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Stadtbilder der Technik

Roberto Melai

Stadtbilder der Technik

Ein Ort fiir Ingenieurbauten

Seit jeher ist die Geschichte der Stadt durch die bewegte Orographie der Landschaft bestimmt worden. Im Laufe der
Jahrhunderte mussten immer wieder Losungen ausgekliigelt werden fiir die vielfaltigen Probleme, die sich aus der speziellen
Situation ergaben, sei es durch die beengten Raumverhéltnisse zwischen Meer und Gebirge, durch den stindig in Entwicklung
begriffenen Hafen, sei es durch das steil abfallende Territorium. Vor allem seit dem Anfang des letzten Jahrhunderts spielen die
Ingenieurbauten eine wichtige Rolle in der Stadtgestaltung, mit der Konstruktion von Fussgingerpasserellen, Seilbahnen, Aufzii-
gen, Tunnels, Briicken und Hochstrassen.

Un lieu pour ouvrages d’ingénieurs

Depuis toujours, I'histoire de la ville a été déterminée par I'orographie mouvementée du paysage. Au cours des siecles, on
dut toujours élaborer des solutions pour résoudre les nombreux problémes issus de cette situation spécifique, qu’il s’agisse du port
en développement constant dans ’espace étroit entre la mer et la montagne ou de la forte pente présentée par le terrain. Avant
tout, depuis le début du siécle dernier, les ouvrages d’ingénieur ont joué un role important dans 'organisation de la ville avec
Pédification de passerelles, de téléphériques, d’ascenseurs, de tunnels, de ponts et de voies en corniche. (Texte en francais voir
page 67)

Location for Engineering Construction

From time immemorial the history of the town has depended on the mobile geography of the landscape. Throughout the
centuries there was a need for new solutions to solve the manifold problems connected with specific situations, i.e. limited space
available between coast and mountains; ports in a continuous process of development; territory consisting of steep slopes. This was
particularly the case in the last century when engineering constructions became more frequent in city architecture, e.g. pedestrian

passagewaysm rope railwaysm lifts, tunnels and highways.

Die Berge, die Landwirtschaft auf
terrassiertem Boden, das Meer und der
Hafen; hohe, schmale Hauser, spiter die
«Palazzi»: das sind die Themen, die die
Reisebeschreibungen des vorindustriel-
len -Genua beherrschen. Es sind die
"Merkmale, die zu seinem Territorium ge-
hoéren und die es wie jede Stadt verdich-
tet und entwickelt.

Ein in sich geschlossenes, abfallen-
des, auch armes Territorium («Une gé-
ographie contraignante les condamne a
I’aventure»)': das scheint Ursache und
Antrieb, sich auf das andere, vor ihm lie-
gende Territorium hinauszuwagen: auf
das Meer und iiber das Meer in die Welt.

In den beriihmten Texten, die Fer-
nand Braudel Genua gewidmet hat}
greift er haufig zum Begriff des «Parado-
xen», um die aussergewOhnlichen Lei-
stungen des Ausgleichs zu erkldren, die
Genua trotz seiner eigenen Schwiche
hiufig zu einer fithrenden Rolle in der
italienischen und europiischen Gesell-
schaft verholfen haben. Eines der be-
zeichnendsten Paradoxa besteht im Um-
stand, dass diese Stadt, die sich ihren
Reichtum auf dem Meer erworben hat
und seit mindestens neun Jahrhunderten
einer der wichtigsten Mittelmeerhifen
darstellt, eigentlich eine «Berg»-Stadt ist.
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Die Nutzung der Abhidnge zu
Landwirtschafts- oder Wohnzwecken ist
eine Grundvoraussetzung und verlangte
die Anwendung eines kollektiven Wis-
sens: der Technik der Terrassierung. Sie
bestimmt die erste Ansiedlung auf dem
Sporn iiber dem Meer, auf dem Castello-
Hiigel, aber auch die ersten Stadterweite-
rungen im 11. und 12. Jh. gegen die Hu-
gel zu, dann die Werke der Renaissance:
Strada Nuova und Via Balbi, und
schliesslich die Villeniiberbauungen aus-
serhalb der Stadt, die das kommende
Szenarium ihres Wachstums im 19. Jh.
darstellten.

Die Tradition der Terrassierungen
ist sehr alt. Nach Aussagen der Archdo-
logen wurde sie in Ligurien in einer pri-
mitiven Form seit dem Neolithikum
praktiziert; diese primitive Form, mit Bo-
schungen aus gestampften Erdschollen
auf Steinfundamenten, iiberlebt da und
dort bis heute. Mit den beiden spéten Va-
rianten — Steinmauern «a secco» oder mit
«Naturkalk» verbunden - fithrte sie zu ei-
ner intensiven Geometrisierung der Oro-
graphie und modelliert die Hénge in en-
ger Abhingigkeit von den Niveaukurven.
Neben der Kontrolle des Oberflichen-
wassers besteht ihre Aufgabe darin, den
Anteil an ebenem Land fir Landwirt-

schafts- und Wohnzwecke zu erhohen.
Dies alles fithrte zu einem reichen Schatz
an anonymen architektonischen Losun-
gen, die sich vor allem mit der Vielzahl
von Zugangs- und Durchgangsebenen,
mit dem Bezug Innen—Aussen und mit
der Nutzung von besonderen Bauteilen
wie Stegen, Passerellen, portizierten
Tunneln, Loggien, Terrassen und Alta-
nen auseinanderzusetzen haben. Es sind
Elemente einer «spontanen» Bautechnik,
die das Muster fiir spétere architektoni-
sche Ausgestaltungen abgeben: so etwa
fiir den Palazzo Grimaldi bei der Meri-
diana (um 1530), den Palazzo Doria Tur-
si an der Strada Nuova (1565) und den
Palazzo dell’Universita (1634) an der Via
Balbi, wo das Spiel der Perspektiven und
die Dachgirten auf verschiedener Hohe
immer kontrollierter und raffinierter
werden.

Im iibrigen bildet die Technik der
Terrassierung die Grundlage fiir die ge-
gliicktesten architektonischen Szenogra-
phien, z.B. Villa Imperiale Scassi und
Villa Pallavicino delle Peschiere in un-
mittelbarer Néhe der Stadt.

Nach 1850 verdoppelt die Stadt ih-
re Ausdehnung innerhalb weniger Jahr-
zehnte. Sie dehnt sich iiber die alten
Schranken der Stadtmauern aus dem 16.
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Jh. aus und verbreitet sich auf den umlie-
genden Hiigelziigen.

Die stidtebauliche Losung, die im
nordlichen Teil angewendet wird, iiber-
rascht durch ihre Klarheit und Einfach-
heit; dies gilt besonders fiir eine Stadt,
die lieber bloss das Bestehende verwaltet
und sich bis anhin wenig ausgedehnt hat.
Dieses neue stddtische System besteht
aus einer Reihe von Strassen, die sich
vom historischen Stadtkern aus strahlen-
formig gegen die Berge hin ausbreiten,
und einer neuen Strasse, die man spiter
«circonvallazione a monte» (obere Um-
fahrungsstrasse) nennen wird: Diese folgt
auf einer gleichbleibenden Kote von 90 m
iber Meeresspiegel den Hohenkurven
der Berge und verbindet die Enden der
axialen Strassen miteinander.

Das Ergebnis ist ein komponierter
und faszinierender Stadtteil mit mehre-
ren Niveaus und unterschiedlichen Per-
spektivpunkten, in dem sich Teile des al-
ten Baubestandes abwechseln mit gléin-
zenden Prospekten, die dem stidtischen
Musterbuch der Renaissance entnommen
zu sein scheinen. Oben dominiert die
Umfahrungsstrasse — die neu gewonnene
Ebene — Bekronung des Systems und
gleichzeitig ein glinzender Panoramaweg
tiber der alten Stadt.

Die gegliickte Wirkung der Verbin-
dungen zwischen diesen zu den Bergen
hin orthogonal angelegten Achsen und
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der neuen ebenen Strasse driickt den
Sinn der Massnahme am besten aus. Es
handelt sich nicht um die banale Uber-
nahme einer bereits erprobten und be-
wihrten Urbanistik der europiischen
Metropolen, sondern um ein Eingehen
auf die morphologischen Merkmale des
Territoriums innerhalb eines dreidimen-
sionalen Gesamtentwurfs, der die Stadt
wie eine einzige Architektur behandelt,
deren Schliisselpunkte symbolisch her-
vorgehoben werden sollen.

In der Bewertung der sogenannten
«Kunstwerke», der Briicke oder der

Treppenanlage an der Riickseite der im-
posanten Umfassungsmauer, wird die
Technik, die strukturelle Ingenieurskunst
und implizite die Befreiung von der Ge-
bundenheit an den Ort, gefeiert.

3 llicencts Alte Bitte v Qenova wlte s 8§ aens &

wmiAuscen W8 ge vt Ragaitie ¥ 5 Dhamnser vy st & Laggane seqls Qugidi o

Dasselbe Bewusstsein liegt der
kompositionellen Spannung der drei
Tunnel’ zugrunde, die zwischen 1927 und
1933 oberhalb der historischen Stadt rea-
lisiert wurden. Erhellend ist die Lektiire
der Dokumente, die die Entwiirfe beglei-
ten; in ihnen wechseln sich Beschreibun-
gen der avantgardistischen technischen
Losungen ab mit Entwurfsgedanken zur
Stadtszene." Der Bau des einzigartigen
Gebiudes an der Westfront der Galleria
Zecca—Portello z.B. wird gesehen «als ar-
chitektonischer Hintergrund, um die ho-
he graue Mauer zu verdecken, die sich
heute unterhalb des Castelletto zeigt»,
oder zum Tunnel an der Piazza Dante,
der die Signatur von Marcello Piacentini
tragt: «Der neue Platz soll vollsténdig
eben sein und den Blick auf den Tunne-
leingang lenken», wo «eine Loggia mit
drei Bogen nicht bloss der Frontseite
mehr architektonisches Gewicht verlei-
hen soll, sondern auch die alten beste-
henden Bauten zum Teil zu verdecken
vermag».

Mit Hilfe des Systems der stidti-
schen Tunnel findet das dornenreiche,
aber vitale Problem der Ost/West-Ver-
bindung in der Stadt eine momentane
Losung, ohne dabei — im Unterschied zu
anderen europaischen Stidten — das alte
Stadtgefiige in Mitleidenschaft zu ziehen.
Dieses Ziel wird auch erreicht mit dem
Abtragen der Hiigelspitze von Sant’An-
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drea, um darauf den neuen stddtischen
Pol der Piazza De Ferrari zu bauen. Fer-
ner wird auch ein ganzer Hiigel — derjeni-
ge von San Benigno - abgetragen, um
Sampierdarena und Valpolcevera gegen
Westen aus ihrer Isolierung zu befreien,
die bis anhin bloss iiber das Meer zugéng-
lich gewesen waren.

Im ibrigen ist die Verbindung mit
der «Technik» und dem aussergewohnli-
chen Bauwerk zum Paradigma des stidti-
schen Wachstums geworden.

Die Hiigelstadt, die in den Jahr-
zehnten vor und nach der Jahrhundert-
wende entsteht, verwirklicht in gewisser
Weise einige der heroischen mechanisti-
schen Phantasien des Futurismus: so z.B.
die vertikale Uberlagerung von Ver-
kehrswegen, das vielfaltige Spiel der
Hauseinginge, die Passerellen auf den
Dichern, die hochgelegenen Verbin-
dungswege von den Wohnhéusern zu ih-
ren winzigen, in die wuchtigen Stiitzmau-
ern der Hiigel eingeschnittenen Giért-
chen, das System der vertikalen Ver-
kehrsmittel — Lifte und o6ffentliche Zahn-
radbahnen, die Ober- und Unterstadt
miteinander verbinden.

Der Bau von Gross-Genua ist ein
kolossales Vorhaben, das undenkbar wi-
re, ohne den Beitrag der Ingenieurtech-
nik mit ihren weit zuriickreichenden Vor-
laufern in Frankreich und England und
ihrem fir lange Zeit pragenden Einwir-

Terrassierung mit Natursteinmauerwerk in Sessarego, in
der Umgebung von Genua, erwihnt in Dokumenten des
15. Jh. / Jeu de souténements en magonnerie de pierres
naturelles a Sessarego au voisinage de Génes évoqués dans
des documents du 15¢me siecle / Multi-terracing with na-
tural stone walls in Sessarego, near Genoa, mentioned in
15th century documents

(2]

Stadterweiterungsplan von 1863 (G. B. Resasco, Archivio
Storico del Comune di Genova, Genova) / Plan d’extension
urbaine datant de 1863 / Urban expansion plan of 1863

3]

Treppenaufgang zwischen der Via Pertinace und der Um-
fahrungsstrasse (Circonvallazione a monte) / Escalier situé
entre la Via Pertinace et la voie d’évitement / Stairway
between the Via Pertinace and the City by-pass

o

Strassenflucht der Via Caffaro mit Briicke zur erwéhnten
Circonvallazione a monte / L’alignement de la Via Caffaro
avec pont en direction de la Circonvallazione a monte déja
évoquée / Street site including the Via Caffaro and the
bridge leading to the already mentioned Circonvallazione a
monte

(5]

Stiitzmauer fiir die Circonvallazione a monte / Mur de sou-
tenement pour la Circonvallazione a monte / Support wall
for the Circonvallazione a monte

Werk, Bauen+Wohnen Nr. 9/1988
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Galleria Corvetto Portello, Ansicht von der Piazza Portello
/ Vue de la Piazza Portello / View from the Piazza Portello

Galleria di Piazza Dante, Ansicht von der Via Maragliano /
Vue de la Via Maragliano / View from the Via Maragliano

0

Galleria di Piazza Dante, Ansicht von der Piazza / Vue de
la piazza / View from the piazza

Galleria Zecca-Portello, westlicher Eingang, integriert in
den dariiber errichteten Palazzo Raggio / Entrée ouest in-
tégrée au Palazzo Raggio érigé au dessus d’elle / West en-
trance, integrated into the Palazzo Raggio above

Offentlicher Aufzug des Castelletto, oberer Zugang / As-
censeur public du Castelletto, acces supérieur / Public lift
of the Castelletto, upper access

Passerellen als Verbindung zwischen Wohnungen bzw.
Girten und hohergelegener Strasse / Passerelles reliant des
logements, resp. des jardins, & une rue située plus haut /
Passage-ways linking the flats and the gardens to the upper
level streets

ken auf das soziale und oOffentliche
Schicksal der Stadt. Der Ort war im {ibri-
gen fruchtbar fiir die neue positivistische
Kultur, weil die Stadt seit je fiir Inge-
nieurlésungen empfénglich gewesen war.
Die Konsolidierung und Erweiterung der
Hafenfliche und die Schaffung einer
Verteidigungsmauer in Kombination mit
den herausragenden Bauten auf den Hii-
geln sind die beiden Phanomene, die ihr
Wachstum als Seemacht begleiten.

Einen Hinweis verdient das ausser-
gewohnliche System der Aussenverteidi-
gung, das in mehreren Anldufen zwi-
schen dem 16. und 18. Jh. und unter zy-
klischem Einbezug franzdsischer Militér-
ingenieure errichtet wurde: es war land-
schaftlich so eindriicklich wie in der Pra-
xis unniitz. Aufmerksamer miissen wir
den Hafen, ein weiteres stadtebauliches
Paradox, betrachten.

Im Unterschied zu seinem jahrtau-
sendealten Ruf, wonach Stadt und Hafen
unlosbar miteinander verbunden seien,
ist Genua nichts mehr als eine bescheide-
ne natiirliche Anlegestelle, und seine
ganze Geschichte ist gekennzeichnet von
der stdndigen Suche nach einem kiinstli-
chen Gleichgewicht zwischen Benutzbar-
keit, Grosse des Hafenbeckens und Ver-
kehrsvolumen.’

Die ilteste Hafengestaltung geht
auf die Anfange des 12. Jh. zuriick und
besteht aus einem Kiistenbogen von 500
m Liange, der zum Teil vom dussersten
marinen Ausldufer des Castello-Hiigels
geschiitzt ist: diese natiirliche Halbinsel
bildete die ewste Verteidigungsstruktur
gegen den Wellengang des Meeres. In-
nerhalb der Bucht waren eine Reihe von
Landungsbriicken aus Holz ficherformig
angeordnet und entsprachen den fiinf
Zufliissen, die dem zum Teil schon ur-
banisierten Gebiet seinen Rhythmus
geben.

Dieses Organisationsschema bleibt
bis ans Ende des letzten Jahrhunderts er-
halten, freilich mit Verdnderungen und
Anbauten, um die grdssten natiirlichen
Gefahren abzuhalten: auf der einen Seite
ist es die Gewalt des Meeres, das zum
grossten Teil freien Zugang hat; auf der
anderen Seite sind es die Bache, die den
innersten und geschiitztesten Bereich im-
mer wieder zu unterhdhlen drohen.
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Diesem Umstand entsprach der
fortschrittliche Einsatz einer avantgardi-
stischen Hafentechnik, von der die Stadt
noch heute Zeugnis ablegt. Anfinglich
handelte es sich um ein doppeltes techni-
sches Wissen, das sich einerseits im Be-
reich der hydraulischen Technik bewegte
und immer ldngere Molen konstruiert
und anderseits auf indirektem Wege eine
frithe stadtische Bauordnung entstehen
lasst, die Hafenbecken und Stadt einem
einzigen Denken unterwirft.

Verantwortlich dafiir war der tech-

‘Werk, Bauen+Wohnen Nr.9/1988

nisch-administrative Apparat der «Salva-
tores Portus et Moduli», von 1399 an der-
jenige der «Patres Communis», denen fiir
die ganze Dauer der Republik die Kon-
trolle und die Leitung der Hafenarbeiten
und die Aufsicht iiber die Bautatigkeit an
Land iibertragen blieb, im Bewusstsein,
dass alles, was auf der einen Seite vorge-
kehrt wurde, sich unmittelbar auf die an-
dere Seite auswirkt.

Der Bau der alten Mole und ihre
spiteren Verlingerungen sind darauf
ausgerichtet, den vor der Gewalt des
Meeres geschiitzten Hafenteil zu vergros-
sern. Die nie abbrechenden Unterhalts-
arbeiten bedingen eine stindige Préisenz
qualifizierter Handwerker® und besonde-
rer Hilfsmittel: Briickenschiffe, Krane,
Pfahlungen usw.

Ein Jahrhundert spiter wird ein
iiber alle Massen heftiger Sturm neuarti-
ge Losungen aufzwingen: beim Bau der
neuen Mole wird eine revolutionére
Technologie eingefithrt, die Ansaldo de
Mari 1638 entwickelte. Das angewandte
System wird fiir eine lange Periode zum
Modell anderer Hafenanlagen und be-

®

Entwurf des Ingenieurs Inglese fiir die Erweiterung des
Hafens (1905) / Projet de I'ingénieur Inglese pour I'exten-
sion du port / Design by engineer Inglese for the harbour
extensions

®

Konstruktion der Mole (Molo Galliera), (Archivio del
Consorzio Autonomo del Porto di Genova) / Construction
du méle (Molo Galliera) / The pier

o

Hafenansicht von Osten am Ende des letzten Jh. wihrend
der Erweiterungsarbeiten (Progetto Parodi) / Le port vu de
'ouest a la fin du siécle dernier pendant les travaux d’ex-
tension / Harbour seen from the east, towards the end of
the last century, during the expansion work

®

Hafenansicht Ende 19. Jh. nach erfolgter Abtragung des
Hiigels von San Benigno, im Vordergrund die «Terrazze di
marmo» / Vue du port 2 la fin du 19¢me siécle apres arase-
ment de la colline de San Benigno, au premier plan les
«Terrazze di marmo» / View of the harbour at the end of
the 19th century, after the successful primary excavation of
the hill of San Benigno; in the foreground the “Terrazze di
marmo”

o

Fotomontage mit ins Stadtbild eingefiigtem Hochstrassen-
trassee, 1963 (Projekt: F. De Miranda) / Photomontage
montrant le tracé de la route supérieure dans la silhouette
de la ville / Montage photograph including the Sopraeleva-
ta into the town design

Hafenmodell mit eingefiigtem Trassee der Hochstrasse
(Sopraelevata), 1965 / Maquette du port avec indication du
tracé de la route supérieure / Harbour model including the
elevated highway

Autobahnanschluss der Strecke Genua-Serravalle in Rich-
tung Mailand, erbaut 1933 (Foto G.Bergami, Genova) /
Raccordement a autoroute Génes—Serravalle en direction
de Milan construit en 1933 / High-way access of the Genoa-
—Serravalle part towards Milan, built 1933

(]

Autobahnbriicke iiber das Polcevera-Quartier, Ingenieur
Riccardo Morandi, 1965 (Foto: P. Fumagalli) / Pont auto-
routier sur le quartier de Polcevera / Highway bridge over
the Polcevera district

L0}

Autobahntunnelzufahrten in Genua-Voltri / Acces au tun-
nel de I'autoroute 2 Génes-Voltri / Highway tunnel access
in Genoa-Voltri

Abbildungen ohne Quellennachweis:
Roberto Melai, Genua
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steht darin, mit Steinen und Kalk gefiillte
Behilter auf eine ca. 5 m tiefe Steinplatt-
form aufzuschichten, wodurch der Wel-
lengang, wie experimentell festgestellt
worden war, seine Wirksamkeit verliert.

Bis zum beginnenden 19. Jh. er-
fahrt die Hafenanlage keine anderen we-
sentlichen Veranderungen; dann wird die
Stadt und mit ihr der Hafen zu einem der
industriellen Entwicklungszentren auf
der Halbinsel”: der Explosion der stidte-
baulichen Struktur entspricht die erste
grosse Ausweitung des Hafens,® wobei
Ursachen und Wirkungen komplex inein-
andergreifen.

Das erhohte Verkehrsaufkommen
und die neue industrielle Rolle verlangen
angemessene Verkehrswege auf dem
Lande und machen die Stadt, die sonst
fir ihren Konservativismus bekannt ist,
besonders empfinglich fiir technologi-
sche Innovationen, die die morphologi-
schen Merkmale des Territoriums deut-
lich zum Ausdruck bringen. Ein Beispiel
dafir ist die Schaffung eines ausserge-
wohnlichen Bauwerks zwischen Hafen
und Stadt: der Marmorterrassen, die
nach einem Entwurf von Ignazio Gardel-
la 1835 verwirklicht worden sind. Diese
bilden einen erh6hten Panoramaweg
liber einer eindriicklichen Reihe von La-
gergebduden der neuen Kiistenstrasse
entlang. Ein zweites Beispiel stellt der
Bau der ersten italienischen Eisenbahn
dar, der Turin-Genua-Bahn von 1853,
gefolgt von der Strecke Turin—Voltri;
beide Linien implizieren den Bau von
méchtigen Viadukten und Tunnels, um
den Apennin zu iiberqueren und die Ver-
bindungen zur Stadt herzustellen. Spiter,
1933, wird die erste Autobahn in Italien
fertiggebaut, die Genua-Serravalle, um
die Strassentransporte in Richtung Nor-
den zu férdern. Diese Autobahn beginnt
in der Stadt mit der abenteuerlichen Spi-
rale in San Benigno, um iiber eine Reihe
von Tunnels und Briicken iiber die Indu-
strieperipherien hinwegzufithren, ein
Werk, das 1965 mit dem Bau der grossen
Autobahnbriicke nach dem Entwurf des
Ingenieurs Riccardo Morandi seinen
symbolischen Abschluss findet.

Die letzte Episode dieser Suche
nach unkonventionellen Ldsungen, um
die durch das Stadtwachstum und die
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schwierige Orographie bedingten Proble-
me zu meistern, ist der Bau der «Sopra-
elevata» (Hochstrasse) von 1965; es han-
delt sich um eine weitere Massnahme,
um die lebenswichtige Verbindung zu
schaffen, zwischen dem Osten und dem
Westen der Stadt. Entworfen von Fran-
cesco de Miranda, stellt sie eine korrekte
Antwort auf die Anforderungen der mo-
dernen Stadt dar: es ist eine auf Stahl-
pfeilern abgestiitzte Strasse, die auf der
zweiten Geschosshohe verlduft und auf
einer Linge von 5 km die dstlichen und
westlichen Endpunkte des Hafens ver-
bindet; dazwischen weist sie bloss zwei
Ausfahrten auf. Wie Giancarlo de Carlo
bemerkt hat, 15st sie eine Reihe von viel-
faltigen Problemen: sie bringt eine «kreu-
zungsfreie Strasse unabhéngig vom iiber-
lieferten Strassensystem». Sie beschrinkt
«die vertikalen Stiitzen und ihren Platz-
bedarf auf dem Erdboden auf ein Mini-
mum, stért weder den Zugsverkehr im
Hafen noch die unterirdischen und ober-
irdischen Einrichtungen, kann schnell
und mit sehr kleinen Baustellen realisiert
werden und kommt der damals einzigen
Arterie fiir den Schwerverkehr zwischen
Ost und West, der darunterliegenden Via
Gramsci, nicht in die Quere». :

Die «Sopraelevata» ist das Produk
einer stidtebaulichen Kultur mit Inhal-
ten, die stark von der Ingenieurtechnik
geprégt sind; es fehlt ihr nicht an akade-
mischen Selbstgefilligkeiten, doch ent-
hélt sie einen starken Sinn fiir die Kon-
struktion der Stadt.

Archetypisch fiir diese Kultur ist ei-
nes der ausserordentlichsten Bauwerke
von Genua, die monumentale Briicke an
der Via XX Settembre, erbaut im Jahre
1890. Mit der bewihrten Anlage der
Strassen, die sich auf verschiedenen Ho-
hen {iiberschneiden, 16st man das Ver-
kehrsproblem und zugleich dasjenige der
beschrdnkt iiberbaubaren Gebiete; vor
allem jedoch wird ein architektonisches
Element in geeignetem Massstab einge-
fithrt, das der neuen Strasse der Via XX
Settembre in ihrem wichtigsten Abschnitt
Geschlossenheit zu verleihen vermag.
Dieses Gleichgewicht zwischen «Kunst»
und «Technik», das bedeutungsvolle
Stadtteile hervorbringt, kann in den
dreissiger Jahren als abgeschlossen be-

trachtet werden. Es ist kein Zufall, dass
Gross-Genua sich in diesem Zeitpunkt
von seinem stddtebaulichen Berater, dem
Ingenieur Renzo Picasso, trennt — einem
einzigartigen Belle-Epoque-Utopisten,
dessen Bedeutung hier nicht iibertrieben
werden soll; aber er war in Genua der
letzte, der sich eine physische Entwick-
lung vorstellen konnte, mit einem kohi-
renten Entwurf von Strassen und Plit-
zen, die sich der bestehenden Morpholo-
gie anpassten, und freilich auch mit irri-
tierenden Fluchten nach vorne. Er ist
auch der einzige, der in Begriffen der ho-
hen Technologie denkt, indem er den
Einsatz von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
als Alternative zum Privatverkehr (U-
Bahn, Lifte, Zahnradbahnen) vorschligt
und die bereits erreichte Vielzahl von
Ebenen fiir die stddtische Alltagserfah-
rung auf die Spitze treibt.

Nach 1950, nach dem Krieg und
der darauf folgenden Wirtschaftskrise,
beginnt eine neuerliche Entwicklung der
Stadt, und zwar in einem bis anhin unbe-
kannten Rhythmus. Mit der Ubernahme
des «zoning» wird die unmittelbare Ver-
gangenheit negiert, die Uberbauungszif-
fer wird zum Parameter eines stidtischen
Wachstums, das sich dem Territorium,
dem Ort und der Geschichte gegeniiber
indifferent verhilt.

In der Vorstellung einer sinnent-
leerten Stadt, die auf das Konzept von
Gefiige, Strasse, auf jegliche einheitliche
Organisation ausserhalb des Verkehrs-
weges verzichtet, bildet die Erhaltung ei-
ner Blockbauweise, die derjenigen aus
dem 19. Jh. dhnelt — diese hatte sich ih-
rerseits den Renaissancepalast zum Mo-
dell genommen -, die einzige, groteske
Kontinuitit. In diesem starren baulichen
Magma schliesst sich die «Technik» in
sich selbst ein; und nachdem sie die letz-
ten bedeutenden stddtischen «Zeichen»
hervorgebracht hat (die «Sopraelevata»,
die von Riccardo Morandi realisierte Au-
tobahnbriicke, den Flughafen am Meer,
die Hafenerweiterung in Voltri: alles
hochgradig spezialisierte Antworten auf
sektorielle Anforderungen), wihlt Ge-
nua heute den Weg der grossspreche-
rischen Rhetorik der Tiirme, die nun die
auf ein Panorama reduzierte Stadt immer
stiarker durchsetzen. R. M.

Anmerkungen siehe Seite 69
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grands systémes de circulation ur-
baine. La seconde phase d’extension
par contre (1851-1873) correspond,
pour I'essentiel, a la ville du 19¢me
siecle qui, aujourd’hui encore, consti-
tue le cceur du nouveau quartier cen-
tral. Dans ce contexte, on aménage
des axes rayonnants qui, au dela des
murs d’enceinte, se prolongent en
ligne droite et montent dans les val-
lées; d’'une maniere géniale, ils sont
reliés par une rocade d’évitement tra-
cée a la cote +90 m au dessus du ni-
veau de la mer.

En 1894, la ville absorbe les
municipalités contigues, ce qui fait
passer les 1600 hectares de 1858 a
2300 hectares, tandis que la popula-
tion qui comptait presque 243000 ha-
bitants en 1861, arrive alors au seuil
des 300000.

Apres 1874, les limites de la
nouvelle enceinte de murs sont dé-
passées et la ville se développe le long
de la cote, occupe les vallées latérales
et méle rapidement les anciens quar-
tiers d’habitat aux premiéres zones
industrielles, oubliant ainsi les grands
éco-systemes qui s’étaient établis et
consolidés a I'époque de I’ancien ré-
gime, ce qui avait jusque la sauve-
gardé I’équilibre des relations entre le
port, la ville intérieure, les zones de
villas et le paysage environnant.

En 1926, le régime fasciste or-
donne la formation de I’ensemble ap-
pelé «Grand Génes» qui absorbe les
localités ouest (de Sampierdarena a
Voltri) et le Val Polcevera, ce qui
porte la surface de la ville a 20000 ha.
et étend la cote sur presque 34 km.

Apres la seconde guerre mon-
diale, la construction parmi les ruines
dues aux bombardements dans le
port et le centre historique se remet
rapidement en marche, d’une ma-
niére trés grossiere au demeurant.
Malheureusement, elle encombre
I’espace appartenant a des complexes
de qualité et avant tout, elle s’étend
jusqu’aux collines les plus élevées,
restées jusque la inoccupées, et
étouffe les propositions nouvelles et
intéressantes de construction verti-
cale que I’éclectisme et le rationa-
lisme de I’entre-deux guerres avait
élaborées.

Pendant cette expansion qui
submerge et engorge les zones indus-
trielles et refoule les ensembles d’ha-
bitat jusqu’a une proximité dange-
reuse des raffineries, on réussit au
moins a compléter, par phases suc-
cessives, le plan directeur du quartier
central (1931), qui se proposait de dé-
velopper le secteur administratif et la
circulation de transit. Cet objectif se-
ra atteint vers le milieu des années 70
avec la démolition compléte de tous
les faubourgs-moyenageux situés a
I’est des murs d’enceinte.

Mais a la fin de cette décen-
nie, apres I’accalmie dans le boom de
la construction alliée a un recul dé-
mographique massif (774000 habi-
tants en 1981), les problemes d’une
réutilisation du centre historique et
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d’une remise en ordre de la qualité
urbaine, qui sont aujourd’hui au cen-
tre des plus vifs débats, se posent
dans toute leur acuité.

A coté du port qui aujour-
d’hui, dans un sens positif, surmonte
une crise de structure dangereuse et
difficile, il convient de rappeler I'im-
portance de I'industrie lourde natio-
nalisée (constituée avant tout a I'épo-
que d’Umberto et sous le régime fas-
ciste. Celle-ci n’a jamais atteint un
état d’équilibre, mais elle a largement
contribué a paralyser I’esprit d’entre-
prise génois traditionnel et a notam-
ment provoqué une faille culturelle
profonde entre la richesse et ’expres-
sion urbanistique.

Nous ignorons si les grands
chantiers actuels comme ceux de I'o-
péra (I. Gardella et Aldo Rossi), des
quartiers a rénover dans le «centre
urbain historique» et de I'Expo Co-
lombo 92 (R. Piano) seront a méme,
au moyen d’arguments contempo-
rains, de recréer cet intérét pour le
«lieu», que nous venons de traiter a
propos de I'époque historique de
Génes. E.P.

Images
d’urbanisme
technique

Roberto Melai
Voir page 31

La montagne, les cultures en
terrasses, la mer, le port, les maisons
hautes et étroites, auxquels s’ajoute-
ront, plus tard, les «palazzi»: autant
de thémes qui reviennent sans cesse
dans les descriptions des voyageurs, a
I’approche de Génes, I'une des gran-
des capitales européennes; caractéri-
stiques attachées a son territoire et
que celle-ci, comme n’importe quelle
autre ville, concentre en elle-méme,
en les soulignant.

Un territoire clos et accidenté
et, pour cette raison, généralement
pauvre, qui semble expliquer («une

géographie contraignante les con-
damne a l'aventure»)' pourquoi et
comment Génes a dii se projeter dans
cet autre territoire, lui, sans fron-
tiere, qui s’ouvre devant elle: la mer
et, a travers elle, le monde.

Dans la dialectique entre ces
deux poles — la mer et les Apennins —
Génes a construit non seulement sa
propre physionomie et son image ur-
baine, mais aussi son histoire, et ceci
en fonction de I’évolution de cette so-
ciété préindustrielle et industrielle
qui, ici plus qu’ailleurs, apparait déci-
sive, tant et telles étaient les limites et
les contraintes physiques auxquelles
elle devait se soumettre jusqu’a une
certaine période de son histoire.

Fernand Braudel, dans les
nombreuses et éblouissantes pages
qu’il a consacrées a Génes’, recourt
souvent au terme de «paradoxe» pour
en expliquer les extraordinaires qua-
lités d’équilibrisme qui, malgré une
vulnérabilité endémique, 'ont bien
souvent conduite a jouer un role-pha-
re dans la culture italienne et méme
européenne. L'un des paradoxes les
plus éloquents se trouve dans le fait
que cette ville, bien qu’elle ait bati sa
propre fortune sur la mer et qu’elle
soit, depuis plus de neuf siecles, I'un
des ports les plus importants de la
Méditerranée, est, en réalité, une vil-
le de «montagne».

Et ceci, non seulement parce
qu’elle est construite sur tout un en-
semble de collines plus ou moins hau-
tes, mais parce que, depuis toujours,
son territoire de référence est juste-
ment la montagne; au cours des siec-
les, son corps urbain s’est nourri des
bras et des cerveaux des «montana-
ri». Il s’agit 1a d’une affirmation vo-
lontairement outranciére, mais utile
pour mettre en lumieére un aspect
souvent oublié d’une ville qui, il y a
encore un peu plus d’une centaine
d’années, s’est construite physique-
ment sur cette base culturelle.

L’utilisation de la pente a des
fins agricoles ou résidentielles consti-
tue une donnée fondamentale et in-
contournable, qui a requis la mise au
point d’un savoir collectif: le terrasse-
ment. Celui-ci se trouve a l'origine,
non seulement des premiéres con-
structions a pic sur la mer, sur la Col-
lina di Castello, mais surtout, au XI°
et XII¢ siecle, des premieres tendan-
ces d’expansion urbaine vers les colli-
nes. Il en fut de méme, par la suite, a
la Renaissance, avec la réalisation de
la «Strada Nuova» et de la Via Balbi,
avec la construction de «villas» hors
les murs, qui préfigurent la croissance
que connaitra la ville au XIX*siecle.

La tradition des terrasses re-
monte a fort longtemps: selon les ar-
chéologues, on la trouve déja en Li-
gurie a I’époque néolithique dans une
une version assez primitive — et qui,
toutefois, existe encore de nos jours —
version dans laquelle le mur de soute-
nement était une sorte de talus fait de
pisé reposant sur un socle de pierres.
Avec les deux variantes successives

ol apparaissent des murs de pierres
seches, ou jointes a la chaux vive, on
assiste a une forte géométrisation de
l'orographie du territoire, en mode-
lant les versants en fonction des cour-
bes de niveau. L’objectif, en plus du
simple contrdle des eaux de surface,
vise a accroitre la surface plane du
terrain, rendue ainsi utilisable a des
fins agricoles ou résidentielles. Tout
ceci a favorisé la constitution d’un ri-
che patrimoine de solutions architec-
toniques de type spontané, axé prin-
cipalement sur la multiplicité des ni-
veaux d’acces et de parcours, sur le
rapport intérieur—extérieur, sur I'ex-
ploitation d’ouvrages, comme jetées,
passerelles, tunnels ouverts, loggias,
terrasses, belvéderes; autant d’élé-
ments de la technique de construction
spontanée qui seront a l'origine, par
la suite, de conceptions élaborées
dans le domaine de I’architecture,
comme pour le Palazzo Grimaldi alla
Meridiana (1530 env.), le Palazzo
Doria Tursi dans la Strada Nuova
(1565) et le Palazzo dell’Universita
(1634) Via Balbi, ou le jeu des per-
spectives et 'usage de jardins suspen-
dus a des niveaux différents devien-
nent de plus en plus sophistiqués et
maitrisés.

Du reste, cette technique de
terrassement est a la base des compo-
sitions scénographiques les plus réus-
sies, a 'exemple de Villa Imperiale
Scassi et de Villa Pallavicino delle Pe-
schiere, dans les environs immédiats
de la ville, au point méme de susciter
P’admiration des visiteurs étrangers.
Mais, si pour la Génes a laquelle nous
nous sommes référés jusqu’alors le
fait de construire a flanc de coteau a
une origine éminemment agricole, et
plus rarement résidentielle, avec I'in-
dustrie naissante, au XIXc siecle, le
rapport entre ville et montagne de-
vient le probleme de fond dont dé-
pend la solution a donner a la crois-
sance urbaine a venir.

En fait, aprés 1850, en I’espa-
ce de quelques décennies, la ville voit
ses dimensions doubler et, avec un
changement d’orientation de 180°,
déborde de ses limites séculaires, du
périmétre de ses murs du XVI¢siecle,
envahissant les collines environ-
nantes.

En matiére d’urbanisme, la
solution adoptée pour sa partie nord-
ouest surprend tant elle est claire et
simple, et ceci particuliérement pour
une ville habituée, tout au long de
son histoire, a devoir gérer unique-
ment I'existant sans jamais s’agran-
dir. Ce nouveau systéme urbain con-
siste, d’une part, en une série de rou-
tes qui, partant du cceur de la ville, se
dispersent en éventail vers la monta-
gne et, d’autre part, en une nouvelle
artére — appelée par la suite «circon-
vallazione a monte» — qui, restant
constamment a 90 m au-dessus du ni-
veau de la mer, suit les courbes de la
montagne et recueille toutes les arri-
vées des routes axiales.

11 en résulte tout un secteur de
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la ville composite et dont le charme
tient a ces dénivellations et a la diver-
sité des points de vue; un secteur
dans lequel des morceaux du tissu ur-
bain pré-existant alternent avec de
claires perspectives issues du modele
urbain datant de la Renaissance, et
installé au pied des collines; tout en
haut, domine la rocade — nouveau ni-
veau conquis — qui constitue non seu-
lement le couronnement de tout le sy-
steme, mais aussi une splendide pro-
menade panoramique donnant sur la
vieille ville.

Cette scénographie fort réus-
sie que forment les raccordements de
ces axes perpendiculaires a la mon-
tagne avec la nouvelle route a flanc
de coteau exprime parfaitement le
sens de I'opération: il s’agit non pas
d’une banale et passive adhésion au
type d’urbanisme déja rodé dans les
métropoles européennes, mais du re-
spect des caractéristiques morpholo-
giques du territoire; et ceci, a I'inté-
rieur d’un projet de construction de
la ville, envisagée de maniére trimen-
sionnelle dans son ensemble, comme
s’il s’agissait d’une seule architecture
dont on exalterait symboliquement
chacun des éléments-clés. En valori-
sant ce qu’il est convenu d’appeler
«les ouvrages de génie civil», tels que
le pont ou le grand escalier accroché
a l'imposante muraille, on célebre
ainsi la technique, le génie civil et,
implicitement, le fait de se libérer de
toutes les contraintes imposées par le
site.

La méme intention anime la
conception d’ensemble des trois tun-
nels’, qui, entre 1927 et 1933, seront
réalisés juste a la sortie de la vieille
ville. La lecture des documents qui
accompagnent ces projets est fort
éclairante: a la description des solu-
tions techniques d’avant-garde se mé-
lent des considérations portant sur les
projets mémes de la scéne urbaine*:
par exemple, la construction de cha-
cun des édifices constituant le front
occidental du tunnel Zecca—Portello
est envisagée comme «un arriére-plan
architectonique pour masquer le
mur, haut et gris, que 'on voit au-
jourd’hui sous Castelleto»; de méme,
a propos du tunnel congu par Marcel-
lo Piacentini, sous Piazza Dante: «la
nouvelle place doit étre complete-
ment plane et laisser le champ libre a
la vue sur I’entrée du tunnel» ou «une
loggia a trois arcades, en plus de con-
férer majeure importance architecto-
nique a I'entrée du tunnel, réussira a
masquer, en partie, les vieilles con-
structions préexistantes».

Grace au systeme de tunnels

68

urbains, une solution momentanée
est trouvée au probléme, complexe et
vital, des communications est—ouest
dans la ville, tout en réussissant, a la
différence d’autres villes européen-
nes, a ne pas toucher a la trame ser-
rée du tissu le plus ancien. Cet objec-
tif est atteint aussi en écrétant la colli-
ne de Sant’Andrea afin d’y construire
le nouveau poéle urbain de Piazza Fer-
rari et en rassant toute une colline,
celle de San Benigno, pour libérer,
vers I'ouest, Sampierdarena et la Val-
polcevera d’un isolement rompu jus-
qu’alors seulement par voie mari-
time.

De plus, recourir a la techni-
que et a I'ouvrage exceptionnel est
devenu le paradigme de la croissance
urbaine. La ville en colline qui se
construit en I’espace de cinquante
ans, a cheval sur deux siécles, concré-
tise, par certains aspects, quelques-
unes de ces héroiques fantaisies de la
mécanique exaltée par le Futurisme:
ainsi, Penchevétrement, a des ni-
veaux différents, des routes, la multi-
plication des points d’acces aux bati-
ments, les passerelles sur les toits, les
liaisons suspendues entre les habitat-
ions, les minuscules jardins aménagés
dans les imposants ouvrages de soute-
nement de la colline, le systéme de
remontées verticales — ascenseurs ou
funiculaires publics — reliant la ville
haute a la ville basse.

La construction, au sens con-
cret du terme, de la Grande Génes
représente une opération colossale,
impensable sans I'apport du génie ci-
vil du XIX¢ siecle dont les lointaines
origines sont frangaises et anglo-sa-
xonnes et qui marquera les destinées
sociales et civiles de la ville, et ceci
pour longtemps. Du reste, les germes
d’une nouvelle culture positive trou-
vent la un terrain favorable, la ville
ayant toujours été sensible aux solu-
tions proposées par la technique
avancée: les travaux de consolidation
et d’agrandissement du bassin portu-
aire ainsi que la construction, dans
une optique protectrice, d’'une mu-
raille exploitant les parties saillantes
des collines, constituent deux thémes
paralléles qui en ont accompagné le
développement en tant que puissance
maritime, consommant d’importan-
tes ressources humaines et maté-
rielles.

S’il convient de mentionner
aussi I'extraordinaire systeme de for-
tifications externes, construites en
plusieurs phases entre le XVI© et le
XVIII® siecle grace a un apport cycli-
que du génie militaire francais (aussi
impressionnant du point de vue du

paysage qu’inutile sur le plan prati-
que), il est, par contre, indispensable
de s’arréter plus longuement sur le
théme du port, éniéme paradoxe de
cette ville.

Méme si I'on doit aller contre
son renom millénaire qui voudrait
que ville et port fussent indissocia-
bles, Génes n’est qu’une modeste
avancée naturelle dont toute I’histoi-
re est marquée par la recherche con-
stante d’un équilibre artificiel, pour
le port, entre possibilité d’exploita-
tion, ampleur du bassin et volume des
trafics.’

La configuration la plus an-
cienne du port remonte au début du
XII¢ siecle: il s’agit alors d’une simple
plage en arc de cercle de 500 m, pro-
tégée en partie par la derniére avan-
cée dans la mer de la Collina di Ca-
stello, péninsule naturelle qui a con-
stitué la premiere structure protectri-
ce contre la mer. A l'intérieur, une
série de débarcaderes en bois, dispo-
sés en éventail, et qui correspondent
aux cinq rivages qui rythment la val-
lée en partie déja urbanisée.

Ce schéma d’organisation se
maintient tel quel, plus ou moins jus-
qu’a la fin du siecle dernier, avec ce-
pendant quelques modifications et
adjonctions a ce qui existait déja,
pour parer aux deux majeurs dangers
naturels: d’une part, la force de la
mer qui pénétre sans entrave dans
presque tout le bassin; d’autre part,
dans la partie la plus protégée, le con-
tinuel ensablement dd aux rives.

A ces deux dangers a répondu
la progressive mise au point d’une
technique d’avant-garde concernant
le port, dont la ville, encore aujour-
d’hui, est dépositaire. A 'origine, il
s’agit d’'un double savoir technique
qui opére soit dans le domaine de
I'ingénierie hydraulique, en construi-
sant des jetées toujours plus longues
et difficiles a réaliser, soit, de manie-
re indirecte, a travers une précoce 1é-
gislation en matiere d’urbanisme
dont la conception lie bassin portuai-
re et ville; en était dépositaire I'orga-
nisme  technico-administratif — des
«Salvatores Portus et Moduli», & par-
tir de 1399 «Patres Communis», et a
qui resterent confiées, durant toute la
République, I'étude et la gestion des
interventions touchant le port, ainsi
que le contrdle des constructions a
terre, pleinement conscients du fait
que tout ce qui se passait sur un front
avait des répercussions immédiates
sur l'autre.

La construction du Molo Vec-
chio et de ses prolongements succes-
sifs visent a agrandir la partie du port

protégée de la violence de la mer. Les
travaux ininterrompus et nécessaires
d’entretien du port entrainent la pré-
sence constante de corps de métier
qualifiés® et d’engins spécifiques:
pontons, cigognes, béliers, etc....
Au bout d’un siécle, une tempéte
plus violente que les autres rendra
nécessaire le recours a d’autres solu-
tions: une technologie révolutionnai-
re sera alors introduite pour la con-
struction du Molo Nuovo, projetée
par Ansaldo de Mari. Pendant long-
temps, le syst¢éme adopté servira de
modele a la construction des autres
ports: celui-ci consiste a déposer, sur
une plateforme de pierres, a environ
5 m de profondeur, des caissons
remplis de pierres et de chaux contre
lesquels vient se briser le mouvement
des vagues.

Le port ne connaitra plus de
modifications substancielles jusqu’au
seuil du XIX¢ siecle, époque o la vil-
le grace a son port, devient I'un des
poles du développement industriel de
toute la péninsule; a I'explosion de la
structure urbaine correspond le pre-
mier agrandissement important de la
structure portuaire®, selon un proces-
sus complexe de cause a effet qui
vient confirmer, une fois de plus, I’é-
troite interdépendance des deux phé-
nomenes, et qui se manifeste de ma-
niere éclatante par une véritable ré-
volution du systéme de voirie, en par-
tie déja décrit.

L’accroissement du volume
du trafic ainsi que son nouveau role
industriel exigent des voies de com-
munication routiere adéquates et ren-
dent la ville, connue par ailleurs pour
son conservatisme, particuliérement
sensible a I’évolution technologique,
mais toujours attentive, voire pointil-
leuse, envers tout ce qui touche a la
morphologie de son territoire, com-
me lillustre la création, entre le port
et la ville, d’un ouvrage exceptionnel:
les «terrazze di marmo», construites
en 1835 selon un projet de Ignazio
Gardella. Celles-ci constituent une
promenade panoramique surélevée
et qui reposent sur une série d’entre-
pots du port, longeant le tracé de la
nouvelle route du littoral. Un second
exemple est fourni par la construction
de la premiere ligne ferroviaire ita-
lienne, la Turin-Génes, en 1853, sui-
vie, en 1858, de la Turin-Voltri, qui
impliquerent la réalisation d’impor-
tants viaducs et tunnels afin de tra-
verser les Apennins et venir se greffer
sur le tissu urbain. Plus tard, en 1933,
sera réalisée la premiére autoroute
italienne, la Génes-Serravalle pour
faciliter les liaisons routiéres vers le

Werk, Bauen+Wohnen Nr. 9/1988



Textes en francais

nord; cette autoroute prend naissan-
ce en ville avec, anticipant sur I’ave-
nir, ’embranchement hélicoidal de
San Benigno et se poursuit par toute
une série de tunnels et de ponts en-
jambant les faubourgs industriels.
Cette réalisation s’acheévera de ma-
nieére symbolique, en 1965, avec la
construction du grand pont autorou-
tier, ceuvre de l'ingénieur Riccardo
Morandi.

Dernier épisode dans cette
recherche de solutions extraordinai-
res et non conventionnelles pour ré-
soudre les problemes engendrés par
la croissance urbaine et par une diffi-
cile orographie, la construction, en
1965, de la «sopraelevata», énieéme
structure pour résoudre cette liaison
vitale entre I'est et 'ouest de la ville.
Projetée par Francesco de Miranda,
elle constitue une réponse correcte
aux exigences de la cité moderne: il
s’agit d’'une route qui, a hauteur du
deuxieme étage des maisons, repose
sur des piliers d’acier et possede un
tracé horizontal de 5 km reliant I'ex-
trémité est a l'extrémité ouest du
port, avec seulement deux sorties in-
termédiaires. Celle-ci, comme I'a
souligné Giancarlo de Carlo, remplit
tout une série d’exigences: avant tout
«construire une route indépendante
du systeme traditionnel de voirie et
sans aucun croisement»; ensuite, «ré-
duire au minimum les points d’appui
verticaux et leur encombrement au
sol, ne pas entraver le mouvement
ferroviaire dans le port, ne pas inter-
férer dans les installations souterrai-
nes ou aériennes; et surtout, faire en
sorte que sa réalisation dure le moins
de temps possible et que ses chantiers
soient les plus réduits possible» afin
de pas interférer avec celle qui était,
a I’époque, I'unique artere du trafic
lourd entre est et ouest, c’est-a-dire,
juste au-dessous, la Via Gramsci.

La «sopraelevata» est donc le
produit d’une culture urbaine aux
contenus éminemment techniques et
non exempts de formalisme académi-
que. Mais, on y retrouve un sens aigu
de la construction de la ville ou se
lisent clairement les potentialités con-
tenues dans sa structure physique
particuliére et dans la sédimentation
opérée au cours de son histoire qui,
ensemble, se retrouvent quelquefois
étroitement mélées, de maniere fort
heureuse, en un unique signe urbain
dans lequel la technique est protago-
niste.

Archétype de cette culture, le
Ponte Monumentale, Via XX Set-
tembre, construit en 1890 et qui con-
stitue 'un des ouvrages les plus ex-
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traordinaires de Génes. Avec la solu-
tion déja rodée des routes qui se croi-
sent a des niveaux différents, on ré-
soud non seulement le probleme des
voies de communication, mais aussi
celui des aires constructibles qui peu-
vent étre aménagées sur les deux ni-
veaux. Mais surtout, on insére un élé-
ment architectonique a la bonne
échelle et qui permet de parachever
le trongon principal de la nouvelle
rue Via XX Settembre.

Cette époque d’équilibre ent-
re «art» et «technique», capable de
produire dans la ville des secteurs si-
gnificatifs, peut étre considérée com-
me révolue dans les années 30,
quand, et ce n’est pas fortuit, la Com-
mune Unifiée de la Grande Génes se
sépare de son ingénieur-conseil en
matiére d’urbanisme, Renzo Picasso;
étrange personnage teinté d’utopisme
Belle Epoque, personnalité qui, sans
vouloir toutefois exagérer ici, fut la
derniére, a Génes, a en imaginer le
développement physique parfois mé-
me avec de déconcertantes fuites en
avant a travers un plan cohérent de
rues et de places en parfaite adéqua-
tion avec la morphologie des lieux.
C’est aussi I'unique a I’avoir pensé en
termes de haute technologie, suggé-
rant le recours a des moyens de trans-
ports publics exceptionnels (métro,
ascenseurs, funiculaires) pour rem-
placer ceux privés, accentuant encore
plus la multiplicité des niveaux déja
bien connue dans la vie quotidienne
des Génois.

La ville recommencera a se
développer apres 1950, au lendemain
de la guerre et de la récession écono-
mique qui s’ensuivit. Elle le fera a un
rythme sans précédent. Reniant son
proche passé en adoptant le «zo-
ning», elle fera de I'indice de con-
struction un parametre et un élément
de maitrise de la croissance urbaine,
sans tenir le moindre compte du terri-
toire et de Ihistoire.

Jusqu’a ce que soit adopté, en
1975, le nouveau plan d’occupation
du sol, le maintien d’un certain type
de construction analogue a celui du
XIXe siecle — c’est-a-dire I'édifice a
cour intérieure, lui méme dérivé du
palais du XVI° siecle — devient I'uni-
que et grotesque élément de continui-
té, avec une idée de ville désormais
vidée de son sens, oul I'on renonce au
concept de tissu urbain, de rue, a tou-
te volonté d’organisation unitaire, a
I’exception des axes de circulation.

Dans ce magma urbain, la
technique se replie sur elle-méme
pour ne plus assumer que ses devoirs
institutionnels ou normatifs, apres

avoir produit ses derniers «signes» ur-
bains d’une certaine importance (la
«sopraelevata», le pont de I'autorou-
te réalisé par Riccardo Morandi, I'a-
éroport sur la mer, 'agrandissement
du port de Voltri) qui constituent au-
tant de réponses hautement spéciali-
sées a des problemes sectoriaux. Dé-
sormais, Génes a choisi la voie de la
grandiloquence rhéthorique des tours
qui, de plus en plus souvent, ponctu-
ent une ville réduite a n’étre plus
qu’un simple panorama.

Notes

1 F.Braudel, Civilisation matérielle, éco-

nomie et capitalisme, XV-XVIII® s.,

1967.

F. Braudel, La Méditerranée et le Mon-

de méditerranéen a I'époque de Philippe

11; 1949.

Par ordre chronologique: le tunnel Zec-

ca-Portello (longueur: 272 m, largeur:

15 m) inauguré en 1927; le tunnel Cor-

vetto-Portello (longueur: 206 m, lar-

geur: 15 m) inauguré en 1928; le tunnel
de Piazza Dante (longueur: 276 m, lar-

geur: 16,5 m) inauguré en 1933.

4 Un article consacré aux deux premiers
tunnels, intitulé «Etanchement de tun-
nels-routes en Italie» parait en 1927,
dans le numéro 36 de «L’entreprise»,
Journal officiel de la Société Suisse des
Entrepreneurs, Zirich.

5 «Il est bien vrai que I'exiguité de la plage

et 'ouverture aux vents du sud et d’ou-

est rendent I’accostage trop incertain, au
point que Rovereto (1939) pouvait avan-
cer, avec une proposition encore au-
jourd’hui alléchante, I’hypothese d’une
genese endogene de son implantation:
due beaucoup plus a 'opportune proxi-
mité des grands axes de communication
qu’a la sécurité conférée par la forme
naturelle du port.» (E. Poleggi, La storia

del porto, in: AA.VV., 1128-2000, 1l

Porto di Genova, Génes 1971.)

Ceux qu’on appelait les «magistri antela-

mi», corporations des entrepreneurs de

magonnerie, des magons, des tailleurs de

pierres, des sculpteurs et architectes,
dont bon nombre provenait des vallées
tessinoises; ils en importaient I’habileté
dans la taille des pierres mais aussi des
techniques de construction, des concep-
tions de I'espace ainsi que des éléments
de style. On les retrouve a Génes tout au
long de la période s’étendant du XIII° au

XVIII siecle ou ils sont chargés des tra-

vaux d’entretien du port. Simultané-

ment, ils conservent le monopole des
constructions tant publiques que pri-
vées.

«Génes a, dix foix pour une, changé de

cap, accepté chaque fois la métamorpho-

se nécessaire.» F. Braudel, op. cit. n. 2.

En I'espace de vingt ans, de 1885 a 1905,

le port enregistre coup sur coup deux

agrandissements qui en changent radica-
lement les caractéristiques. Le premier,
réalisé selon le projet de I'ingénieur Pa-
rodi, se base sur la constitution d’une
nouvelle et gigantesque jetée qui prolon-
ge de 650 m, vers I'est, le Molo Nuovo
datant du XVII*s. C’est celle qu’on ap-
pelle Molo Galliera. A peine achevé, le
nouveau port se révelera incapable d’ab-
sorber une nouvelle augmentation d’ac-
tivité. II est alors nécessaire de réaliser
un nouveau projet, celui d’un ingénieur
anglais qui propose le prolongement du
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Molo Galliera, vers 'ouest, par un bras
de 1300 m venant fermer un bassin de 39
hectares. Le projet sera réalisé en 1905
et sera en service jusque vers les années
60, époque a laquelle furent introduits
les «containers», obligeant a trouver de
nouvelles solutions: ce sera ’agrandisse-
ment, une fois encore vers I'ouest, du
port de Voltri.

Enrico D. Bona
Cas particuliers
du moderne

Voir page 39

Le role actuellement joué par
Génes est trées contradictoire: Par
certains aspects, cette ville semble
étre en avance et fortement en retard
sur d’autres plans. La ville a parrainé
la grande industrie italienne, tandis
qu’elle prit conscience trop tard des
mutations post-industrielles, ce qui
lui valut la crise dont il n’est pas aisé
de sortir. Génes etait en premiere
ligne lors de 2 la fondation du Partito
socialista italiano (1892), pourtant
dans les années qui suivirent, elle ne
produisit aucun personnage politique
de premier ordre. Génes fut la pre-
miére ville italienne a se doter d’un
systéme de services urbains tres éla-
boré, mais a I’échelle européenne, la
ville n’a pas profité de la nouvelle ar-
chitecture.

D’une maniere générale, cela
peut aussi signifier que le «moderne»
(depuis le milieu du siécle dernier
jusqu’aux premieres années de I'a-
prés-guerre) appartient a l'une des
hésitations inexplicables. Pourtant, il
faut aussi savoir déchiffrer certains
intéréts et comportements a coté du
domaine architectural: par exemple,
avant tout vers la fin du siecle der-
nier, Génes a commencé a creuser les
montagnes et a les «solidifier» par des
structures qui comptent parmi les
signes les plus dominants du paysage
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