


















Una fase della presente ricerca si è svolta attraverso diversi incontri se-

minariali. Uno in particolare ha raccolto l’esperienza scientifica, didatti-

ca e professionale sviluppata intorno al tema del rapporto fra la città di

Palermo e il suo sistema delle infrastrutture viarie come la circonvalla-

zione e l’autostrada. Sono intervenuti, in questa occasione, in qualità di

relatori: Giuseppe Guerrera, che ha illustrato lo studio condotto in am-

bito professionale in merito all’elaborazione del piano di fattibilità per al-

cuni progetti in relazione all’asse della circonvallazione di Palermo;

Vincenzo Melluso, il cui intervento dal titolo Un viale urbano di 120 km
ha riportato l’esperienza svolta con Pasquale Culotta all’interno della

didattica sul tracciato autostradale che, avendo come fulcro Palermo,

collega Cefalù a Partinico; Marcello Panzarella che, con un contributo

dal titolo L’architettura della circonvallazione di Palermo, ha illustrato i

progetti elaborati in occasione della XVII Triennale di Milano. Attraverso

questi interventi viene ricostruito un percorso che, a partire dai progetti

della Triennale (1987), passando per la ricerca didattica (1996-1997),

fino all’esperienza professionale (2000), contiene più di 15 anni di ri-

flessioni sull’architettura e l’urbanistica in Italia sul tema dell’infrastruttu-

ra in rapporto alla trasformazione della città contemporanea.

Attraverso lo strumento dell’intervista si vogliono raccogliere gli esiti

prodotti nell’ambito dei corsi di Progettazione architettonica tenuti dai

professori Pasquale Culotta e Vincenzo Melluso presso la Facoltà di

Architettura di Palermo, che hanno avuto come tema “Un viale urba-

no di 120 km”. 

Parte di questa esperienza didattica è già stata pubblicata in due vo-

lumi: Spazi nuovi per la città contemporanea1 e Un viale urbano di
120 km2. Ad ogni modo le domande poste durante l’intervista al pro-

fessore Melluso hanno obiettivi ben precisi: 

– condividere e ottenere ulteriori spunti di riflessione sul carattere,

specificatamente architettonico, dell’infrastruttura in relazione alla

città contemporanea; 

– decodificare le matrici di una nuova cultura dello spazio abitato; 

– definire i parametri della ricerca che utilizza come campo d’indagi-

ne e di approfondimento l’esercizio didattico.

G.F.: Qual è l’elemento dal quale sente di cominciare a descrivere

questo percorso?

V.M.: Questa prima domanda mi offre l’occasione per una premessa

che ritengo necessaria per cogliere appieno quello che potrà seguire.

Le riflessioni fatte sul tema del “Viale urbano di 120 km” avevano un

forte valore problematico, giocato attraverso la formulazione di una

evidente iperbole, con l’obiettivo di porre con forza la necessità di

precisare nuove modalità per la trasformazione del territorio urbano,

in grado di individuare nuove strategie insediative.

L’occasione per sperimentare fu allora pensata, in prima istanza, nel-

l’ambito dell’attività didattica, convinti che potesse offrire un primo

campo di verifica delle varie problematicità che il tema conteneva.

Sottolineo e pongo in evidenza il termine “problematicità” perché al-

cune questioni che possono sorgere dai temi che questa intervista

può toccare potrebbero dare per acquisiti in via preliminare un appa-

rato e una sequenza di soluzioni che in effetti non si sono mai conso-

lidati in una concezione organica. Inoltre, questa esperienza prende-

va le mosse da ricerche precedenti ma non ha trovato, che io sappia,

ulteriore sviluppo nell’attività didattica della nostra scuola. Anche il

successivo convegno “Spazi nuovi per la città contemporanea”, orga-

nizzato a Geraci Siculo nel 1997, un anno dopo questa attività didat-

tica, ha posto una serie di questioni che hanno contribuito a costruire

uno scenario tematico molto preciso a cui bisognerebbe destinare

ancora attenzione attraverso l’esercizio del progetto. 

G.F.: Per cominciare a individuare il tema e focalizzare il discorso su-

gli importanti cambiamenti di senso dell’identità della città contempo-

ranea che la ricerca implica, prendo in prestito una breve frase tratta

Vincenzo Melluso. 

Un viale urbano di 120 km.

Conversazione a cura di Giuseppina Farina
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dalla premessa a Un viale urbano di 120 km: «l’abitante si muove, at-

traversa, vive, possiede, subisce, dispone di una diversità di spazi

prima impensabile quando si viveva e lavorava dentro la città del pas-

sato, compatta con il suo esterno di campagna e di mare o di altro,

comunque, non urbano»3. 

Rispetto alla vostra ricerca, quali sono gli elementi che fanno subire

questo cambiamento allo spazio che è attorno alle città, quali le ca-

ratteristiche che vi hanno spinto a definirlo oggi come urbano e in

passato come non urbano? 

V.M.: In questa formulazione c’era una volontà che potrei definire

provocatoria: portare l’attenzione su alcuni temi che fanno parte di

un paesaggio e che caratterizzano gran parte del territorio antro-

pizzato. Non c’è dubbio che le differenti questioni si possono ricon-

durre a delle specificità legate prevalentemente ai caratteri morfo-

logici o ai caratteri insediativi e culturali dei luoghi, ma noi, nell’in-

troduzione al numero 14 dei Quaderni Neri, ponevamo l’attenzione

su questa peculiare condizione dinamica dell’abitante e dell’abita-

re. Come sempre è stato nell’ evoluzione della città considerata co-

me struttura fondamentale del vivere dell’uomo, all’interno di una

dimensione sociale sono avvenuti dei cambiamenti in funzione del-

le necessità, del modo di condividere le relazioni e nel modo di co-

struire e dialogare con il luogo.

La trasformazione avvenuta in questi ultimi decenni, più precisamen-

te nell’ultima metà del XX secolo, ha avuto uno slancio e una accele-

razione molto forti, mettendo in discussione alcuni meccanismi che

sembravano ben consolidati nel processo di costruzione dello spazio

dell’abitare. Credo che sia fondamentalmente un problema di cam-

biamento di scala.
Nel mio contributo al convegno di Geraci Siculo, ricordavo che è una

questione di scala non solo come dimensione fisica, ma anche in re-

lazione al modo di muoversi, alla velocità, alla tipologia dei mezzi uti-

lizzati e quindi al modo di rapportarsi con il territorio, con il luogo, che

muta nel progressivo mutare delle modalità dell’abitare.

È con questo tipo di variabili, fatti oggettivi ed evidenti, che il progetto

di architettura che ha l’ambizione di trasformare il territorio deve ne-

cessariamente fare i conti.

Avendo come presupposto queste valutazioni, siamo stati portati a

definire il territorio come urbano perché in esso esiste una continuità

di relazioni che in passato erano molto più dilatate, molto più episodi-

che e destinate a una identità minoritaria rispetto alla totalità della

struttura sociale.

Oggi le relazioni fra parti di città e parti di territorio sono molto più con-

tinue, sono molto più frequenti e diffuse. La necessità di vivere in un

luogo diverso da quello del lavoro, ad esempio, è una delle condizioni

più evidenti tra quelle che generano questo cambiamento di scenari. 

Tutto ciò ci ha portato a considerare un luogo che è quasi fisicamente
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Fig. 33: P. Culotta, V. Melluso, Un viale urbano di 120 km - Progetti,
M.ed.in.a, Palermo 1998. 



riferibile a un tracciato stradale come percorso urbano continuamen-

te attraversato, frequentemente utilizzato per spostarsi, seguendo

varie necessità, da un punto all’altro di un territorio vasto e non più ri-

stretto entro i limiti della città consolidata. Tutte osservazioni che han-

no suggerito di pensare questo spazio del movimento, questo spazio

di transito, come uno spazio urbano, e che, di conseguenza, doveva

in qualche modo regolarsi e anche presentarsi e configurarsi come

tale. Questa trasformazione si misura con una scala del progetto che

è diversa nel modo di trovare relazioni, di stabilire misure, di proporsi

anche come spazio funzionale che non è più quello delle piccole e

contenute unità che possono punteggiare il percorso all’interno di un

tessuto storico ma che fanno parte di una logica di attività che rispet-

to alla dimensione sociale richiede un altro tipo di offerta.

G.F.: Sulla base di questa metamorfosi, a quale fenomeno è legato

l’ambizioso desiderio di mutare una strada in un viale urbano?

V.M.: Indubbiamente la ricerca ha come riferimento le criticità che in

altri territori questa metamorfosi legata all’inurbazione diffusa aveva

creato. Sono evidenti i cambiamenti che hanno visto protagonisti i

territori del Nord Italia ed è intuibile che in molti casi questo sviluppo

non segue alcuna strategia insediativa, creando scenari del tutto in-

consapevoli per i quali adesso ci rammarichiamo. Frutto di tutto que-

sto è spesso un disagio sociale e un modo di vivere il territorio molto

complicato e problematico. Vi sono inoltre delle nuove attività e fun-

zioni che caratterizzano questa reale terra di mezzo.
Anche il territorio siciliano stava allora per affrontare questa comples-

sità e doveva avviare – questo era l’auspicio della ricerca che ormai

risale a quasi venti anni fa – un lavoro di definizione di modalità e di

strategie da condividere con le amministrazioni e le comunità. 

Avevamo chiara la percezione delle difficoltà ma anche la consape-

volezza che questo territorio di mezzo era dal punto di vista morfolo-

gico pieno di elementi di grande interesse e di straordinaria qualità

paesaggistica. L’idea era di riuscire a coniugare una nuova qualità

dell’abitare in territori molto estesi che trovavano nella mobilità un

momento importante. Serviva una dotazione funzionale diversa ri-

spetto a quella classica della città e capace di rapportarsi con quelle

presenze paesaggistiche di grande suggestione. Si mirava a ottene-

re una strategia che valorizzasse ulteriormente la qualità del territorio

grazie all’azione dell’uomo, attraverso l’antropizzazione del territorio

pensata in modo positivo, sinergico, virtuoso.

Questa formulazione, un viale urbano di 120 km, è una voluta forza-

tura. Al termine “viale urbano” solitamente corrisponde una connota-

zione molto precisa ed è legato alla dimensione della città consolida-

ta. L’avervi affiancato una misura (120 km), riprendendo il tema della

scala prima accennato, costituisce un rimando a una definizione che

fa parte del patrimonio insediativo della città del passato ma che vuo-

le essere un elemento che tiene in considerazione la dimensione del

vivere contemporaneo.

Non so se quello che aggiungo adesso possa servire a un ulteriore

chiarimento. Lo spero.

In riferimento al tentativo di ricostruzione di questi scenari e nel

porre l’attenzione agli ingranaggi che segnano il funzionamento

della città moderna, il contributo dato da Robert Venturi e Denise

Scott Brown, già negli anni Settanta attraverso l’indagine sulla città

americana, ha rappresentato un riferimento utile a interpretare la

dimensione della città in funzione di nuove regole, nuovi meccani-

smi, nuove modalità di figurazione dello spazio urbano. Nel volume

Imparando da Las Vegas si raccolgono molti elementi, forse troppo

rapidamente dimenticati dalla cultura recente. Sostengo che sa-

rebbe tempo di recuperarli e magari reinterpretarli nella loro conce-

zione critica e teorica.

Particolarmente interessante l’intervista che viene fatta da Margheri-

ta Rossi Paulis a Denise Scott Brown e Robert Venturi, dal titolo Co-
sa abbiamo imparato da Las Vegas. 
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Potrebbe essere utile condividerne alcuni passaggi.

M.R.P.: Cosa avete imparato da Las Vegas?

D.S.B.: Una volta non avremmo saputo risponderti a questa do-

manda se non con un’altra domanda: cosa hai imparato tu dal

Partenone? Questa mi sembra ancora una buona risposta, poi-

ché il processo di apprendimento in architettura non è completa-

mente logico ed è difficile da definire esattamente. Ma c’è anche

un’altra risposta: per sapere ciò che abbiamo imparato, guarda

ciò che facciamo. Formulare questa risposta ha richiesto del

tempo; ora che il tempo è passato il risultato del nostro lavoro è

evidente. È ovvio che non abbiamo progettato insegne al neon

per tutta l’America.

R.V.: Peccato!

D.S.B.: Ma forse abbiamo imparato qualcosa dal contesto…4

Questo guardare e imparare dal contesto per noi è stato molto impor-

tante. L’operazione del Viale urbano di 120 km, considerando che le

letture di un architetto rispetto a un territorio possono essere tenden-

ziose perché vanno già a prefigurare possibili soluzioni progettuali, è

stata comunque l’occasione per guardare con occhi diversi al territorio

e raccoglierne i grandi elementi di interesse da un punto di vista della

possibile trasformazione.

Quindi, continuando a leggere: 

D.S.B.: […] abbiamo imparato qualcosa dal contesto, dalla sua

ricettività, dalla sua disponibilità a trasformare il disordine in vita-

lità, abbiamo imparato qualcosa della possibilità di ottenere una

certa ricchezza in architettura aprendo bene gli occhi a quello

che ci sciocca5.

Queste riflessioni, che a uno sguardo superficiale possono apparire frut-

to di studi riferiti a una realtà fisicamente e culturalmente lontana, sono

invece importanti perché contengono una modalità, una strategia di ri-

flessione e ragionamento in termini di progettualità, di metodo. Tengo a

sottolineare che Imparando da Las Vegas è, a mio avviso, un caposal-

do per l’elaborazione teorico-critica del secolo scorso e ritengo conten-

ga una serie di valutazioni e ragionamenti che possono fare da premes-

sa a ulteriori sviluppi sul progetto di architettura per i nostri territori.

G.F.: Quella città diffusa che va da Cefalù a Partinico non presenta

spazi vuoti tra il costruito come quelli presenti negli ambiti di interven-
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Fig. 34: A. Torre, Basamento della statua di San Giovanni Nepomuceno ad Altavilla Milicia [P. Culotta, V. Melluso, Un viale urbano..., cit., p. 49].



to dei progetti per L’architettura della circonvallazione di Palermo (XVII

Triennale di Milano, 1987). Il vuoto è già significativo e la strada si

confronta con un paesaggio che possiede una forte forma simbolica,

spunto per continue suggestioni. 

Come viene recepita la dimensione di misura e dismisura del pae-

saggio all’interno di questa esperienza e quali sono le ricerche vicine

a questo modo di guardare il territorio urbano con occhi nuovi? 

V.M.: In gran parte sento di avere già risposto ma se vogliamo ancora

aggiungere qualcosa sulla metafora del Viale urbano di 120 km pos-

siamo considerare il viale urbano per antonomasia, quello di Palermo. 

Questo tracciato ha il toponimo che cambia seguendo le diverse par-

ti di città che attraversa, e mi riferisco a via Maqueda e ancor prima

a via Oreto, via Ruggero Settimo, e Viale della Libertà, fino al prose-

guimento virtuale che conduce allo ZEN. Questo è il prototipo di un’in-

frastruttura che attraversa condizioni diverse e in funzione di queste

definisce differenti scenari. Nel Viale urbano di 120 km le parti che

hanno una valenza più legata alla dimensione del paesaggio sono

prevalenti e dovranno offrire delle soluzioni di trasformazione diver-

se rispetto a quando il viale lambirà e attraverserà tessuti più consi-

stenti e consolidati.

Inoltre, più che con occhi nuovi, oggi userei l’espressione uno sguar-
do attento. Continuo a sostenere che è solo un problema di adegua-

re una capacità di lettura verso un’idea di progetto a una particolare

attenzione alla scala, che è appunto una scala diversa che fa riferi-

mento a un territorio che si estende per 120 km, ben oltre quelli che

siamo abituati a immaginare come confini urbani.

G.F.: Riportando le parole di Vittorio Gregotti: «la lettura dell’architet-

tura implica continuamente l’insieme della nostra esperienza […]

Qualunque descrizione disciplinare noi compiamo è istituibile solo a

partire dal confronto con la storia personale della nostra esperienza». 

Quale principio ha guidato la scelta delle aree di progetto, quanto, ri-

percorrendo questioni e nodi, è dovuto alla sensibilità dei docenti e

quanto è legato alla strategia didattica? 

V.M.: Sfogliando il Quaderno Nero n. 14, all’interno del quale sono

descritte le aree scelte per i progetti e alcune elaborazioni degli stu-

denti, ho l’occasione di ricordare che l’attenzione era stata rivolta a

una serie di elementi caratteristici dell’opera infrastrutturale. Erano

elementi che fino a quel momento avevano assunto una funzione

esclusivamente infrastrutturale: viadotti, gallerie, ecc. La scelta delle

aree di progetto è stata influenzata, almeno per quanto riguarda il mio

corso, dalla possibilità di interagire con questi elementi consideran-

doli non più come propri dell’infrastruttura ma di un territorio che as-

sumeva un carattere sempre più antropizzato, più abitato. Quindi an-

che il carattere figurativo, se non solo quello costruttivo, doveva por-

re attenzione alla nuova dimensione, alla nuova scala.

Mi riferisco, ad esempio, alla suggestione di percorrere un viadotto

collocato in una condizione morfologica importante, che non viene

più attraversato solo dalla quota dell’impalcato ma viene visto attra-

verso percorsi che sono sempre più sovrapposti e si collocano a dif-

ferenti quote. Poter osservare il sotto di questa grande infrastruttura

dovrebbe suggerire un atteggiamento diverso dal punto di vista del

concepimento dell’opera.
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Fig. 35: V. Accumoli, Chiesa a Casteldaccia [P. Culotta, V. Melluso, Un
viale urbano..., cit., p. 60].



In secondo luogo, la scelta delle aree era legata alla necessità di te-

nere in considerazione nuove funzioni caratteristiche di questa nuova

dimensione contemporanea dell’abitare, un dato da trasformare e oc-

casione per svelare la qualità di un territorio molto ricco da un punto

di vista paesaggistico. Pensare, ad esempio, come un grande centro

commerciale possa non solo essere meramente un contenitore di

funzioni, è diventato un esercizio che gli studenti hanno approfondito

preoccupandosi di elaborare soluzioni capaci di andare oltre la desti-

nazione funzionale.

G.F.: Consultando il materiale pubblicato sul Quaderno Nero n. 14 ho

notato uno scarto: dall’individuazione generale di un tema vasto si

passa alla scelta di aree, punti e programmi ben definiti per permette-

re agli studenti di fornire risposte nel tempo, che è determinato dalla

durata del corso.

Identificato un tema di così ampio respiro come lo si adegua alla di-

dattica? Qual è il passaggio che dal riconoscimento di una linea di ri-

cerca porta alla formazione di una strategia didattica? 

V.M.: È chiaro che precedentemente sono state fatte riflessioni che

coinvolgevano questo tema in maniera più ampia e in un secondo mo-

mento sono state riportate all’interno di un corso universitario che ave-

va anche dei limiti temporali, che in un certo senso hanno dovuto age-

volare il compito degli studenti. Forse il tema poteva trovare altre pos-

sibilità di sviluppo, come è avvenuto in altri contesti: mi riferisco ad

esempio alla didattica svolta nell’ambito della Facoltà di Architettura di

Venezia che al rapporto fra infrastruttura e territorio ha dedicato grande

attenzione. Per noi, anche se c’era stata l’esperienza della Triennale di

Milano e per certi versi quella del simposio di Messina, erano questioni

non ancora affrontate e poste quindi in maniera problematica. Con Pa-

squale Culotta si decise di riprendere tali linee di ricerca utilizzando l’at-

tività didattica con i limiti e le opportunità che questa poteva offrire.

Inoltre, questo percorso era legato a esperienze e conoscenze in

fieri nelle nostre ricerche. Non c’era da parte nostra la volontà di

fornire delle risposte a priori ma di aprire una strada a successivi

approfondimenti.

G.F.: In che modo il progetto di architettura può svelare e rafforzare il

carattere urbano di un’autostrada che unisce centri distanti 120 km? 

V.M.: In riferimento al carattere di un’autostrada, prima ricordavo la pre-

senza di elementi evidenti come ad esempio le gallerie. Considerando il

modo di accedere a questi “luoghi”, il cambiamento di condizione e di

percezione dello spazio che dall’aperto, dalla dimensione di luminosità

delle ore diurne, passa alla condizione tutta ipogea della galleria.

Dare un carattere a questi luoghi, trasformarli in elementi di riconoscibi-

lità, potrebbe formare una consapevolezza dell’attraversamento, del

percorrere questo viale. Attraverso un elemento identificabile, come

succede all’interno della città dove troviamo un viale, un palazzo storico,

una piazza, un monumento, si potrebbe formare una sequenza di ele-

menti che segnano, caratterizzano, stabiliscono delle gerarchie fra gli

spazi abitati che danno riconoscibilità, aiutano a comprendere lo spazio
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Fig. 36: R. Zito, Strutture temporanee per lo spettacolo nell’area di Cara-
coli Nord [P. Culotta, V. Melluso, Un viale urbano..., cit., p. 44].



e a individuare la nostra posizione in relazione ai luoghi diversi. Questo

fa parte della progettazione dello spazio e della forma della città.

G.F.: Per concludere, vorrei raccogliere una sua riflessione sulla situa-

zione attuale: quando si discute di progetto urbano, di progettare lo spa-

zio delle città, si cerca di apprendere come rappresentare, descrivere e

anche progettare città come queste: paesaggi urbani in mutazione? 

V.M.: I paesaggi urbani sono sempre in mutazione e lo saranno fin

quando saranno abitati dall’uomo. È una mutazione che tiene in con-

siderazione esigenze che cambiano nel tempo e in relazione a que-

sto il progetto si deve adeguare in modo sensibile e tempestivo.

G.F.: Possiamo affermare quindi che con parametri di riferimento e

velocità differenti il progetto si adegua a un processo di mutazione?

V.M.: È così da quando l’uomo ha cominciato a costruire degli inse-

diamenti che lo potessero ospitare nella consapevolezza di dover

condividere una dimensione sociale. Fino a quando questo carattere

distinguerà l’abitare dell’uomo si dovranno guidare queste trasforma-

zioni positive e il compito dell’architetto e del progetto è quello di far-

si interprete in modo attento, sapiente e rigoroso di tali mutamenti.

Note

1 G. Guerrera, M. Leone (a cura di), Spazi nuovi per la città contemporanea, Atti del Se-

minario, Geraci Siculo 12-14 dicembre 1997, M.ed.in.a, Palermo 1999.
2 P. Culotta, V. Melluso, Un viale urbano…, cit.
3 Ibidem.
4 Tratto da: R. Venturi, D. Scott Brown, S. Izenour, Imparare da Las Vegas, introduzione

di A. Mendini, S. Casciani, Cluva, Venezia 1985, p. 115.
5 Ibidem.
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