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funzionalismo primitivo

delle infrastrutture standard 
(J. A. Acebillo Marin)

infrastrutture a           

rendimento sociale 
(J. Busquets)

Firenze, svincolo “Lotto 0”  SGC Firenze-Pisa LivornoBarcellona, Svincolo e parco della “Trinidad”  (1988-1992)



IL PROGETTO URBANO MODERNO

1. Effetti territoriali oltre l'area di intervento 

2. Carattere complesso e interdipendente dei contenuti; superamento 

della monofunzionalità (parco, strada, tipologia, ecc.); mescolanza di 

usi, utenze, ritmi temporali e orientamenti visivi 

3. Scala intermedia, da completarsi in un tempo limite di pochi anni

4. Impegno volontariamente assunto di adottare un'architettura urbana, 

indipendentemente dall'architettura degli edifici

5. Importante componente pubblica negli investimenti e negli usi 

collettivi del programma.

• M. de Solà Morales, Un'altra tradizione moderna,            
«Lotus international» n. 64, 1989



L'intervento nella città 
consolidata: “traffic calming”        
e “circulation douce”

MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO



J. Gehl, Life between buildings, 1971- 2009; Cities for people, 2010



J. Gehl, il paradigma “Venezia” (la città senza auto)



V. Gregotti, “Antichernobyl XXI”, 1994



N. Foster, “Masdar”, 2008



L'automobile come
status symbol individuale

La vivibilità urbana come
status symbol collettivo

https://www.oslo.kommune.no/politics-and-administration/green-oslo/best-practices/car-free-city/#gref



L'automobile come
status symbol individuale

La vivibilità urbana come
status symbol collettivo

http://www.rodeo-arkitekter.no/social-science/strategies-for-a-car-free-oslo



La pedonalizzazione del centro di Copenaghen 1962-1996



Pedonalizzazioni a Firenze (dal 1978)



Pedonalizzazione di Time Square a NYC (dal 2012)



Cordoba (Argentina), 1962-1996  (M. A. Roca)



Cordoba (Argentina), 1962-1996  (M. A. Roca)



Monaco di Baviera, area centrale pedonalizzata. Progetto: B. Winkler, 1972



Zone pedonali nelle città tedesche

Göttingen

Stoccarda

Norimberga



Hauptbahnhof

Rathaus

Englischer Garten

Continuità dei percorsi pedonali dalla Hauptbahnhof all’Englischer Garten



Continuità dei percorsi pedonali dalla Hauptbahnhof all’Englischer Garten



Sottopassaggio pedonale di accesso all’Englischer Garten



Copenaghen, “Superkilen” (TOPOTEK 1, BIG - Bjarke Ingels Group, Superflex, 2012)



Accessibilità , pianificazione e progetto urbano
FrancescoAlberti

Copenaghen, “Superkilen” (TOPOTEK 1, BIG - Bjarke Ingels Group, Superflex, 2012)



Freeway Park a Seattle (L. Halprin, 1970-1976)



Freeway Park a Seattle (L. Halprin, 1970-1976)



Freeway Park a Seattle (L. Halprin, 1970-1976)



Freeway Park a Seattle (L. Halprin, 1970-1976)



Freeway Park a Seattle (L. Halprin, 1970-1976)



Before sunset – Prima del tramonto, Richard Linklater, 2004



Ph. Mathieux, J. Vergely, Promenade Plantée, Parigi 1988-1998



Ph. Mathieux, J. Vergely, Promenade Plantée, Parigi 1988-1998



Ph. Mathieux, J. Vergely, Promenade Plantée, Parigi 1988-1998



Ph. Mathieux, J. Vergely, Promenade Plantée, Parigi 1988-1998



Ph. Mathieux, J. Vergely, Promenade Plantée, Parigi 1988-1998



Diller Scofidio+Renfro  e James Corner Field Operations, High Line Park, New York, 2002-2009



Diller Scofidio+Renfro  e James Corner Field Operations, High Line Park, New York, 2002-2009



Diller Scofidio+Renfro  e James Corner Field Operations, High Line Park, New York, 2002-2009



Diller Scofidio+Renfro  e James Corner Field Operations, High Line Park, New York, 2002-2009



The Walkable City
Stockolm City Plan
2010

The Walkable City si inquadra nel piano 
strategico Stockholm Vision 2030. I 
vantaggi perseguiti con il piano:

• beneficio per il mercato immobiliare 

• città più pulita, meno inquinata, libera 
dalle auto, 

• città predisposta ad accogliere 
giovani, lavoratori, famiglie e turisti

• mobilità interna pedonale, su due 
ruote ed elettrica 

• spazi culturali e turistici diventano 
soprattutto spazi sociali a carattere 
inclusivo

WALKABILITY



The Walkable City
Stockolm City Plan
2010

Strategie chiave:

1. Rafforzare il centro di Stoccolma, densificando il tessuto residenziale e promuovendo la 
coesione sociale

2. Concentrare servizi, opportunità culturali e posti di lavoro su nodi strategici dell'area 
metropolitana secondo un modello policentrico

3. Migliorare la connettività nella città e nella regione attraverso il trasporto pubblico, le piste 
ciclabili e i collegamenti pedonali.

4. Sviluppare un ambiente urbano sicuro e dinamico,  aumentando la densità e realizzando 
spazi e servizi pubblici di alta qualità.

WALKABILITY



The Walkable City - Stockolm City Plan, 2010



Stoccolma, Sergels torg. © Ilaria Massini



È  uno strumento metodologico messo a punto dal gruppo di ricerca Architecture for Health, della TU 

Berlin per valutare in maniera interscalare quali ambienti urbani all’interno di un quartiere possano 

facilitare o meno lo sviluppo di

• una rete di trasporto attivo (walkability e bikeability), 

• lo svolgimento dell’attività fisica (active environment)

• la diffusione di punti vendita di prodotti per una sana alimentazione (food environment) 

• e l'incontro sociale (social environment) 

WALKABILITY

Walkability for Health

TU Berlin, 2017



WALKABILITY

Walkability for Health

TU Berlin, 2017

• Scala vasta (Macro urban factors): densità delle strade, l’offerta di trasporti e la configurazione della 
rete urbana

• Scala intermedia (Meso-level Patterns): analizza i segmenti di strada e le intersezioni stradali così 
da poter determinare il grado di continuità fra un punto e l’altro del percorso. 

• Scala del quartiere (Micro Design Variables): caratteristiche fisiche della porzione urbana 
analizzata, i punti di interesse presenti lungo il percorso e gli elementi in grado di incidere 
sull'accessibilità, la sicurezza e il comfort ambientale

Il metodo Walkability for Health analizza lo spazio urbano su tre livelli:



A. Valera Sosa; C. Nickl-Weller, Understanding walkability and walking rates in Berlin: an 
urban form and street pattern comparison, 2017



A. Valera Sosa; C. Nickl-Weller, Understanding walkability and walking rates in Berlin: an 
urban form and street pattern comparison, 2017



WALKABILITY

Walkable London 
Zaha Hadid Architects, 2018

La strategia Walkable London individua intere aree della città di Londra da rendere
completamente pedonali nel prossimo futuro, considerando lo spostamento a piedi come una
componente della mobilità urbana complementare al trasporto pubblico su ferro e su gomma
(lo spostamento in bicicletta viene invece indicato come alternativo al sistema piedi+TPL).

Lo studio è articolato in 2 fasi:

1. analisi preliminare dello stato attuale di strade e aree pedonali del territorio di Londra 
(esistenti o in corso di approvazione/realizzazione) e valutazione dei rispettivi elementi di 
criticità e potenzialità; 

2. strategia di pedonalizzazione, suddivisa in tre step: pedonalizzazione completa delle 
arterie principali, pedonalizzazione completa delle arterie secondarie, formazione di aree 
pedonali estese. 



Walkable London: a proposal by Zaha Hadid Architects: City Data Analytics



Walkable London:a proposal by Zaha Hadid Architects: Proposed pedestrian network

Walkability cities: la strategia Walkable London - Zaha Hadid Architects



Walkable London: a proposal by Zaha Hadid Architects: a Vision for London, Upper street



WALKABILITY

Sicurezza e connettività
delle reti pedonali
F.Alberti, A. Baroni, M. De Silva, 2014

Lo studio, applicato al territorio comunale di Firenze, è articolato in 2 fasi:

1. Mappatura delle sezioni stradali in tutta l’area urbanizzata e loro classificazione sulla 
base delle sezioni tipo previste dalle norme italiane per ogni tipologia di percorso (corsie 
stradali, piste ciclabili, corsie TPL, marciapiedi, ecc…)

2. Proposta di riassetto della viabilità all’interno di un’area residenziale campione finalizzata 
a definire una gerarchia di percorsi e aree pedonali o “a priorità pedonale” per 
connettere fra loro i principali luoghi d’aggregazione, le attrezzature pubbliche e 
commerciali di quartiere, le fermate del TPL.



Sicurezza e connettività delle reti pedonali, DIDA Firenze, 2014



Rifunzionalizzazione della rete viaria interna
all'isola ambientale campione

Strade a priorità pedonale
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Attrezzature pubbliche

1. Sede di circoscrizione

2. Scuola elementare
3. Scuola media
4. Scuola superiore

5. Chiesa/Centro parrocchiale
6.Area sportiva
7. Centro sociale

3

Sicurezza e connettività delle reti pedonali, DIDA Firenze, 2014



J. Gehl, il paradigma “Delft” (“woonerf” e “zone 30”: la città a misura di pedone)



Delft, woonerf



I principi del woonerf



J. Vahl, dal modello “Radburn” al modello “Delft”



J. Vahl, studi di “traffic calming” per Culemborg



Home street e Zone 30



Rete stradale

Autostrade

~ 1056 km

~ 55 km

Strade principali (50 km/h)
~ 194 km

Altre strade (30 km/h) ~ 800 km

Rete del trasporto pubblico
~ 294 km

Tram

Bus

Rete ciclabile

~ 49 km

~ 343 km

~ 116 km

“Soft mobility” a Graz (A)



Schema della mobilità elementare in una Zona 30, Buxtehude



Monaco, Wohnstrasse



Moderazione del traffico e convivenza fra diversi utenti della strada in Germania



CERTU, articolazione tipologica delle strade in ragione del rapporto fra pedoni e autoveicoli 



Code de la rue

Zone de rencontre

Sens unique limité 
(Double-sens cyclable)

Grenoble (F)



Le regole della “Zone de rencontre” ad Avignone



Zone 30 e “Zones de rencontre” a Parigi



J. Gehl: il paradigma “Radburn” (“Aree ambientali”: accessibilità e qualità urbana)



Environmental area

C. Stein, Radburn, NY, 1929 



Runcorn New Town, 1964



TOD 
(Transit oriented 
developement)



Monaco di Baviera, centralità urbane con aree pedonali servite dal trasporto pubblico



Strasburgo, sistema dell'accessibilità



G. Clapot, Place de l'Homme de Fer, Stasburgo



Perugia, Spoleto, Lerida

Perugia, scale mobili

Spoleto, scale mobili
e tapis roulant

Lerida (E), ascensore



Perugia, sistema degli accessi



Perugia, sistema degli accessi



J.A. Martinez Lapeña, E. Torres Tur, Percorso meccanizzato, Toledo 1997-2000



J.A. Martinez Lapeña, E. Torres Tur, Percorso meccanizzato, Toledo 1997-2000



Arterie urbane 
a “rendimento sociale”:
boulevards e rondas

MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO



B. Huet, riqualificazione urbana degli Champs Elysées, 1989-1993



B. Huet, riqualificazione urbana degli Champs Elysées, 1989-1993



Nuovi boulevard a Bordeaux e Le Mans



CERTU, Les boulevards urbains, 1998

PRIMA

DOPO



Barcellona



I. Cerdà, Piano di Barcellona (1855-1863)



Barcellona, Via Julia, 1980



B. de Sola, P. Barragan, J. M. Jùlia, Via Julia, Barcellona 1982-1986



B. de Sola, P. Barragan, J. M. Jùlia, Via Julia, Barcellona 1982-1986



B. de Sola, P. Barragan, J. M. Jùlia, Via Julia, Barcellona 1982-1986



Barcellona, Via Julia



Barcellona,  Carrer Prim



J. San José Marqués, Carrer Prim, Barcellona 1983-1990



J. San José Marqués, Carrer Prim, Barcellona 1983-1990



MOBILITÀ A RENDIMENTO SOCIALE

“Charte de Serrià”, Barcellona, maggio 1984

1.Definizione delle strade come “strumento di programmazione dei più
importanti spazi pubblici della città”

2.Riferimento alle ai buoni esempi del passato, remoto e prossimo

3.Importanza delle condizioni fisiche del contesto

4.Multifunzionalità delle strade di scorrimento

5.Innalzamento della qualità delle strade esistenti

6.Integrazione fra scelte urbanistiche e politiche di riduzione del
traffico

7.Promozione della multimodalità



M. Ribas Piera, Via Parc, Barcellona



Barcellona, il sistema dei “cinturoni”



Barcellona, Ronda del Dalt



Barcellona, Ronda del Dalt



Barcellona, Ronda del Dalt



B. de Sola, F. Ruiz, B. Ochoa, Nodo di Collserola, 1991



Barcellona, Ronda Litoral



Barcellona, Ronda Litoral



Barcellona, Ronda Litoral



Barcellona, Ronda Litoral



Barcellona, Moll de la Fusta



M. de Solà Morales, Moll de la Fusta, 1985-1987



M. de Solà Morales, Moll de la Fusta, 1985-1987



M. de Solà Morales, Moll de la Fusta, 1985-1987



E. Battle, J. Roig, Nodo della Trinitat, Barcellona 1989-1992



E. Battle, J. Roig, Nodo della Trinitat, Barcellona 1989-1992



E. Battle, J. Roig, Nodo della Trinitat, Barcellona 1989-1992



A. Arriola, Plaça de les Glóries Catalanes, Barcellona, 1992



Plaça de les Glóries Catalanes, Barcellona

1970

2010

2014 



UTE Agence Ter & Ana Coello de Llobet, Plaça de les Glóries Catalanes, Barcellona 2013

Progetto d'interramento della viabilità



Barcellona, Gran Via



A. Arriola, C. Fiol,  Gran Via, Barcellona 2002-2005



A. Arriola, C. Fiol,  Gran Via, Barcellona 2002-2005



A. Arriola, C. Fiol,  Gran Via, Barcellona 2002-2005



Barcellona, Plaza Cerdà e Ronda del Mig



B. de Sola, Plaza Cerdà e Ronda del Mig, Barcellona 1997-2000



Il faut tuer...
la coupe type!



MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO

• RIPARTIZIONE ORIZZONTALE 

• RIPARTIZIONE VERTICALE

• SEZIONI COMPLESSE

• SPAZIO TECNICO

• SPAZIO AD USO SOCIALE



• RIPARTIZIONE ORIZZONTALE 

• RIPARTIZIONE VERTICALE

• SEZIONI COMPLESSE

MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO



Ripartizione orizzontale



“Mobilier urbain”: Parigi, 1867-1873 (A. Alphand)



“Mobilier urbain”: Parigi, 1993 (A. Chemetoff)



Strasburgo: sistemazioni urbanistiche lungo le linee della tranvia

prima dopo



Confronto tra sezioni stradali di progetti tranviari in Francia



Germania, Linee guida statali per l'inserimento urbano delle arterie stradali, 1984



Prato, PRG 1995, Abaco delle sistemazioni stradali



Copenhagen, studi di viabilità a priorità ciclistica, 2013



New York, “Measuring the street”, 2012 http://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2012-10-measuring-the-street.pdf



Latz und Partners, Ristrutturazione di Avenue J. F. Kennedy, Lussemburgo, 1994-1999



Latz und Partners, Ristrutturazione di Avenue J. F. Kennedy, Lussemburgo, 1994-1999



Latz und Partners, Ristrutturazione di Avenue J. F. Kennedy, Lussemburgo, 1994-1999



Lione, Boulevard Thiers, 1992 

A) Sezione reale

B) Sezione virtuale, con                       
applicazione dei parametri              
dimensionali in vigore in Italia



Sovigliana, Vinci, Via P. Togliatti, (Social Design, 1990-2010)



PARAMETRI DIMENSIONALI



Strada princ.
Strada serv. (ev.)

Strada princ.
Strada serv. (ev.)

Strada princ.
Strada serv. (ev.)

C1
C2

Strada princ.
Strada serv. (ev.)

Tipo

A-Autostrada

B-Extraurbana
principale

C-Extraurbana
secondaria

D-Urbana di
scorrimento

E-Urbana di
quartiere

F-Locali

Ambito
territoriale

extraurbano

urbano

extraurbano

extraurbano

urbano

urbano

extraurbano
urbano

Limite
di
velocità
km/h

130

90

130
50

110

90

90
90

70
50

50

≤ 50

N. min.
corsie
per
senso
di
marcia

2

1

2
1

2
1

1
1

2
1

1

1

Largh.
min.corsia
m

3,75

3,50

3,75
3,00

3,75
3,50

3,75
3,50

3,25*
2,75*

3,00*

3,00* (1x) /
2,75* (2x)

Largh.
min.
sparti-
traffico
m

2,60

-

1,80
-

2,50
2,00

-
-

1,80
-

-

-

Largh.
min.
banchina
sx m

0,70

0,50

0,70
0,50

0,50
0,50

-
-

0,50
0,50

-

-

Largh.
min.
banchina
dx m

2,50

1,25

2,50
0,50

1,75
1,25

1,50
1,25

1,00
0,50

0,50

0,50

Largh.
min.
margine
int. m

4,00

-

3,20
-

3,50
-

-
-

2,80

-

0,50
(striscia)

Largh.
min.
margine
lat. m

6,10

-

5,30
-

4,25
-

-
-

3,30
-

-

-

Fasciadi
rispetto m

60 (30 in aree

edificabili)

30

40 (20 in aree
edificabili)

30 (10 in aree
edificabili)

20

-

20 (10 vicinali)
-

Distanze
min.alberi
/ siepi >1m/
siepi≤ 1m
m

6/3/1

-

6/3/1

6/3/1

-

-

6/3/1
-

Distanza
min.
recinzioni
m

5

3

5

3

2

-

3
-

* Dimensione minima corsie per TPL e mezzi pesanti: 3,50 m
Dimensione minima corsia di manovra in presenza di fasce di parcheggio: 3,50 m (stalli longitudinali) / 6 m (stalli ortogonali)

Parcheggi. Dimensione posti auto:
- longitudinali: 2x5 m
- a 45°: 2,30 x 4,80 m (fascia)
- ortogonali: 2,30 x 5 m

Rotatorie urbane:
- minirotatorie: diametro m. 14-24
- rotatorie compatte: diametro m. 24-30

Piste ciclabili (in sede propria o riservata):
- senso unico: 1,50 m
- doppio senso: 2,50 m
- spartitraffico: 0,50 m

Marciapiedi (strade D-E-F): larghezza min. 1,50 m (passaggio libero min. 0,90 m)

Altezza libera (gallerie o cavalcavia):5 m

Norme e parametri dimensionali per la costruzione di strade e intersezioni



Schemi di parcheggi a raso (da P. Gabellini,Tecniche urbanistiche, Carocci, Roma, 2001)



• RIPARTIZIONE ORIZZONTALE 

• RIPARTIZIONE VERTICALE

• SEZIONI COMPLESSE

MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO



Ripartizione verticale



1980

Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005)



Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005)



Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005)



Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005)



Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005)



Boston: la trasformazione della Central Artery (1992-2005). “Ventilation buildings”



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



Madrid: Progetto “Rio” (2005-2011)



M. Corajoud, Jardins Wilson, St.-Denis, 2000



M. Corajoud, Jardins Wilson, St.-Denis, 2000



M. Corajoud, Jardins Wilson, St.-Denis, 2000



M. Corajoud, Jardins Wilson, St.-Denis, 2000



A1, Galleria artificiale di Casellina (Scandicci). Sistemazione paesaggistica (L. Vallerini)



A1, Galleria artificiale di Casellina (Scandicci). Sistemazione paesaggistica (L. Vallerini)



A1, Galleria artificiale di Casellina (Scandicci). Sistemazione paesaggistica (L. Vallerini) – avanzamento lavori



KARLSRUHE > Il tram-treno



KARLSRUHE > Il tram-treno



P.Bonnet, P. Bosson, A. Vaucher, copertura dei binari CFF, Ginevra, 1991-2001



P.Bonnet, P. Bosson, A. Vaucher, copertura dei binari CFF, Ginevra, 1992-2002



P.Bonnet, P. Bosson, A. Vaucher, copertura dei binari CFF, Ginevra, 1992-2002



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



1
2

3

4

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



SPINA 1 (164.000 m2)
Estremità sud del viale della Spina, su ex area FIAT e Officine Materferro.

Giardino tematico (Jean Nouvel)

Parco “La Clessidra” di Cagnardi

Comprarto residenziale

Grattacielo attestamento

Stazione Zappata

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”

SPINA 2 (650.000 m2)
Ovest della ferrovia, ex Off. Nebbiolo, Westinghouse, OGR

Ex carceri - Palazzo di giustizia 

Area porta Susa 

Ex OGR - Politecnico
Centro Culturale 

Centrale Teleriscaldamento

Villaggio Media Borsellino



Spina 2 / Nuova Stazione Porta Susa

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”

Spina 2 / Nuova Stazione Porta Susa  (AREP, Jean-Marie Duthilleul, 2008-2013)



Spina 2 / Nuova Stazione Porta Susa  (AREP, Jean-Marie Duthilleul, 2008-2013)

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



T. Garnier,  Une cité industrielle,  Parigi  1904-1917



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”

SPINA 3 (1.200.000 m2)

Parco Dora 

Residenze Valdocco 

Environment Park 

Ex Michelin Sud

Ex Off. Savigliano 

Area Ex Michelin nord 

Area ex Teksid/ Vitalipark 

Area ex Paracchi 

Area ex Ingest 



Spina 3 / Environment Park (Camerana, Ambasz, Durbiano)

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Spina 3 / Parco Dora (Andreas Kipar, 2003)

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Spina 3 / Parco Dora (Latz+Partner, 2004-2011)

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Spina 3 / Parco Dora (Latz+Partner, 2004-2011)

Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”



Torino: il passante ferroviario e la “Spina centrale”

SPINA 4 (395.300 m2)

Nuova Stazione Rebaudengo 

Nuove Residenze 

Parco Pubblico

Parco Sempione



• RIPARTIZIONE ORIZZONTALE 

• RIPARTIZIONE VERTICALE

• SEZIONI COMPLESSE

MOBILITA' COME SPAZIO PUBBLICO



Sezioni complesse



P. Duguet, Boulevard intercommunal du Parisis, Dip. Val-d'Oise 1993-2002



P. Duguet, Boulevard intercommunal du Parisis, Dip. Val-d'Oise 1993-2002



Barcellona, Moll de la Fusta (M. de Solà Morales, 1985)



M. Nicoletti, lungomare di Reggio Calabria (1973-1989)



Porto, Parque da Citade (M. de Solà Morales, 2000-2001)



Porto, Parque da Citade (M. de Solà Morales, 2000-2001)



Porto, Parque da Citade (M. de Solà Morales, 2000-2001)



Porto, Parque da Citade (M. de Solà Morales, 2000-2001)



E. Souto de Moura, Lungomare di Matosinhos, 1995-2002



E. Souto de Moura, Lungomare di Matosinhos, 1995-2002



G. Vasquez Consuegra, Lungomare di Vigo, 1999



G. Vasquez Consuegra, Lungomare di Vigo, 1999



A. Viapiana Veà, Avenida Xoan XIII, Santiago de Campostela, 1995



A. Viapiana Veà, Avenida Xoan XIII, Santiago de Campostela, 1995



A. Viapiana Veà, Avenida Xoan XIII, Santiago de Campostela, 1995


