisce bene l’esigenza 
di costruire una cultura più consapevole, più matura, capace di impe-
gnare tutti gli attori in un reciproco e coordinato sforzo di program-
mazione e di gestione delle tante risorse ed energie disponibili che 
continuamente e automaticamente si generano nella città.
Soprattutto per non doversi trovare poi, tra qualche anno, a gestire 
magari ‘l’emergenza’ dei locali di corso Manthoné o della Riviera 
nord che, a furia di proporre sempre gli stessi identici menu, le stesse 
singole dinamiche di intrattenimento, finiranno per correre il rischio 
di entrare in una crisi che a quel punto – e solo allora – diventerà un 
tema pubblico cui dare una risposta e un aiuto ormai inefficace, assi-
stenzialistica e poco sostenibile.
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impresa e innovazione

Si apre così il grande tema dell’innovazione. Tema che in questa città, 
per la sua composizione economica, sociale e culturale, è il tema dei 
temi; la chiave di volta di tutte le prospettive di sviluppo possibili.
In tema di trasformazioni urbane tuttavia, questa innovazione sembra 
ancora stentare a trovare percorsi e consapevolezze compiute. Basti 
infatti pensare al fatto che tutte le trasformazioni, grandi e piccole, 
proposte e attuate a Pescara negli ultimi decenni hanno riguardato e 
continuano a riguardare in maniera praticamente esclusiva la realizza-
zione e la commercializzazione di strutture residenziali.
A Pescara si costruiscono e si vendono case. Dalle  grandi operazioni 
(il Molino di De Cecco, a Portanuova 2000 di Di Vincenzo) ai piccoli 
e un po’ ridicoli (vista la dimensiona fisica e strategica) Accordi di 
Programma, sembra che l’unica attività possibile in questa città sia 
quella di costruire e vendere appartamenti.
In una situazione in cui negli ultimi anni non si è registrato nessun 
particolare picco di crescita della popolazione residente locale, ver-
rebbe da chiedersi a chi sono destinate tutte queste migliaia di alloggi 
che vengono ogni anno immessi sul mercato. Un mercato che peral-
tro sembra ancora reggere bene e assorbire il colpo, come dimostrato 
dai prezzi al metro quadro di queste nuove residenze che continuano, 
da quindici anni a questa parte, costantemente a crescere.
Sicuramente c’è il tema delle nuove tipologie residenziali in cui il 
numero di abitanti per alloggio, date le nuove condizioni abitative 
(single, pensionati soli), si è ridotto in maniera costante negli ultimi 
anni e sicuramente c’è da considerare la sempre più consolidata 
percezione del bene rifugio, la casa come investimento dei risparmi 
e delle capitalizzazioni dei privati; aggiungiamo anche un – seppur 
lieve – aumento del numero degli abitanti della nostra città e il qua-
dro della situazione è abbastanza completo. Basta aggiungere poi 
un rapidissimo sguardo alle sempre più numerose e – ovviamente 
– monotematiche operazioni immobiliari di tutti i comuni di cintura 
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della città, per rendersi conto che ci si potrebbe presto trovare di 
fronte a una situazione di ‘emergenza imprenditoriale’, relativamente 
alla saturazione di un mercato che tutti gli analisti - ivi compreso l’ul-
timo Rapporto CRESME sulla casa - concordano nel prevedere come 
la più devastante (in termini di proporzioni) della storia repubblicana; 
se è vero, come è vero, che nel ciclico andamento di espansione e 
contrazione del mercato immobiliare italiano, per la prima volta dal 
dopoguerra abbiamo saltato una fase recessiva, accumulando così 
un potenziale di criticità doppio rispetto a tutte le condizioni di crisi 
conosciute in passato.
Pescara è al centro di questa dinamica nazionale e ne rappresenta 
una condizione emblematica del tutto particolare e affatto tranquilliz-
zante. Prima che esploda una drammatica e difficilmente controllabile 
crisi del settore, di cui qualche avvisaglia si comincia già pericolosa-
mente ad avere, e prima che si inneschino dei meccanismi finanziari 
poco chiari e pericolosissimi di bypass di questa dinamica naturale e 
nazionale (riciclaggio di denaro, investimenti neri…), converrà allora 
occuparsi seriamente e razionalmente della questione innovazione, 
sia in termini di processo, sia in termini di prodotto.
Da una parte infatti c’è il grande tema della presenza delle imprese 
sul territorio che, in un momento di recessione o di fatica del sistema 
economico, devono confrontarsi nella maniera più seria possibile con 
le tematiche del surplus dell’offerta. Una sovrapproduzione che, in un 
contesto normale, non può che determinare, da un lato, una accen-
tuazione della concorrenzialità attraverso la specializzazione e l’inno-
vazione e, dall’altro e conseguentemente, la riconversione delle stesse 
forze produttive eccedenti. Relativamente a quest’ultimo punto, si 
tratta, in altre parole, di prendere coscienza e di avviare politiche serie, 
efficaci e strutturali (non demandate cioè all’iniziativa dei singoli inte-
ressati) di assorbimento, di reindirizzo e di conversione di ampie por-
zioni del sistema imprenditoriale locale: quelle che nella terminologia 
economica anglosassone vengono definite sunset policies (politiche 
del tramonto).
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Per quanto riguarda l’innovazione di prodotto invece non si può 
non segnalare qui la difficoltà di un settore che negli anni si è carat-
terizzato per la sua bassissima predisposizione all’aggiornamento e 
al cambiamento. Sostanzialmente, le imprese esistenti, anche quelle 
più affermate, continuano a produrre gli stessi identici prodotti di 
cinquanta anni fa e, tutto sommato, con le stesse tecniche e organiz-
zazioni produttive: calce e mattoni, tegole e cemento.
Non solo si producono soltanto palazzine residenziali, ma queste 
sono anche, tecnologicamente e tipologicamente, sempre le stesse. 
Le modalità e le condizioni dell’abitare in questa città restano dunque 
identiche negli anni, lasciando inesplorato un campo ed un settore di 
innovazione (per l’appunto) che nel resto d’Europa sta definendo la 
qualità e la funzionalità (e quindi la validità economico-finanziaria) di 
tutti i nuovi insediamenti.
È questo il tema della monofunzionalità delle proposte e della inesi-
stenza di prodotti edilizi alternativi e innovativi rispetto al quadro dif-
fuso e generalizzato delle residenze. Si tratta cioè di uscire da una ‘pri-
mordiale’ e fin troppo artigianale dimensione produttiva del settore 
che, così com’è, permette a tutti – forse a troppi – di stare sul mercato 
senza attivare quelle dinamiche di concorrenzialità necessarie all’equi-
librio del sistema e al miglioramento costante del prodotto. Allo stes-
so tempo, si attende il momento in cui costruire appartamenti (più o 
meno ‘rifiniti’) diventerà meno conveniente rispetto alla possibilità di 
realizzare altri tipi di interventi edilizi.
A Pescara, questa possibilità è stata ancora troppo poco compresa 
e le sue potenzialità ancora troppo poco esplorate. In mancanza di 
stimoli contingenti forti (la crisi generale del settore?) tutti gli opera-
tori continuano a muoversi all’interno dei consueti schemi produttivi. 
Schiacciati ancora da una scarsa comprensione dei fenomeni econo-
mici e finanziari, ovvero da una scarsa propensione verso un rischio 
d‘impresa non ritenuto ancora sufficientemente utile e necessario, 
questi operatori non hanno del resto trovato stimoli, incentivi e condi-
zionamenti pianificatori chiari e decisi in questa direzione; complice la 
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solita schiera di amministratori poco consapevoli e di tecnici paludati 
e addestrati alla ‘furbizia’, ovvero viziati spesso da condizionamenti 
ideologici che, ancora nel terzo millennio, continuano a non voler 
cogliere il legame prolifico che si stabilisce tra le dinamiche in conti-
nuo movimento del mondo imprenditoriale e produttivo e i processi 
di trasformazione della città pubblica, attribuendo a quest’ultima una 
dimensione neutra, astratta, che si vorrebbe condizionata, al con-
trario, da motivazioni esclusivamente di carattere etico o addirittura 
estetico.
Così ancora a Pescara sembra mancare la capacità di coordinare una 
seria e condivisa attività di trasformazione del territorio, realizzata con 
il concorso delle migliori risorse imprenditoriali (in termini di innova-
zione) e delle più lucide programmazioni pubbliche.
O sono gli imprenditori a dettare le loro leggi speculative in cui si 
tende ad ottimizzare al massimo l’unico rapporto che a loro (anche 
comprensibilmente) interessa: quello cioè tra la spesa e il ricavo, 
oppure vince un’idea di città pubblica che continua a sognare e osti-
natamente a proporre surreali biblioteche-mausoleo da dodicimila 
metri quadrati (come neanche a Parigi hanno), grandi ‘figure’ urbane, 
centri direzionali degni della migliore tradizione costruttivista della 
Russia anni venti, sterminati parchi verdi e teatri monumentali com-
pletamente indifferenti alle questioni economiche, alla redditività 
delle loro attività, alla loro capacità di diventare elementi di imple-
mentazione e crescita dell’economia e delle attività locali, ovvero – in 
altre parole – insensibili a tutte quelle caratteristiche che rendono le 
trasformazioni della città contemporanea semplicemente e banal-
mente realizzabili.
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cozze e vongole

Quando arrivano i primi giorni di maggio, si sente subito che a Pescara 
qualcosa comincia a cambiare. I ragazzi (di tutte le età, dai quindici ai 
cinquanta) cominciano a tirare fuori dagli armadi vestiti di cotone, pan-
taloncini colorati e sandali infradito; sfidando temperature non sempre 
ancora esattamente estive, i pescaresi sembrano riaffermare il loro 
inesauribile amore per il mare che i sette otto mesi di inverno non sono 
riusciti minimamente a intaccare.
Il sabato mattina poi, girare in centro con una polo a maniche corte 
mentre gli altri indossano ancora i loro giacconi più o meno invernali, 
rappresenta una sorta di punto d’onore e di distinzione che sembra 
stare lì a simboleggiare alla società - anche quando non è vero - il per-
sonale privilegio di essere potuti uscire di casa quando il sole era già 
alto e caldo (da vitellone autentico), una familiarità e una dimestichezza 
sottintesa con la spiaggia (sempre dietro l’angolo), una dichiarazione di 
buona salute e di successo.
In effetti, il rapporto che i pescaresi hanno con il proprio mare è abba-
stanza particolare, anche e soprattutto se paragonato a quello che 
altre città di pari dimensioni hanno stabilito con il loro. È difficile infatti 
trovare nel panorama adriatico, o italiano in generale, una città di oltre 
centomila abitanti che possa disporre lungo tutta la sua estensione e 
nelle sue parti più centrali, di una continua, fruibile e sempre accoglien-
te spiaggia attrezzata.
Certo, per i puristi del mare limpido, della natura incontaminata, delle 
spiagge deserte e delle scogliere è difficile accettare seriamente anche 
solo l’idea che ci possa essere qualcuno – un’intera città – che trova qui 
il suo più speciale e privilegiato rapporto con il mare, con la spiaggia.
Nonostante le trite e reiterate critiche alla struttura urbana che non è 
stata capace di costruire ampi viali lungomare, chissà quali giardini e 
palmizi, la strategia – probabilmente inconsapevole – di portare la città 
sulla spiaggia con i suoi edifici, le sue palazzine, persino con qualche 
vetrina, ha finito per determinare e preservare un rapporto privilegiato 
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tra i pescaresi e il proprio mare.
A differenza di quanto è successo in quasi tutte le altre medio-piccole 
città d’Italia, a Pescara la spiaggia è diventata una sorta di cortile di casa, 
di spazio pubblico lineare e onnipresente, anche dall’alto delle colline 
circostanti. È una relazione diretta, non mediata, che avvicina i pesca-
resi ad un mare di cui si sente l’odore dal balcone delle proprie case. 
Certo, non è esattamente un rapporto, un prodotto ‘vendibile’ in ter-
mini turistici poiché, al di fuori di queste logiche, resta ben poco spazio 
a chi viene da fuori per cercare una condizione di vacanza tradizionale. 
Non a caso, sotto gli ombrelloni degli ‘stabilimenti’ di Pescara, è molto 
difficile incontrare vacanzieri di fuori che non abbiano o qualche amico 
del posto o qualche rapporto particolare con la città che già da tempo 
frequentano e che hanno imparato ad apprezzare per quella che è.
Praticamente non ci sono alberghi né pensioni sui lungomare della 
città, ma solo case e abitazioni di residenti, a segnalare ancora una volta 
un rapporto di esclusività, di proprietà identitaria della comunità nei 
confronti del proprio mare.
I pescaresi dunque amano la propria spiaggia e la vivono in prima 
persona. Spesso, nelle pause pranzo durante il lavoro molti si organiz-
zano per andarsi a sdraiare sotto l’ombrellone (o meglio, sotto la palma 
– sorta di maxi ombrellone/capanna vegetale che ha rimpiazzato le 
prime file di praticamente tutti gli stabilimenti). Anche se poi non tutti 
riescono ovviamente a farlo, la sola possibilità che questa sorta di pri-
vilegio, di lusso metropolitano sia disponibile in qualunque momento, 
rende l’idea stessa del mare una consapevolezza radicata e costante 
nella coscienza collettiva della città.
Poi, quando tramonta il sole, la riviera si trasforma in una mega-
struttura per il tempo libero e il divertimento. Masse enormi di persone 
invadono il lungomare soprattutto in estate ma non solo, provenienti 
da ogni località dell’hinterland.
Si comincia con i ristoranti di pesce e le pizzerie ogni cinquanta metri 
per poi proseguire con cocktail bar e vere e proprie discoteche all’aper-
to che accolgono le folle fino alle ore più piccole del mattino.
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Tutto questo mondo di attività, di relazioni, di scambi, poggia 
ovviamente su una struttura ininterrotta che, dalle Naiadi fino alla 
Madonnina e dal Cavallino Azzurro fino a Les Paillottes, infila senza 
soluzioni di continuità una sequenza mozzafiato di, ristoranti, pizze-
rie, baracche per il rimessaggio, cabine spogliatoio, baretti e banconi 
all’aperto, piscine per acqua-gym, piste da ballo, baby-club, cocktail-
lounges, parcheggi per motorini e biciclette, tavolini, pedane, docce 
all’aperto, gonfiabili per bambini, tettoie, campetti da basket, campi da 
tennis in terra rossa, campi di beach volley, calcetto e calcio-tennis, pic-
coli palchi per concertini, palme e persino un vero brigantino messo ‘in 
secca’ su una aiuola (frutto del folle genio creativo – e imprenditoriale 
– di Eriberto: un pescarese per antonomasia).
Allo stesso tempo, su questa spiaggia insistono però le ambizioni e le 
aspirazioni di chi non rinuncia ad un onirico e idilliaco rapporto con la 
vista del mare, con una linea d’orizzonte che – ormai anche d’inverno 
– è continuamente spezzata dalla interminabile sequenza di attrezza-
ture sopra sommariamente elencate. Così come non mancano coloro i 
quali vivono con grande fatica la caotica e disordinatissima successione 
di lamiere, plexiglas, mattoni, intonaci, insegne, tettoie in stile baita 
valdostana e casermoni di cemento neorealisti. Penso alla regola che, 
qualche anno, si è tentato di dare a questi irrefrenabili e indisciplinati 
costruttori di favelas di lusso e che consisteva sostanzialmente nel 
divieto di impiegare materiali diversi dal legno; illudendosi così di 
garantire una ‘immagine’ coerente e omogenea ispirata direttamente 
ai casotti di pesca che hanno reso famosi molti altri tratti della costa 
abruzzese. Il risultato è stato, ovviamente, che nel giro di poche stagio-
ni, tutte le nuove strutture sono state realizzate in pesantissimi elemen-
ti di legno lamellare che ha riempito la nostra riviera di una serie irreale 
di palaghiaccio alpini.
Non stupisce dunque che da anni la città si dibatta in una infinita diatri-
ba sulla redazione di un Piano Spiaggia che continua inesorabilmente 
ad essere incastrato tra le ragioni e le richieste di chi lo vede come stru-
mento definitivo di redde rationem, di punizione estrema e di liberazio-
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ne della spiaggia dalle ‘profanazioni’ dei balneatori (magari con l’idea di 
ripristinare le ‘naturalissime’ paludi acquitrinose dei D’Avalos) e le ragio-
ni e le richieste di chi, al contrario, rivendica il diritto (abbastanza flebile, 
in verità) di implementare sempre di più le strutture e i servizi di quello 
che ormai viene definito come un pezzo strategico dell’economia della 
città (a beneficio, in altrettanta verità, di un gruppo abbastanza ristretto 
di fortunati operatori).

Con un po’ di creatività e un pizzico di lucida follia che contraddistin-
gue l’ottimismo della volontà, mi siedo sul muretto della riviera che 
separa lo spazio pubblico del marciapiede da quello semi-privato degli 
stabilimenti e immagino ad occhi aperti la costruzione di una enorme 
e lunghissima pedana sopraelevata che, alzandosi di un paio di metri 
dal livello dell’attuale marciapiede, permetterebbe a tutti di recuperare 
la vista del mare e di svincolarsi dall’abbraccio continuo e maleodo-
rante del traffico stradale e dei parcheggi (che potrebbero essere 
comodamente sistemati al di sotto di questa grande passerella). Una 
serie di rampe, scalette e accessi, disposti all’occorrenza tra le nuove 
sedute sopraelevate e i buchi da cui occhieggiano i tronchi delle palme 
esistenti, consentono di discendere al livello della sabbia o degli stabi-
limenti che, tutti al di sotto di questa nuova quota urbana, continuano 
ad organizzare i loro spazi e le loro attività ad un livello più ‘intimo’ e 
privato, vissuto ed apprezzato da coloro e solo da coloro che, di volta 
in volta, a gruppi, decidono di  scendervi; un po’ come succede nei 
grandi lungomare di Barcellona, della Costa Azzurra o di Santa Monica, 
California.
Gruppi di ragazzi, signore a passeggio, commercialisti e venditori di 
camice si spostano il lungo e in largo tra i bordi di questo lungo pontile 
che si estende per chilometri davanti alla città; in alto e in basso, tra i 
tavolini delle pizzerie, tra i piatti fumanti e profumati di guazzetto cozze 
e vongole e i lettini all’ombra delle palme sulla sabbia. In lontananza, 
ballano i puntini colorati delle vele sulla linea continua e ininterrotta 
dell’orizzonte.
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