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Architecture along the motorways

by Laura Facchinelli

There is a segment of twentieth-century architecture that has yet to be explored, the segment
of constructions along motorways built to provide services and assistance to persons and vehi-
cles. The network of motorways has grown rapidly since the 1950s; in the meantime, the number
of motorists increased just as fast. As they travelled along those asphalt strips, they had to fill
up on petrol, use the bathrooms, buy food and drink. This was a new and very promising retail
sector, and so the major Italian food companies — inspired by the early American experiences -
conceived organized rest stops. Forward-looking and ambitious industrial leaders commissioned
young architects to design new concepts in buildings; they wanted to kindle the imagination, to
indulge desires stirred by the siren song of growing consumerism: the “autogrills” came up struc-
turally bold, with great visual impact. Similar design projects were developed by the major oil
companies for the service stations. These were architectural works conceived as temporary and
flexible, in preparation for the foreseeable rapid transformation of needs.

There’s no denying the interest in this design phase. Yet the architectural works on the motorways
have been somewhat “forgotten” by scholars, they have been pushed aside, as if they were
unworthy of attention. The same neglect reserved for the greater sphere of transportation infra-
structure: too “technical’; too “functional’; not “creative” enough.

This chapter on the architecture of motorways came to an end as the impetus that drove compa-
nies during the economic boom to participate with pride in the country’s modernization, began
to dwindle. The aspiration to create new forms waned; patrons no longer challenged one another
with the designs; with their balance sheets in hand, they chose to save money on the construction
of buildings and to invest instead in strategies to display their merchandise, to seduce the grea-
test possible number of compulsive buyers.

We are thus talking about forgotten architecture, aware of both history and practice. It should
not come as a surprise that the autogrill service areas, which we are now beginning to reassess
on the theoretical level, have in the meantime been “updated” and that even today, the original
buildings are being demolished and rebuilt, and their memories left to company publicity, to en-
noble the more recent endeavours.

It is with great passion that we conceived this issue of our magazine, an issue that is divided into
three parts. The first is history, where we reconstruct the story of the architecture built to assist tra-
vellers from the mid-1950s to 1970, when projects were developed by great architects for major
companies such as Pavesi, with architect Angelo Bianchetti. The second part focuses attention on
the typological characteristics of motorway architecture, with recent projects developed in Italy,
France, England, Portugal, Japan. The third part delineates the current configuration of service
areas, exploring the market strategies and plans of the specialists in motorway catering: Autogrill
and Cremonini.

For a better understanding of the radical changes that took place over the decades in motorway
service areas, we will analyse how they were represented in films, which revealed behaviours and
frames of mind. Once again, the Artists demonstrate the special intelligence that allows them to
“feel” and to “make us feel” the world in which we live.
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Architetture lungo le autostrade

di Laura Facchinelli

C® un segmento dell'‘architettura del Novecento che é stato poco esplorato: é quello che riguar-
da le costruzioni destinate a svolgere, lungo le autostrade, i servizi di assistenza alle persone e ai
veicoli. La rete delle autostrade si é ampliata rapidamente a partire dagli anni ’50; intanto, con
ritmo altrettanto serrato, aumentava il numero degli automobilisti che, percorrendo quei nastri
d‘asfalto, dovevano rifornirsi di carburante, usufruire dei servizi, acquistare cibi e bevande. Era un
settore commerciale nuovo e molto promettente, pertanto le maggiori aziende dolciarie italiane -
prendendo spunto dalle prime esperienze americane - hanno pensato a punti di sosta organizzati.
Industriali lungimiranti e ambiziosi hanno dato incarico a giovani architetti di progettare edifici di
nuova concezione; sivoleva colpire la fantasia, assecondare desideri gia accarezzati dalle sirene di
un crescente consumismo: ed ecco che gli “autogrill” nascevano strutturalmente arditi e di grande
impatto visivo. Analoghe iniziative progettuali venivano avviate dalle maggiori compagnie petro-
lifere per le stazioni di servizio. Erano architetture pensate come temporanee, flessibili, a fronte di
una prevedibile rapida trasformazione delle esigenze.

Come negare l'interesse di quella fase progettuale? Eppure le architetture delle autostrade sono
state un po’ “dimenticate” dagli studiosi, sono state accantonate, come non degne di attenzione.
Proprio come si e trascurata a lungo la conoscenza del piti vasto ambito delle infrastrutture di
trasporto: troppo “tecniche’; troppo “funzionali’; non abbastanza “creative”.

Questo capitolo delle architetture lungo le autostrade si é interrotto quando é venuto meno lo
slancio che, nei citati anni del boom economico, spingeva le aziende a partecipare con orgoglio
alla modernizzazione del Paese. L'aspirazione a creare nuove forme si é affievolita; i committenti
non si sono piu confrontati a colpi di progetti d‘autore: bilanci alla mano, hanno preferito rispar-
miare sulla costruzione dell'edificio e investire, invece, in accorte strategie di esposizione delle mer-
ci, per sedurre il maggior numero possibile di acquirenti compulsivi.

Parliamo di architettura dimenticata, dunque, sia nella consapevolezza storica che nella pratica.
Non ci sorprende pertanto che gli autogrill, che oggi cominciamo a rivalutare sul piano teorico,
siano stati, nel frattempo, “aggiornati” e che anche oggi si intervenga con la demolizione-rico-
struzione degli edifici originari, la cui memoria resta soltanto nelle comunicazioni aziendali, per
nobilitare le imprese recenti.

E con molta passione che abbiamo concepito questo numero della rivista, numero che si articola
intre parti. La prima é la parte storica, dove si ricostruisce I'epopea delle architetture per I'assisten-
za ai viaggiatori nel periodo dalla meta agli anni 50 al 1970, nel quale si svilupparono i grandi
progetti d’autore che videro protagonisti, fra gli altri, I'azienda Pavesi con I'architetto Angelo Bian-
chetti. La seconda parte presta attenzione ai caratteri tipologici delle architetture autostradali,
con progetti recenti realizzati in Italia, Francia, Inghilterra, Portogallo, Giappone. La terza parte
delinea I'attuale configurazione delle aree di servizio, indagando su strategie commerciali e pro-
grammi degli specialisti della ristorazione autostradale: Autogrill e Cremonini.

Per comprendere meglio i cambiamenti radicali che, nel corso dei decenni, hanno investito anche
le aree di servizio autostradale, analizziamo alcune rappresentazioni cinematografiche, dove si
svelano comportamenti e stati d‘animo. Ancora una volta gli Artisti dimostrano una speciale in-
telligenza per “sentire” e “farci sentire” il mondo in cui viviamo.
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Note sulle origini e gli sviluppi
delle architetture autostradali

di Laura Greco

Le origini delle architetture autostradali (sta-
zioni di servizio, autogrill, motel, stazioni per
il pedaggio autostradale e centri di manu-
tenzione) risalgono agli inizi del Novecento,
quando negli Stati Uniti nascono le prime
stazioni di rifornimento, progressivamente
diffusesi in Europa (1920-1930). Il repertorio
europeo ¢ ispirato all'iconografia e alle tecni-
che dell'architettura moderna, annoverando
soluzioni standardizzate e pezzi unici. Dopo
la seconda guerra mondiale, con la ricostru-
zione delle reti autostradali esistenti e la rea-
lizzazione dinuove, si registra la fusione delle
funzioni di sosta e assistenza nell’area di ser-
vizio autostradale, il cui sviluppo ¢ caratteriz-
zato dall’architettura degli edifici ristoro, che
conquistano il primato figurativo e costrut-
tivo del segmento dei manufatti autostra-
dali. Lanalisi di queste vicende, soprattutto
attraverso i vasti archivi dei progettisti e dei
gestori dei servizi, costituisce l'occasione per
ricostruire la geografia e la cronologia degli
eventi e per cogliere i tratti dell'eredita che
quelle esperienze, nonostante gli evidenti
limiti che la produzione dello scorso secolo
oggi evidenzia, hanno consegnato al dibat-
tito architettonico piu recente sul tema. La
visione delle stazioni di servizio come “citta-
servizio del futuro” prefigurata da F.L. Wright
negli anni Trenta attende ancora di trovare
piena concretizzazione.

L'assistenza ai viaggiatori e agli autoveicoli,
complici i programmi commerciali e gli inve-
stimenti su larga scala delle catene della ri-
storazione organizzata e della distribuzione
dei carburanti, conquistano fin dalle origini
del fenomeno un primato figurativo e co-
struttivo frutto della combinazione di tecni-
che e strumenti del progetto dell’architettu-
ra, dell'ingegneria, della grafica pubblicitaria.
Ciononostante, questa produzione é stata
rapidamente dimenticata, causa il caratte-
re utilitaristico del repertorio in generale, la
provvisorieta dei manufatti talvolta, la inevi-
tabile sussidiarieta del progetto delle opere
complementari rispetto al disegno primario

Notes on the origins and
developments in motorway
architecture

by Laura Greco

Motorway architecture was established in
the United States in the early 20th century
and later spread through Europe in the
1920s and ‘30s. The architectural repertoire
was inspired by the iconography and
techniques of modern architecture,
ranging from one-of-a-kind buildings

to standardized solutions. After World

War ll, in service areas located along the
new and existing motorways, the typical
functions of service stations merged

with those of the rest areas. In a few

short years, models of service areas were
developed that experimented with the
visual and functional relationship between
the motorway and the service station.

The bridge-type service areas with the
“autogrill” restaurants, typical of Italian
motorways, were particularly distinctive.
The analysis of these events and of the
architectural typologies they engendered,
constitutes an opportunity today to
discover the vast historical archives of the
designers and their clients, to study the
evolution of the typological and structural
characteristics, to analyse the contribution
of twentieth-century motorway
architecture to today’s debate on the
relationship between infrastructure,
architecture and landscape design,
adapted to new models for the use and
management of motorways. Frank Lloyd
Wright declared service stations to be the
“service cities of the future”, destined to
become “a distribution centre, a meeting
place, a restaurant, a waiting room or
whatever else is deemed necessary”. This
vision has yet to be fully developed.
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Nella pagina a fianco, in
alto: grafica pubblicitaria
su stazione di rifornimen-
to urbana, 1925 (A. Som-
pairac, Stations Service,
1993). In basso: Stazione
di servizio Titan, Zurigo,
Svizzera, 1934. Progetto
di V.K. Egender a W. Mul-
ler (A. Sompairac, Stations
Service, 1993).



1 - Stazione di servizio
Kystvejen, Klamperborg
(Danimarca), 1938. Pro-
getto di Arne Jacobsen
(A. Sompairac, Stations
Service, 1993).
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dell'infrastruttura; circostanze che hanno in-
dotto per lungo tempo le discipline del pro-
getto a trascurare questo tema, fatti salvi al-
cuni episodi singolari, da ascriversi alla serie
delle opere d'autore, censiti anche nelle let-
ture storiche della produzione architettonica
del Novecento.

Linteresse ritrovato all’alba del nuovo secolo
dalle discipline del progetto per il disegno
delle reti, per la loro interazione con l'assetto
paesaggistico dei territori, per le potenzialita
dei nodi quali poli di urbanita plurali e com-
plesse, ha contribuito a riscoprire il dominio
tipologico-figurativo delle architetture auto-
stradali, favorendo - nel contempo - utili re-
trospettive sulla stagione delle origini e dello
sviluppo del loro catalogo. La considerazione
di questi materiali si conferma - ancora oggi
- un’attivita proficua per la ricostruzione dei
processi di gestione delle catene di assisten-
za, per la ricomposizione dell'evoluzione
tipologica del settore, per l'arricchimento
della conoscenza delle pratiche costruttive
del Novecento, per prefigurare e attuare tra-
iettorie di rinnovamento efficaci di questo
tema progettuale. Nell'ultimo decennio, il
vasto patrimonio degli archivi dei progettisti
dei manufatti e dei gestori delle catene di as-

sistenza autostradale’ si & progressivamen-
te disvelato come serbatoio inesplorato - o
quasi —al quale attingere per disegnare map-
pe geografiche e tipologiche (Deschermeier
2008; Pozzi 2009), per ordinare la gramma-
tica di apparecchi costruttivi sperimentati
nelle realizzazioni singolari e collaudati nella
produzione seriale (Greco 2010), per tesse-
re relazioni di contiguita e posizionare tratti
di originalita in un campo che - apparente-
mente — si e strutturato negli scenari inter-
nazionali su regole universali (Deschermeier
2008, Greco 2010, Ciorra 2013).

Nonostante la generalizzazione dei modi
d’'uso degli spazi e delle attrezzature, che ha
favorito la formazione di modelli comuni a
diverse realta geografiche e socio-econo-
miche, una posizione di avanguardia & da
riconoscersi alla vicenda statunitense, an-
che semplicemente in virtu delle evidenze
cronologiche che collocano oltreoceano l'o-

1 Valga per tutti il riordino dell'archivio storico dell’En-
te Nazionale Idrocarburi (Eni) che ha portato alla luce
le politiche programmatorie e le vicende progettuali e
costruttive dell’Azienda Generale Italiana Petroli (Agip)
nell'arco del Novecento in Italia, in Europa e nei territo-
ri delle ex-colonie italiane in Africa.
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rigine delle stazioni di rifornimento urbane,
delle stazioni di servizio, dei punti ristoro e
dei motel per le reti extra-urbane, dove que-
ste categorie di manufatti prendono forma a
partire dai primi del Novecento, costituendo
un riferimento costante per gli altri contesti.
All'avanguardia statunitense volge lo squar-
do il contributo europeo che si sostanzia nel
periodo tra le due guerre, dapprima con le
stazioni urbane, specializzate nell’assistenza
agli autoveicoli e affermatesi come una del-
le espressioni dell'ideologia della macchina,
enfatizzata nell’architettura del manufatto
e delle sue parti. La dimensione costruttiva,
narrata dai progettisti attraverso l'uso dei
materiali e delle tecniche moderne, si attesta
nel panorama europeo come uno dei valori
connotanti questa produzione che, supera-
ti gli indugi iniziali, prende le distanze dal
linguaggio neoclassicista delle prime realiz-
zazioni d'oltreoceano. Dopo il secondo con-
flitto mondiale, committenza e gestori delle
reti del vecchio continente — impegnati nella
costruzione delle nuove autostrade e nel ri-
sanamento di quelle danneggiate - ricono-
scono nelle stazioni extraurbane, e autostra-
dali in particolare, il caposaldo cui ancorare
la formazione di un repertorio di architet-
ture autostradali decise a competere con il
piu maturo catalogo statunitense. In questo
frangente, I'assistenza ai viaggiatori occupa
un ruolo egemonico nella declinazione del
tema progettuale; il potenziamento del-
la rete di strade extraurbane pone infatti il
viaggiatore lontano dalla sfera di influenza
funzionale della citta, alterando i “reciproci
originari rapporti di stretta complementarie-
ta d'uso e funzione” (Boaga et al. 1973, p. 13)
stabiliti tra strada e citta, e sollevando cosi la
necessita di punti di assistenza per il veicolo
e il viaggiatore lungo i percorsi extraurbani.
Complice il progresso registrato dalla mecca-
nica dei veicoli, I'assistenza alle auto diventa
un punto complementare di un programma
di arricchimento funzionale della rete di ser-
vizi che pone al centro del suo interesse il
viaggiatore, con la predisposizione di strut-
ture di accoglienza, ricezione, ricreazione.
Alle tappe fondamentali del percorso evolu-
tivo finora delineato sono dedicate le rifles-
sioni seguenti.

L'assistenza agli autoveicoli e
ai viaggiatori nelle esperienze
internazionali

Come anticipato, le architetture autostradali
hanno la loro origine negli Stati Uniti, con la

nascita tra il 1900 e il 1910 delle prime filling
station (Boaga 1973, pp. 13-15; Liebs, 1985;
Sompairac 1993, pp. 1985), cui seguono ne-
gli anni Venti le applicazioni europee? Levo-
luzione funzionale piu immediata si compie
pochi anni dopo, con le service station, diffu-
sesi nel territorio statunitense per assicurare
la distribuzione del carburante e una rudi-
mentale assistenza all'autoveicolo, in quel-
la forma di supporto sintetizzata dalla sigla
Tobacco, Batteries and Accessories (Jackle
Sculle 1994, pp. 60-66). | progettisti di questi
primi manufatti cercano di nobilitare un‘ar-
chitettura utilitaristica adattandone colori,
forme e linguaggio a quelli tradizionali dei
luoghi, o arruolando forme e stilemi del re-
pertorio neoclassico (Liebs 1985, pp. 96-97;
Sompairac 1993). Diversamente, in Europa al
Salon d’Automne del 1927, si celebra il batte-
simo di forme moderniste con la stazione di
Robert Mallet-Stevens — una soluzione che
trasforma un piccolo totem in chiosco per il
rifornimento corredato di pannello informa-
tivo stradale — nella quale i temi del viaggio
e della velocita incontrano quello delle luci
della citta moderna.

La formazione negli anni Trenta delle prime
reti di distribuzione & l'occasione negli Stati
Uniti, e per alcuni versi anche in Europa, per
lo studio e la sperimentazione di modelli di
stazione che diventano amplificatori dell'im-
magine e del prodotto aziendale e, nel con-
tempo, consentono di contenere i costi, otti-
mizzare il funzionamento e la gestione della
rete di assistenza. In questo quadro si collo-
cano i tipi che nel 1934 Norman Bel Geddes
mette a punto per la Socony (poi trasforma-
tasi in Mobil), gli studi di Raymond Loewy
che predispone, su incarico dell’Esso, un
prototipo per Manhattan, quelli che Walter
Dorflin Teague conduce per la Texaco (Som-
pairac 1993, pp. 36-37. A queste proposte si
aggiunge la sperimentazione sul tema del-
la stazione di servizio a catalogo, promossa
negli Stati Uniti da aziende come la Michel &
Pfeffer Iron Works (1926) e riconducibile alla
produzione di chioschi essenziali, destinati
alle aree urbane. L'eco di questa esperienza

2 Filling station é il termine con cui negli Stati Uniti
viene indicata la stazione di rifornimento. Nel 1908 ne-
gli Stati Uniti ne sono censite dodici. Prima dello scop-
pio del secondo conflitto mondiale la loro presenza sul
territorio era significativamente cresciuta, con 317000
impianti, pari a circa uno ogni 82 automobili registrate.
La comparsa del primo impianto & datata tra il 1905
e il 1907. Il ritardo con cui l'architettura autostradale
si diffonde nel continente europeo puo essere giusti-
ficato dagli effetti del primo conflitto mondiale e dalla
minore consistenza dell'industria automobilistica.

TRASPORTI



2 - Motel autostradale sta-
tunitense anni Cinquanta
(G. Baker, B. Funaro, Mo-
tels, 1955).
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d'oltreoceano si avverte nelle proposte della
tedesca Olex, di cui si ricorda la serie di sta-
zioni minimali e piccoli chioschi e, in Italia,
nel repertorio dei chioschi Aquila, Agip e Pe-
trolea (Caccia 2012, pp. 37-41).

In ogni caso, il decennio Trenta in Europa re-
gistra soprattutto la sperimentazione sulla
stazione di servizio come progetto di archi-
tettura, che trova nei parametri di spazio e di
luce gli elementi caratterizzanti I'iconografia
del nuovo tipo e nei materiali e nelle tecni-
che moderne gli strumenti per costruirla. Te-
stimonianza ne sono la stazione progettata a
Madrid da Casto Fernandez-Shaw (1927), la
stazione Shell a Alesund in Norvegia (1931)
e quella Aral di J. Krahn a Francoforte, il sin-
golare progetto di Arne Jacobsen a Klam-
perborg (Danimarca) del 1938 e, infine, la
stazione BP a Villejuif in Francia (1934). Nel
quadro italiano vale la pena di ricordare tra
le realizzazioni l'intervento di Carlo Agular in
Corso Moncalieri a Torino (1933-34) e la sta-
zione di Giovanni Muzio a Lodi (1933) e, tra i
progetti, il concorso per le stazioni sull’auto-
strada Venezia-Padova (1933) e il repertorio
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di Luigi Piccinato per Petrolea-Fiat (1938-40).
A questo punto dell'evoluzione tipologica e
funzionale, gli elementi dell’architettura del-
la stazione di servizio sono ormai definiti:
I'insegna pubbilicitaria, il chiosco, e la pensi-
lina che ne protegge l'ingresso e lo spazio di
sosta delle auto. Si tratta, pero, quasi sempre
di stazioni urbane, considerato il carattere
ancora embrionale del sistema di assistenza
autostradale sui primi tratti delle infrastrut-
ture europee. In ltalia, ad esempio, realta
che conquista gia alla fine degli anni Venti
de dell’'area lombardo-veneta, si avverte il
necessario allestimento di una “struttura di
assistenza all’'utente che va dal rifornimen-
to, alle riparazioni, all'informazione, al soc-
corso” (Bottura 1984), anche se a questa di-
chiarazione di intenti non corrisponde una
effettiva specializzazione funzionale delle
attrezzature; punti di rifornimento, stazioni
(intermedie e finali), spazi di parcheggio e
di sosta, caselli di ingresso e di uscita, sono
infatti inizialmente concepiti come sub-
sistemi funzionali di un medesimo spazio
o punto di assistenza, sistemato con un al-
largamento della sezione stradale, che con-
sente la formazione dei piazzali per la sosta
degli autoveicoli durante il rifornimento o il
pagamento del pedaggio.

Nel dopoguerra, i marchi della distribuzione
dei carburanti, in considerazione dell'esi-
stenza di reti ormai consolidate che possono
contare a questo punto anche sulle nuove
autostrade, promuovono in maniera diffusa
anche in Europa - sotto l'influenza dei brand
internazionali che fanno capo all'esperien-
za statunitense — il contenimento dei costi
di costruzione e di gestione delle stazioni e
la riconoscibilita del marchio commerciale.
La tipizzazione dei manufatti e la standar-
dizzazione degli elementi costruttivi sono
individuate come azioni prioritarie, tese a
un minimalismo costruttivo che ben presto
si traduce in minimalismo funzionale con le
applicazioni piu ricorrenti in ambito urbano
(Liebs 1985, p. 107; Sompairac 1993, pp. 48-
51). Gliimpianti per le architetture di servizio
delle autostrade dapprima puntano, come
dimostra efficacemente l'esperienza italiana
con |'Autostrada del Sole, sulla caratteriz-
zazione spettacolare delle opere maggiori,
e sulla diffusione di repertori pit essenziali
per i manufatti minori. Negli anni Sessanta
anche sul bordo autostradale approdano le
soluzioni prefabbricate e tipizzate, che af-
fiancano progressivamente le architetture
singolari diffusesi negli anni Cinquanta, so-
prattutto in Italia. Da un punto di vista fun-
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zionale, negliimpianti autostradali, la trasfor-
mazione piu rilevante che interessa il punto
dirifornimento posto sul piazzale dell'area di
servizio e l'estensione della pensilina, che si
stacca dal box della stazione per occupare,
anche mediante configurazioni planimetri-
che articolate, aree estese del piazzale per
garantire un numero maggiore di punti di
rifornimento.

Le attrezzature di assistenza ai viaggiatori ne-
gli impianti extraurbani diventano predomi-
nanti, soprattutto in virtu della forte valenza
figurativa e commerciale degli edifici ristoro.
Gli esordi di questi manufatti risalgono alle
catene di ristorazione organizzata statuni-
tensi, tra cui le centinaia di family restaurant
e diner, che partiti dalle statali extraurbane,
arrivano infine sui bordi delle autostrade
(Liebs 1985, p. 197). ll rapporto preferenziale
stabilito con la middle—class americana e con
i suoi valori, condiziona in modo significativo
il linguaggio figurativo e costruttivo di questi
manufatti, ispirati a toni domestici e rassicu-
ranti anche se posti sul bordo autostradale.
Nel contesto europeo degli anni Cinquanta
e Sessanta si distingue l'esperienza italiana, i
cui caratteri esemplificano, in quegli anni, un
contributo originale al tema progettuale del
punto ristoro autostradale.

I motel completano il quadro tipologico del-
le architetture autostradali per I'assistenza
ai viaggiatori; nati come strutture familiari
negli anni Venti negli Stati Uniti, sviluppati-
si nel decennio successivo, essi maturano la
struttura tipologica nel dopoguerra con la
fase del motel moderno, di cui si rendono
protagoniste le grandi catene internazionali,
come I'Holiday Inn e la Sheraton. Negli anni
Cinquanta il motel diventa un tipo architet-
tonico che adotta soluzioni costruttive indu-
strializzate, completate da grandi insegne
pubblicitarie. Nel continente europeo, l'in-
fluenza statunitense si manifesta in partico-
lare in Italia, con la catena dei motel Agip.

Sosta e assistenza agli
autoveicoli e ai viaggiatori: le
origini delle aree di servizio

Le aree di servizio tipicamente ospitano su
un piazzale attrezzato i manufatti deputa-
ti a rispondere alle esigenze di assistenza
determinate dai rapporti di vicinanza piu o
meno forti dell'autostrada con I'ambito ur-
bano, cui corrispondono livelli differenziati
di complessita funzionale delle aree, dotate
di attrezzature per i veicoli e gli utenti pit o
meno complesse. Nell'organizzazione dell’a-
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rea di servizio in ambito extraurbano, in par-
ticolare, si compie la potenziale complemen-
tarieta delle due funzioni originarie di sosta e
assistenza (per veicoli e viaggiatori), in que-
sto caso strutturate in un insieme articolato
di attrezzature di supporto che partecipa-
no al raggiungimento del “programmatico
completo distacco della strada dal contesto
attraversato” (Boaga 1973, pp. 14), condizio-
ne prefigurata dalle logiche proprie delle
reti autostradali del Novecento. Nell'area di
servizio del dopoguerra matura, quindi, in
virtu dell'arricchimento del layout funziona-
le, delle logiche di gestione dei servizi offerti
e della rilevanza - in alcuni casi - dei manu-
fatti, una struttura complessa dell’assistenza,
che supera il sistema unitario della stazione
di servizio dei decenni precedenti, in nome
di una specializzazione di funzioni e di spa-
zi che promuove l'autonomia reciproca dei
manufatti disposti sul piazzale.

Conlo sviluppo nel secondo dopoguerra del-
le moderne reti autostradali, nel panorama
internazionale si codificano configurazioni
ricorrenti delle aree - talvolta influenzate dai
caratteri tipologici dei manufatti ospitati sul
piazzale - che la tassonomia tecnica declina

3 - Planimetria tipica di un
motel-court statunitense
(G. Baker, B. Funaro, Mo-

tels, 1955).
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4 - Stazione di testa a
Venezia sulla Venezia-
Padova, 1933 (Autostra-
de di prima generazione,
Serravalle-Chiasso, 1984).
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negliimpianti di bordo (aree laterali disposte
su uno o entrambi i lati della carreggiata au-
tostradale), nelle soluzioni trasversali (aree
a ponte in cui l'edificio ristoro & disposto a
cavallo dell'autostrada), nei meno frequenti
schemi ad isola in cui I'area di servizio é ri-
cavata in una zona centrale attraverso l'al-
lontanamento delle due corsie. Gli impianti
trasversali piu degli altri riescono a declinare
il carattere spettacolare dell’architettura au-
tostradale - come testimonia la serie degli
edifici ristoro a ponte sorti negli anni Sessan-
ta lungo le autostrade americane e italiane -
stabilendo tra I'architettura del manufatto e
I'infrastruttura un‘interazione inedita di temi,
materiali e scale di progetto.

Tra le esperienze del secondo dopoguerra
una notazione specifica merita il caso italia-
no. Lo sviluppo dell’assistenza autostradale
in Italia si colloca nel solco tracciato dall’evo-
luzione del progetto e della costruzione del-
le autostrade. Un percorso intrapreso negli
anni Venti con i primi tratti autostradali ad
opera del gruppo di studi coordinato dall’in-
gegnere Piero Puricelli e giunto a piena ma-
turazione alla meta degli anni Settanta.

La stagione di maggiore vivacita progettuale
e costruttiva sul tema si registra nel dopo-
guerra, quando il governo nazionale pone
la questione infrastrutturale tra le emergen-
ze della ricostruzione, cui far fronte con una
politica programmatoria a sostegno della
localizzazione, realizzazione e gestione del-
la rete nazionale che trova spazio nella leg-
ge n. 463, “Provvedimenti per la costruzione
di autostrade e strade’, che il Ministro dei

Lavori Pubblici Giuseppe Romita firma il 21
maggio 1955, e divenuta nota come Piano
Romita per il rilancio del sistema autostrada-
le in Italia. In applicazione del Piano Romita
il 14 aprile 1956 viene sottoscritta la conven-
zione tra la Societa Concessioni e Costruzioni
Autostrade, soggetto appositamente creato
dall'lRI per la costruzione dell’arteria Milano-
Roma-Napoli e I'ANAS. 1l 19 maggio 1956
hanno inizio i lavori a San Donato Milanese
e il 4 ottobre 1964, all'indomani delle aper-
ture parziali dei diversi tronchi, si inaugura
l'intera Autosole (AA.VV. 1964, pp. 15-17).
A questo punto l'evoluzione dell’assistenza
organizzata autostradale in Italia mira a for-
nire assistenza agli autoveicoli (rifornimento,
manutenzione, riparazione), all'utente (ri-
storo, informazione) e a controllare e gestire
la rete (sicurezza dell'utenza, esazione del
pedaggio, manutenzione dell'infrastruttura,
coordinamento delle attivita). Leterogeneita
delle operazioni previste comporta la qualifi-
cazione funzionale degli spazi e delle attrez-
zature: aree di parcheggio, aree di servizio,
fabbricati per I'esercizio e la manutenzione,
opere di sicurezza e segnaletica, opere di in-
serimento ambientale.

Le opere complementari registrano con la
realizzazione dell’Autosole un notevole im-
pulso. | dati relativi all'arteria indicano, al
momento dell'inaugurazione della rete, la
presenza di 56 aree di servizio (sulle due car-
reggiate), 6 direzioni di servizio (di cui una
centrale e 5 di tronco), 21 centri e posti per
la manutenzione, 53 stazioni di diverso tipo
(AAVV, 1964).
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Levoluzione delle stazioni (di ingresso/
uscita), suddivise tra barriera e di svincolo,
si orienta verso organizzazioni tipologiche
definite in funzione delle modalita di con-
trollo e pagamento del pedaggio, mentre i
centri di manutenzione sono disposti lungo
la nuova rete a intervalli di circa 35 chilome-
tri, in corrispondenza delle stazioni di svin-
colo e costituiti da un insieme di fabbricati
destinati al ricovero degli automezzi e delle
attrezzature, agli alloggi e agli uffici per il
personale presente. Le aree di servizio sono
distribuite inizialmente a intervalli di 25 chi-
lometri, poi adeguati a 30-40 e distinte - in
funzione della categoria dei servizi offerti -
in aree complete e ridotte, cosi da cadenza-
re la loro presenza sul territorio alla luce dei
flussi di traffico dei tratti autostradali servi-
ti. Seguendo la casistica internazionale e in
relazione ai caratteri tipologici dell’edificio
ristoro, le aree sono organizzate e distinte in
aree laterali, a ponte, simmetriche, asimme-
triche, su cui sono organizzati il punto ristoro
(costituito da uno snack bar-tavola calda, in
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alcuni casi un ristorante, con i relativi servizi
e gli uffici per il personale) e la stazione di ri-
fornimento (comprendente le pensiline con
gli impianti per l'erogazione del carburante,
i magazzini e l'officina, i servizi igienici, gli
uffici e i servizi per il personale). La vicenda
italiana assume rilevanza nel quadro euro-
peo, e come per il disegno e la costruzione
dell’Autosole, anche il progetto della rete di
assistenza si costituisce come riferimento ti-
pologico, figurativo e costruttivo prevalente,
frutto dell'interpretazione singolare della piu
consolidata esperienza statunitense. Nell’ar-
co di dodici anni (1954-1966), in larga parte
coincidenti con la stagione del cantiere mag-
giore dell’Autostrada del Sole, sul territorio
italiano prende forma una propaganda au-
tostradale promossa da aziende del settore
automobilistico come Fiat, da brand leader
della distribuzione di carburanti come Agip
(controllata dall’Eni guidato da Enrico Mat-
tei), da aziende del settore dolciario specia-
lizzatesi nel nascente mercato della ristora-
zione organizzata autostradale come Motta,
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5 - Piazzale tipo di rac-
cordo ingresso e uscita
autostradale, anni Venti,
Italia (Autostrade di prima
generazione, Serravalle-
Chiasso, 1984).

6 - A pag. 14, in alto: sche-
ma stazione intermedia
per pedaggio autostrada-
le (CNR, Manuale dellar-
chitetto, 1962, Il ed.).

7 - A pag. 14, in basso:
Stazione di servizio Agip
a San Donato Milanese,
1953. Progetto arch. M.
Bacciocchi, (Archivio sto-
rico Eni).

8 - A pag. 15, in alto:
Schemi tipo aree di ser-
vizio autostradali (CNR,
Manuale dell’architetto,
1962, lll ed.).

9 - A pag. 15, in basso:
Autogrill Pavesi a Fioren-
zuola d’Arda, Autostrada
del Sole, 1959. Progetto
Angelo Bianchetti (Archi-
vio Arch. Jan Jacopo Bian-
chetti).
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Pavesi e Alemagna. Il programma assume il
mezzo architettonico — e dunque gli spazi e
le attrezzature di assistenza agli autoveicoli
e ai viaggiatori — come codice di comunica-
zione privilegiato.

Temi e ragioni del declino
del modello di assistenza del
Novecento

Le vicende dello scorso secolo stabiliscono
punti di continuita con le esperienze con-
temporanee- concernenti soprattutto la
modalita di intersezione tra area di servizio e
rete autostradale e la complessita funziona-
le degli impianti — e rivendicano l'interesse
di un patrimonio di innovazione tipologica
e tecnologica del quale pero si colgono, ora-
mai, anche i limiti.

| cambiamenti intervenuti nell'organizzazio-
ne della distribuzione dei carburanti, nella
gestione delle reti, la crescente antropizza-
zione del bordo autostradale sono alcune
delle ragioni del declino del modello di as-
sistenza del Novecento e dunque di supera-
mento dei paradigmi funzionali e figurativi
delle architetture per le autostrade dello
scorso secolo. A questi temi, si sommano ra-
gioni di opportunita, che sollecitano gia da
alcuni decenni la revisione dei modelli fun-
zionali delle aree di servizio e delle architet-
ture autostradali nel complesso, suggerendo
soluzioni piu flessibili e adattabili.

A partire dall'analisi di questo quadro di
cambiamenti, la ricerca contemporanea ha
introdotto ragionamenti originali, concer-
nenti soprattutto la relazione con il conte-
sto, che la visione extra-territoriale delle
esperienze passate ha inibito anche negli
approcci progettuali pitilluminati. Gia Frank
Lloyd Wright aveva preconizzato il ruolo di
interfaccia tra infrastruttura e territorio che
le aree di servizio avrebbero potuto assu-
mere, indicandole come le “citta-servizio del
futuro” destinate a diventare ciascuna “un
centro di distribuzione, un luogo di ritrovo,
un ristorante, una sala d‘attesa o qualsiasi
altra cosa sia ritenuta necessaria” (Wright
1953, p. 180-181), ovvero aveva prefigurato
una dimensione territorializzata di queste
attrezzature, fondata sulla coerenza d'uso e
sulla complessita funzionale e relazionale tra
aree di servizio e autostrade. Dopo quasi un
secolo, la visione disegnata negli anni Trenta
dal maestro statunitense € ancora in attesa
di compiersi.

© Riproduzione riservata
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Fig, 3 - Area di servizio unica accessibile con svincolo di tipo olandese. Progetto per I'Autostrada del Sole.
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Fig. 4 - Schema di area di servizio centrale. Progetto per I'Autostrada del Sole.
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