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STRADE

Intriga “I'ambiguo carattere della strada, di traccia che collega e di limite che separa”, spazio
vuoto tra le cose e struttura di amalgama degli spazi urbani allo stesso tempo (Secchi, Casa-
bella 553-4). La strada ¢ anche, a volte, il tracciato coincidente con il limite del costruito e,
in quanto tale, definisce il limite tra pubblico e privato, tra interno ed esterno, affermando,
con la sua linea, I'opportunita dell’equilibrio fra diritto all'individualita e ricerca di un’iden-
tita collettiva.

La strada ¢ uno spazio specifico, ¢ bordata lungo i lati spesso da edifici, ¢ lo spazio che separa
le case tra loro ma anche le collega con il suo transito. L.Kahn riteneva la strada “fatta da una
successione di stanze”, ossia un vuoto concluso che si fa attraversare.

La strada ha relazioni contrastanti con il territorio che attraversa: una linea che collega due
punti distanti tra loro finisce anche per separarne altri vicini, a seconda di come ¢ fatta. In-
somma, divide ed unisce allo stesso tempo, come sezione virtuale ¢ linea di connessione al
contempo. Ogni strada pud essere vista, in sintesi, come il rapporto tra una grandezza finita,
la sua sezione, ed una grandezza tendenzialmente infinita, la sua lunghezza, ed & pertanto
biunivoca (Ventura, in Moretti 1996).

Le strade spesso attraversano territori dividendoli, secondo logiche del tutto estranee alla loro
natura, perché appartenenti ad altri luoghi semplicemente da collegare, ma possono anche
diventare nuovi assi di attrazione, sulla traccia dei quali si modifica 'ambiente, si orientano
altri tracciati, si dispongono le costruzioni, nascono borghi e citta. .. La strada cosi si trasforma
di conseguenza, allontanandosi dal motivo generatore, di collegamento tra due punti, & sem-
pre in divenire, modificando lungo il suo percorso tutto quello che intercetta (Zardini, 2003).
Le strade sono anche luoghi antropologici, in qualche modo generano le forme elementa-
1i dello spazio sociale: la linea, l'intersezione delle linee e il punto d’intersezione, in pratica
“itinerari, sentieri, che conducono da un luogo ad un altro; crocevia dove cisi incontra e riu-
nisce, per lo scambio mercantile; centri monumentali, religiosi, politici” (Auge, 1993).
Nella storia della citta, I'incrocio fra strade ha sempre occupato una posizione strategica co-
me elemento generatore e fattore di crescita, specie da quando la strada ha assunto valore di

luogo, oltre che di collegamento, ¢ cio¢ anche un ruolo urbanistico. Cosi parecchie citta so-
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no tagliate da una croce di strade, in una delle configurazioni piti caratterizzate della tra-

dizione urbana (Ricoeur, Riva, 2018).

Una croce all'interno di un cerchio ¢ il geroglifico egiziano che indica la casa, molto si-
mile all'ideogramma cinese che significa villaggio. “L'incontro ortogonale di due stra-
de... diventa paradigma costitutivo della divisione regolare della citta con Ippodamo da
Mileto e ritorna ad essere morfogenetico della citta con il cardo e il decumano romani
che, in certi casi, sono la continuazione urbana di vie consolari che si incrociano in un
punto considerato il centro della cittd” (Benevolo, 1993). Addirittura “nella letteratura
alto-medievale ricorre I'idea che quattro chiese esterne alla citta la proteggano con una
croce, come nei castra romani”, rafforzando in tal modo quello che pud essere definito
come vero e proprio archetipo formale di molte civilta e molte epoche (Romano, 1993).
“Questo principio insediativo, che si perde nella cittd musulmana. .. e medioevale. .. ri-

tornera ad emergere nella citta rinascimentale e nel “cult de I'axe” barocco, per essere 1i-
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proposto nella scacchiera spagnola per il sud America e nelle griglie nord-americane”. “Ri-

mane dichiarato nella “grande croisée” hausmanniana ed evidenziato nelle maglie quadrate
e nell'incontro delle diagonali dell””Ensanche” di Cerda, fino alla “citta contemporanea di
tre milioni di abitanti” di Le Corbusier, che disegna I'impianto urbano a partire dall'incon-
tro ortogonale delle direttrici dei “quattro orizzonti” e fino a Chandigarh, dove stabilisce
I'organizzazione distributiva sulla base dell’ordinamento gerarchico delle strade” (Romano,
1993).

Il tracciato stradale & pure protagonista nel piano di Chicago, del disegno urbano anche di
Soriano, di Sant’Elia, di Garnier, che per primo ha avuto I'idea di suolo artificiale, di Wright
in Brodoacre City, in cui l'autostrada ¢ il vero disegno, proseguendo nel Piano per la Valle
Aosta di Olivetti, nelle Bonifiche e Colonizzazioni del secolo scorso, nel Piano intercomu-
nale di Milano di De Carlo, nei Concorsi degli anni ‘60 per i Centri Direzionali; ma anche
nelle mega-strutture di Rudolph, nella proposta per Tokyo di Tange e per Philadelphia di
Kahn, ultimo progetto in cui si cerca una integrazione urbana. ..

Appare chiaro come la strada costituisca l'ordito della citta storica, come anche del suo ripen-
samento successivo, e continua ad esserlo nel progetto fondativo delle nuove citta moderne,
lo & per la citta “centrata” come per la citta “dispersa”, per cui si pud, a buon diritto, conside-
rare la strada uno dei modi principali dell’antropizzazione.

Per molto tempo la strada ¢ stata oggetto di studio e progetto degli urbanisti, attraverso le strade
'urbanista ha letto ed interpretato la citta, il territorio ¢ la storia, cercando di darne nuovi sensi e

n
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ruoli... L'urbanista ha usato le strade per misurare il territorio, suddividerlo, significarne le
differenze, porre distanze tra le cose-attivita-soggetti, definire allineamenti e regole, rappre-
sentare 1l potere e gerarchie, separare, stabilire limiti e mediazioni... oltre che per collegare

€ comunicare

(Secchi, Casabella 553-4).

Ma nella contemporaneita la concezione della strada, da connettivo, viene oramai ba-

nalizzata alla stregua di collettori di traffico e niente piti, confinata all’assunzione di sole
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mansioni funzionali e, quindi, sempre piil estraniata sia dal disegno del territorio che dal-
lo spazio urbano, che tende a renderle tra loro incompatibili quali rappresentazioni di spazi
collettivi principali.

Dalle strade, oggi, si tende a sfuggire negli insediamenti. Cosi la strada perde valore di luo-
go per appiattirsi ad essere solo transito, in cui I'auto si carica di forza divisoria tra i due fron-
ti stradali, specie se edificati. E come era gia successo con la ferrovia, le strade a scorrimento
veloce ottengono un effetto di extraterritorialita dovuta alla mono-funzionalita, alla specia-
lizzazione ed alla velocitd, rendendo difficile I'instaurarsi di relazioni funzionali con il terri-
torio, banalmente attraversato. Non essendo pitt un luogo d’incrocio e di scambio con altre
esperienze, la strada di scorrimento diventa sempre pitt un paesaggio essa stessa, anziché un
punto di osservazione dei paesaggi altri (Lanzani, in Moretti 1996).

“L’aumento della velocita ha prodotto la “strada senza case”, riproducendo in ambiente ur-
bano uno spazio del moto paradossalmente pit vicino alla struttura originaria della strada,
cioe quella determinata dal nomadismo” (Ventura, 1996). La frequente separazione strada-e-
dificio, spesso conseguente alla teorizzazione modernista della separazione dei flussi di traf-
fico, puo essere vista come corrispettivo dinamico della separazione delle attivita urbane per
aree mono-funzionali. La strada diventa cosi uno spazio a se stante, non piti interconnesso
con altri, quindi imposto in una convivenza forzata.

L'immagine di “una certa realta fisica pud occasionalmente cambiare natura a seconda della
situazioni di osservazione: cosi una espressway puo essere un percorso per un conducente e
un margine per un pedone” (Lynch, 1980).

L'intera cittd, dilatata alle dimensioni contemporanee, diventa un’area di continui attraver-
samenti, in cui la dimensione del viaggio ¢ di fatto la prima prerogativa dell’agire nella me-
tropoli, in un susseguirsi di nodi di scambio. Cosi lo spazio urbano contemporaneo si identi-
fica sempre meno con lo spazio dello stare (Hestia) e pitt invece con lo spazio dell’attraversa-
mento interno (Hermes), da cui il carattere ermetico ed erratico allo stesso tempo della citta.
Gli attraversamenti moderni sono diventati distratti, insensibili allo spessore penetrato, qua-
si “assenti” ed apatici nelle relazioni spaziali toccate, per cui la spazialita urbana si contrae
nei grandi spazi interni, in recinti artificiali, mentre la nostra vita scorre sulle distanze, negli
spostamenti continui. Se, da un lato, la strada tradizionale mantiene la sua forma e struttura,
dall’altro, molte attivita che in passato si sviluppavano dietro i suoi fronti finiscono per abban-
donarla, concentrandosi perd spesso all'interno di grandi edifici, che a volte simulano 'im-
magine della citta storica al loro interno, con strade-gallerie affiancate da negozi e servizi.

In altri termini, il movimento tende a negare lo spazio, specie con il crescere della velocita,

considerato semplice spazio attraversato e la strada come semplice collegamento tra due estre-
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mi, ossia, ottenendo indifferenza della rete infrastrutturale rispetto allo spazio attraversato.
Rifiutando l'attraversamento, le nostre citta diventano ipertesti, composte di insiemi di inter-
ni, luogo delle rappresentazioni nelle infrastrutture, attraverso il loro dinamismo. Nell'epoca
contemporanea, le strade sono diventate, per un certo senso, uno spazio fisicamente conti-
nuo ed omogeneo, in quanto sede di un’esperienza collettiva (individualizzata) distinta da
quella comunitaria. Una sede, quella stradale in senso lato, in cui avviene una netta separa-
zione tra un interno privato ed un esterno pubblico, e non gia uno spazio di transizione tra i
due: paradossalmente, parte della vita comunitaria che un tempo si svolgeva sulla strada si &
semplicemente spostata all'interno di edifici allineati lungo il suo percorso, riproponendone
nelle funzioni e nelle forme i ruoli tradizionali (Benevolo, Erbani, 2011).

La prevalente dimensione del movimento comporta I'utilizzo preminentemente longitudi-
nale della carreggiata, trascurando del tutto il rapporto dialettico con i lati. Pertanto, ¢ evi-
dente anche un processo di abbandono e di ritrazione di molte attivita dalle strade, che le tra-
sforma in uno spazio non abitato, e quindi in uno spazio straniato e solitario.

Nei nuovi paesaggi urbani, la strada appare disurbanizzata nella sua indifferenza, ma anche
tende a disurbanizzare i centri abitati, come ¢ anche ancora capace di urbanizzarsi in forme
lineari di varia consistenza. La strada si inserisce pertanto tra i tanti approcci alle forme di pa-
esaggio, soprattutto di quelli colti visivamente negli spostamenti, approfonditi da tanti autori

che vanno da Lynch a Venturi e Zardini.
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TRACCIATI

Oltre che semplicemente a collegare, i sistemi di trasporto possono diventare essi stessi strut-
ture di relazione e di servizio ad andamento lineare, in modo da distribuire in maniera pit
equilibrata gli interessi sul territorio e sgravare la pressione sui poli urbani collegati'.

In passato, era il boulevard a penetrare le citta riconvertendole, erano i tracciati stradali a
strutturare la citth moderna, mentre oggi sono le reti e i suoi nodi che, se fatti emergere dalla
latenza, possono promuovere la cittd, soprattutto se i nodi sono visti come interconnessioni,
verticalizzati, possono tramutarsi in porte d’accesso diffuse.

Spesso solo casualmente, oggi, le infrastrutture diventano trascinatrici delle trasformazioni
territoriali, confuse in situazioni di assoluta indifferenza insediativa. Le strade si sono pertan-
to tramutate da tempo in attrattori lineari di una collezione di oggetti eterogenei, in funzione
unicamente delle contigue e differenziate opportunita edificatorie, spesso anche solo oppor-
tunistiche (Indovina, 2017).

A differenza della citta tradizionale, nella quale gli spazi di circolazione appaiono come il
risultato in negativo dell’aggregazione degli edifici, nella citta diffusa di oggi le strade sono,
all'opposto, una rete in positivo della capacita organizzativa degli edifici che accoglie.

Il tradizionale legame tra tessuto edilizio e viabilita si dissolve negli sviluppi lineari di stra-
de-pubblicitarie o tessuti compressi tra autostrade e ferrovie. Come ¢ anche vero che queste
stesse aree “compattate” dalle cinture delle tangenziali e dai passanti ferroviari, hanno per-
messo di rivalutare alcuni degli assi storici di penetrazione, con la conseguente creazione di
nuovi spazi semi-periferici lineari ad elevata densita.

Nei confronti di un sistema urbano che si caratterizza per discontinuita dell’edificato, distan-
ze dilatate e disomogeneita organizzativa, le reti infrastrutturali sono, in molti casi, gli unici
dispositivi a tentare una connessione tra le parti, gli unici elementi a strutturare gli insedia-
menti. In pratica, in una realta urbana parcellizzata, le infrastrutture tentano di riannodare

una dialettica tra configurazioni locali e strutturazione globale dei territori, tramite la com-

Uno degli esempi moderni pitt evidenti sono le “dita” di Copenaghen, che prefigurano linee di espansione urbana
appoggiate sui tronchi ferroviari.
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binazione di schemi funzionali e forma architettonica dei luoghi. Accade cosi che “da
“territorio” chiuso, frontiera tra rete e citta, dove ogni forma di sedentarieta viene negata,
lo spazio-trasporto si trasforma in spazio pubblico, ben oltre le proprie miopi intenzioni
costitutive.
Le nuove reti di trasporto propongono un disegno della morfologia del paesaggio, alternando-
si tra nette cesure del costruito e 'ordinamento di nuovi insediamenti, senza sottovalutare I’a-
zione esercitata sull’ambiente anche attraverso le funzioni di mobilita, che rendono sempre
pitt labili i confini geografici/demografici della citta
(Sacchi, 2017).
Comessi ¢ gia visto, 'imperversare dei tracciati stradali produce inevitabilmente isotropia
dello spazio e I'attenuazione delle economie di scala, da cui deriva anche la dispersione
insediativa, la svalutazione dei centri piti densi e lo svuotamento dei tradizionali luoghi
di socializzazione: in altre parole, toglie di significato alla citta.
Compatibilmente con la struttura fisica del territorio e dei limiti di costo, per il resto, la
progettazione viaria si basa ancora molto sull' omologazione idraulica nell'impostazione

dei tracciati, a cominciare dal criterio della minima distanza.
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Nella citta contemporanea, & quindi fondamentale uno studio attento degli elementi di mo-

bilita e del rapporto tra questi e gli elementi fissi, per fare acquisire una valenza “almeno” for-
male al movimento. Se ne sono accorti da un po’ di tempo anche gli urbanisti, dal momento
che nei loro programmi trovano posto solo i movimenti necessari, cercando di limitare quelli
delle automobili e favorendo quelli considerati “alternativi”.

R Banham, gia nel 1982, notava come nella citta californiana “la mobilita supera la monu-
mentalitd in una maniera inaudita. .. ¢ la citta non potrd mai essere capita fino in fondo da
chi non ¢ in grado di spostarsi con disinvoltura nel suo ampio tessuto urbano”. In questi ter-
mini, “il cinematismo propaga 'ultima apparenza di urbanesimo, I'ultima immagine di un
urbanesimo senza urbanita (Virilio, 1988).

D’altro canto, si pud anche notare come nelle grandi citta “smisurate” la disponibilita a spo-
starsi ¢ inversamente proporzionale allo status sociale, per cui ¢ costretto al movimento via
via pitt lungo chi si trova nelle condizioni pitt marginali e deboli, mentre i pit favoriti trova-
no le maniere per limitare gli spostamenti e/o renderli molto pitt brevi nei tempi.

Cosi 'andamento funzionale delle reti di trasporto si trasmette immediatamente alla confor-

mazione dell'impianto urbano che si va a generare sul tessuto, tramite la logica delle minime
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distanze, diventando logiche di forma. Ed oramai le distanze che si percorrono tornano

ad essere stimate in unita di tempo e non gia con dati metrici, fisici: quello che veramen-
te importa ¢ la celerita nei tragitti. Ne deriva che il tempo di trasporto tende ad essere
sempre pitt un tempo di risulta da minimizzare, ed a cui fare corrispondere una infra-
struttura a parte rispetto alla citta (metro, people mover, Alta Velocita...), e sempre meno
un tempo intrecciato con le attivita quotidiane reciprocamente interagenti.

Si pensa sempre alla strada soprattutto per quello che conduce a vedere, dimenticandoci
spesso che € essa stessa qualcosa da vedere, un elemento costitutivo dei caratteri premi-
nenti di un dato luogo. Piti che la forma del manufatto stradale, dovrebbe attrarre la sua
struttura morfogenica, per condurla a diventare un luogo specifico essa stessa. Si penst,
per esempio, come 'autostrada costituisca un sistema delimitato, normato da regole e
codici particolari, al pari delle ferrovie sempre piti veloci e competitive.

Le prime autostrade americane, le par-kways, cercavano inserimenti il piti possibile ade-
renti alle situazioni orografiche, cioe modellandosi al paesaggio, e solo quando ¢ iniziata

a prevalere I'esperienza della strada, rispetto a quella del percorso, allora sono diventate
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spazio costruito esse stesse, le high-ways, per finire, diventando a libera circolazione, con le
free-ways. Nel 1941 S.Giedion lodava la vocazione al progresso delle citta americane, nelle
quali la velocita ed il traffico venivano espressi dalle grandi high-ways attraverso il tessuto ur-
bano e con pochi contatti.
In Europa, invece, dove la motorizzazione di massa ¢ iniziata un poco pit tardi, le autostrade
hanno subito fin dall'inizio acquisito un loro carattere altero. In pratica, la stessa dimensione
del paesaggio americano, dagli orizzonti dilatati, impone la forza del disegno della natura a
quello delle autostrade, dove ¢ possibile ancora ritrovare un senso della liberta di circolazio-
ne, come nei deserti. La dimensione minuta del paesaggio europeo, invece, molto pitt den-
samente costruito, impone alle autostrade tragitti avulsi dal territorio e straniati dal contesto
storico che solo sfiorano.

Le autostrade sono una versione evoluta dei viali e delle piazze, ed occupano spazi sempre mag-

giori, il loro progetto, apparentemente mirato all’efficienza del movimento delle auto, in realta &
sorprendentemente sensuale, una istanza funzionale che entra nella sfera dello spazio uniforme

(Koolhaas, 1997).
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traffico

te pitt importante della monumentalita, che di fatto ne & quasi sprovvista, per cui le varie

no ossessiva, tanto da farne uno stile di vita. Dal momento che una consistente parte del
tempo giornaliero ¢ passato in auto, in solitudine, sulle free-ways.

E uno scenario paesaggistico, quello delle grandi metropoli, dominato forzatamente dal-
le grandi infrastrutture, segnato da spazi privi di relazioni intenzionali, quindi disomoge-
neo, la cui immagine cela i segni di una attesa, come sistema ordinatore del territorio in
divenire, riconfigurato in latenza.

Per molto tempo lo spazio progettuale della citta si ¢ riferito a precisi codici teatrali, con
punti fissi e visuali prospettiche, nell’era dell'automobile lo spazio della citta viene vissu-
to invece, piti che altro, cinematograficamente. La grafica, il design, 'architettura e I'ur-

pagina a fronte L . - .
Defl Haag, banistica che fiancheggiano la strada sono costrette tutte a parlare il linguaggio del mo-

Light rail metro

chotion vimento, per cui i singoli episodi diventano piti che altro “scene” che componenti del
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tessuto attraversato. I questo perché la velocita dell’auto impedisce la percezione di comple-

tezza di uno spazio urbano figurato classicamente, obbligando a vedere solo frammenti di un
ambiente ¢ non pitt il tutto, come un montaggio visivo selettivo.
Sequenze lineari ed emergenze visive di un paesaggio spesso segnato da una sintassi adatta alla
percezione in movimento... offrono un fronte ¢ nascondono un retro, si organizzano per nodi
emergenti e sfondi lineari, mantengono dalla strada una distanza per poter essere visti scorrere,
con un ritmo costante nella cadenza dei manufatti, impressione di corridoi con accostamenti di

oggetti isolati ed eterogenei
(Boeri, Lanzani, in Casabella 588).

Attraversando velocemente le strade si @ comunque costretti ad una registrazione visiva pas-
siva, dovuta all'inerzia dello scorrere dei nostri occhi sul territorio, dal momento che spazi
ed oggetti che intercettiamo sfuggono senza creare alcun attrito al nostro passaggio, bensi

un lontano brusio, incapace di strutturare una vera memoria dell’attraversamento (Boeri, in

Zardini, 1996).
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La velocita fa cambiare il rapporto spazio-tempo della percezione, e I'oggetto, per poter
rimanere nel campo visivo, deve essere relativamente grande, deve essere inoltre interes-
sante per meritare l'attenzione dell’automobilista. Cosi, sullo stimolo di questi impulsi
visivi, prende corpo, lungo le strade principali, un paesaggio spontaneo, delineato dai
manufatti e conseguenti funzioni che si vanno ad organizzare lungo i percorsi, e nel rap-
porto con l'asse stradale ripongono tutto il loro significato, dato dalla pura visibilita.

Le stesse informazioni che accompagnano la viabilita, non pit pietre miliari ma grandi
cartelloni assai pit1 leggibili, rispondono unicamente all'intensificazione ed accelerazio-
ne del traffico, al codice della strada, € sempre meno ad esigenze di relazioni ambientali,
che anzi tendono ad essere escluse dietro barriere (di sicurezza o fonoassorbenti).
Questa fenomenologia si avverte sia nella condizione urbana di massima densificazione
che in quella opposta di massima dispersione, dove sussistono le stesse separazioni.
Questi luoghi, come le strade-mercato o le strade-industriali, hanno un senso solo se per-
corsi in automobile, perché scorrono velocemente: se ci ferma ad osservare un frammen-
to questo si dissolve. Nelle varie autostrade industriali, come nelle strade mercato, oltre
alla facile accessibilita, si & anche alla ricerca di una facile visibilita. In questi nuovi “cor-
ridoi”, edifici e configurazioni della strada definiscono uno spazio che ¢ allo stesso tempo
unitario e frammentario: unitario perché architettura e segnaletiche pubblicitarie sono
ovunque pervasive, frammentato perché ogni edificio & costretto con gli stessi materiali
ad urlare la sua unicita (Lanzani, in Moretti, 1996).

Questi spazi lineari si sono in molti casi affrancati dai territori circostanti attraversati, dai
quali risultano materialmente separati da edifici-quinta disposti eterogeneamente, dove
la citta e il territorio fungono oggi da scene fisse e lontane di una “recita”. Il muoversi in
macchina “genera una forma di distacco corporeo dall’ambiente che diventa uno sfon-
do, un quadro in movimento” (Zucchi, in Zardini, 1996).

Nella citta diffusa, alcuni dei nuovi luoghi di centralita sono proprio connessi alle infra-
strutture, come molte delle attivita terziarie o ludico-ricreative, che lasciano la citta con-
solidata per riposizionarsi lungo i principali assi di comunicazione, gli unici con i quali
instaurano relazioni ambientali perché capaci di condurre grandi numeri di fruitori. In
questo, le tangenziali, oltre a cercare di contenere parte dell’edificato, forniscono spesso
anche I'unica alternativa praticabile al centro storico per I'insediamento delle nuove atti-
vita, come quelle ludico-commerciali e direzionali-quartenarie, in alternativa agli inter-
venti dei centri direzionali e delle riconversioni a tema delle aree industriali.

Lo spazio delle infrastrutture rappresenta quindi anche uno degli spazi pubblici pit

rappresentativi nel panorama introverso dell’'urbanizzazione contemporanea (Zardini,
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2003). Nascono cosi alcune delle nuove monumentalita dello scenario architettonico con-
temporaneo, poli visivi che orientano le direzioni di attraversamento territoriale, dai prospet-
ti stradali come grandi insegne, che catturano I'attenzione in modi elementari.

Cost, nella cittd in continuo movimento, l'architettura accetta di farsi design o finisce per
soccombere, dietro messaggi pubblicitari che si inseguono a distanza ravvicinata lungo le
strade commerciali e, quando si diradano, sono sostituiti dalla segnaletica stradale, non me-

no invadente?.

?Ma pud accadere anche il paradosso come lungo le freeways di Los Angeles, divenuto per ragioni di sicurezza, 'uni-
co spazio metropolitano in cui ¢ proibita la pubblicita.
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INFRASTRUTTURE

“Trentanni fa, strade e ferrovie penetravano nell'intimita della vita quotidiana in maniera
opposta: le strade facendosi iancheggiare dalle facciate delle case, la ferrovia, spesso traccia-
ta dietro le case che costituiscono 'agglomerato, sul retro, verso I'intimita delle case” (Auge,
1993). Il treno per primo si ¢ inserito nel paesaggio immobile, lacerandone il silenzio con il
fischio, ma il treno consente ancora oggi di riconoscere i paesaggi, di valutare le distanze, di
socializzare con il viaggio. E proprio in questi ultimi tempi, la crisi della velocita automobili-
stica consente un rilancio della ferrovia, ritornata in parte ad essere il mezzo di trasporto per
terra piti veloce, sia per entrare in cittd, sia grazie all’alta velocita.

Le linee ed i sistemi ferroviari, nel loro complesso, a differenza di altri trasporti, rappresenta-
no sempre ostacoli particolarmente rigidi al libero movimento tra le aree che si sviluppano ai
loro lati, imponendosi al territorio come emergenze che si rifanno al tema del superamento
dei limiti interni alla citta.

E pitt ancora delle strade, la ferrovia funge da recinzione dello spazio urbano, per la difficol-
ta che offre agli scavalcamenti e d’attraversamento dello spazio rurale, in quanto rettilinea e
indifferente alla campagna.

In un primo momento, le stazioni ferroviarie poste ai bordi delle citta storiche hanno stimo-
lato una fase di polarizzazione accerchiante, ossia I'urbanizzazione si & disposta attorno alle
stesse; I'intensificazione successiva ha fatto dell'impianto ferroviario un ostacolo fisico, una
barriera alla espansione urbana dilagante, diventando una cesura nella continuita del tessuto
urbano, generando eterogeneita tra le parti. Il tracciato ferroviario ha infatti da sempre spicca-
te doti di extraterritorialita, tanto da accettare come unico punto d'integrazione la stazione.
Periferiche rispetto alla citta storica, le prime stazioni ottocentesche hanno rappresentato
uno dei momenti urbanistici pitt importanti dell’epoca, promuovendo sempre sviluppi in-
sediativi piuttosto che sventramenti, rivolgendo verso la cittd monumentali fronti in muratu-
ra, anche quando erano realizzate prevalentemente in legno e ferro. Le stazioni sono state il
primo nodo con cui le citta (di terra) si sono iscritte in una vasta rete di relazioni, entrando in

concorrenza con il centro urbano, tradizionale luogo di scambio locale.
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La soluzione tipologica delle stazioni passanti sottolineano l'effetto barriera della ferro-
via, specie quando si frapponevano tra citta e campagna da industrializzare'.

Oggi le stazioni hanno perso molto del loro iniziale valore simbolico, e la collocazione
esterna alla cittd di molte delle nuove stazioni dell’alta velocita, elimina da una parte al-
cuni dei problemi di soffocamento delle stazioni interne, ma forse finira per riprodurli
nel tempo seguendo il destino delle prime.

[ tracciati di circonvallazione, oramai immancabili in ogni cittd, assumono schematica-
mente in maniera dilatata la forma urbana, senza l'intenzione di riproporne un limite.
Anche se i processi d’espansione spingono sempre pit la citta verso le barriere tangenzia-
1i, e a volte anche oltre, per poi imporne altre, in un processo gia conosciuto?. Ma la diffu-
sione dell’edificato attorno alle citta sta rendendo assai arduo, se non impossibile, reperi-
re fasce continue utili per la tracciatura di nuovi anelli tangenziali®.

Per qualcuno la tangenziale & “la cinta muraria contemporanea della cittd”, spostata fuo-

' come nella cite industrielle di T.Garnier dove la ferrovia divide lo zoning residenziale da quello industriale per
I'appunto.

? Parigi & passata dalle fortificazioni militari all'autostrada periferica, dalla fascia dei bastioni alle nuove mura an-
tirumore in cemento armato, come molte altre citta.

’ A Miami il down-town & perimetrato dallo sky-bus che riesce in certi punti ad interagire con il costruito in quota:
11 Metromover corre silenziosamente in un anello attorno al down-town, con i binari che poggiano su colossali
sostegni di cemento che coprono per intero alcuni tratti di strada, soluzione costretta dal terreno paludoso su cui
sorge la cittd che non ne consente di utilizzarne il sottosuolo.
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1i dalle antiche porte cittadine per catturarvi dentro la periferia. Pertanto, nati per facilitare

le comunicazioni, questi tronchi stradali finiscono piti che altro per dividere, come le mura
urbane un tempo*.

Il modello delle circonvallazioni che si & imposto nel dopoguerra a seguito della diffusione
dell'automobile, inizialmente come gronda degli abitati a cui giravano attorno senza esclu-
derli dal traffico, che raccoglievano il movimento locale convogliandolo, oggi risulta obsole-
to. Le tangenziali, di cui si dotano oramai anche centri abitati di modeste dimensioni, non si
ispirano pitt ai passati modelli peri-urbani, oramai assorbiti del tutto, bensi a modelli extraur-
bani, assai pitt drastici nella scissione del rapporto urbano.

Siattraversano sempre meno le cittd ma le si aggirano, cosi le emergenze urbane ed architet-
toniche vengono segnalate al viaggiatore da cartelloni, che a volte provano pure a descrivere
sinteticamente quello che non si pud vedere, per aiutare ad immaginare ed indurre a fermar-
sifvisitare. Il contesto storico, escluso dalle deviazioni peri-urbane, viene cosl in parte recupe-
rato in forma virtuale, come “le nostre citta si trasformano in musei proprio mentre tangen-

ziali, autostrade e treni a alta velocita, le aggirano” (Auge, 1993).

* Interessante I'intervento nello ZAC di Champerret lungo la Périphérique di Parigi, in cui si sono coperti tratti
dell’autostrada urbana con varie attrezzature pubbliche, tra cui anche uno stadio, per annullare I'invadenza stradale e
unificare al contempo la citta storica con la periferia, oltre gli ilots hausmanniani.
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Casalecchio di Reno, Tangenziale

1)

Castelfranco Emilia, Autostrada del sole



o

Casalecchio di Reno, Casello Austostrada del Sole

)

Firenze, Scandicci, Autostrada del sole
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Le problematiche legate all'inquinamento acustico stanno accentuando l'isolamento delle
infrastrutture in relazione alla citta, con I'impianto di sistemi protettivi diversi, ma comun-
que individuabili come trincee che negano la propria appartenenza allo scenario urbano. Le
barriere fonoassorbenti, nelle varie fogge, segnalano all'automobilista che sta lambendo un
qualche abitato, che perd non riesce quasi mai a vedere e riconoscere.

Ne deriva che lo spazio di chi si muove rapidamente risulta sempre pitt contrapposto a quel-
lo delle comunita attraversate, da cui il proliferare di barriere e/o schermi lungo le principa-
li arterie.

In forme diverse ed in negativo rispetto a quanto avviene “al di sopra” sono da rilevare I'ap-
propriazione delle citta degli interspazi dei viadotti, spazi sottostanti e coperti che vengono
utilizzati in maniera utilitaristica da chi vive in questi attraversamenti.

Il paesaggio urbano & sempre pitt definito col tramite dell’esperienza dell’attraversamento
veloce e della frequenza di sosta in spazi di transito, tendenzialmente estraniati dal luogo.
Oramai gli svincoli non consentono pit gli incroci, cosi come “il passeggero ¢ definito dalla
sua destinazione, il viaggiatore si attarda lungo il tragitto” (Auge, 1993).

Non pitt luogo di incontro e di dialogo, ma solo di transito, la strada modifica decisamente la
sua funzione e pud tramutarsi in spazio dell'emarginazione, per chi non pud andare oltre, at-
traversarla. Per cui il modello metropolitano di cittd, dominato dalla strada e dal gigantismo
dimensionale, costringe a fare i conti con il vuoto esistenziale della stessa citta, nel considera-
re l'appartenenza dell’edificio all’esterno urbano.

Le autostrade possono essere viste come “segni di fede, in analogia alle cattedrali medievali,
massima espressione collettiva di arte tecnica eseguita in anonimato” (Ingersoll, in Casabella
630). Le autostrade quindi, viste sia come costruzioni simboliche per la citta, oltre che artifi-
ciose ed involontarie cinte murarie, come forma attuale di limitazione urbana, con gli svin-
coli al posto delle tradizionali cerniere spaziali.

Cosi i luoghi del movimento diventano nodi centrali della citta: fino all’affermazione
dell'automobile, strade e ferrovie di per sé non producevano spontaneamente nuovi insedia-
menti lungo laloro linea, solo i nodi possedevano capacita attrattive, mentre oggi le strade so-
no in grado di trascinarsi la citta lungo il loro tragitto.

Il confronto architettonico con un simile manufatto gigantesco ¢ assai arduo, dal momento
che sopporta appena interventi puntuali di natura simbolica, dove la dinamica e la visibilita
a grande distanza, dettano le misure compositive. Daltro canto, il rigido sistema delle pro-

prieta consente interventi urbani a grande scala solo se legati alle infrastrutture di viabilita’.

> Rem Koolhaas, nella pragmatica visionarieta del piano per EuralLille, sfrutta appieno la struttura viaria come matri-
ce figurativa, le superfici di transito come “facciate” privilegiate.
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Viadotto del
Varlungo
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o

Helsinki, Ruoholahti Grasviken

Solo la Venezia del Canal Grande ha saputo anticipare il ruolo di segno urbano della grande
viabilita di attraversamento, distribuendo lungo il formidabile serpentone d’acqua, pratica-
mente privo di ponti, i suoi edifici pitt rappresentativi. Edifici costretti ad inserirsi in un con-
testo urbano assai aperto, con i confini fisici delegati alla terraferma dell’orizzonte lontano,
in perfetta continuita spaziale con I'acqua, a cui contendere un primato di esistenza. Costret-
ta a creare il proprio suolo artificiale, Venezia, non solo per questo, ¢ stata la prima metropoli
dell'era moderna, dopo la Roma imperiale.

Oggi, le infrastrutture del traffico sono generalmente isolate, presenze-assenze, entita sepa-
rate che l'irruenza tecnologica difficilmente sa mediare. Kahn per primo, nel piano per Phi-
ladelphia, la “city machine”, ha individuato nei flussi di traffico i generatori del disegno ur-
bano contemporaneo, e nei silos automobilistici scambiatori le nuove porte simboliche del-
la citta: con gli studi per il Civic Center del 1956 ha aperto la strada a molte altre importanti

realizzazioni®.

¢ Barcellona degli anni ‘80 del secolo scorso, ¢ stata ridisegnata soprattutto sull'impronta della grande viabilita,
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o

Bologna,
Svincolo Tangenziale San Vitale

Solo Le Corbusier, ancor prima, aveva anticipato nella visione delle citta-strada, dove
viabilita ed edificato coincidono nella forma, la rivisitazione del modello urbano detta-
to dai veicoli a motore: dove 'impianto super-stradale diventa ordinatore e correlativo
della morfologia urbana, (non per nulla grande importanza attribuiva alla vista delle cit-
ta dall’alto, dall’aeroplano) giudicando questo approccio visivo pilt consono ai tempi. La
rampa del Piano di Algeri,

da memoria incontrata sul litorale, diviene elemento costitutivo della citta-viadotto, e la ve-

locita sui tetti della serpentina obbliga a letture accelerate e simultanee, che hanno come ri-
scontro l'intercambiabilita e la mobilita delle cellule residenziali sottostanti

(Tafuri, in Casabella 503)".

assumendo spesso gli svincoli come temi architettonici risolutori, ed il suo anello autostradale ¢ diventato un pa-
esaggio su cui si fa anche architettura.
Idee approfondite nelle proposte per Montevideo (1929), Sao Paolo (1929) e Rio de Janeiro (1929-30).
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Marzabotto, Quercia, Marzabotto,
ferrovia Direttissima e Autosole Variante di Vallico
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Marzabotto,
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ARCHITETTURE E MOVIMENTO

Le strade hanno sempre attratto le varie forme architettoniche urbane, tanto che fino al ‘500
sui flumi e sui campi, sugli orti e sui giardini, si affacciavano soltanto i modesti retri degli edi-
fici, e persino i ponti, a Firenze come a Parigi, erano edificati sui lati per non far perdere con-
tinuita alle strade (Romano, 1993).

Il tipo edilizio & quindi in stretta relazione con la forma urbana della strada, consentendo,
per esempio, di articolare gli edifici in un “dietro” ed un “davanti” rispetto al suo percorso
di approccio stradale. Per lunga e consolidata prassi, 1a strada ¢ stata considerata “come pal-
coscenico su cul presentare, attraverso la facciata delle case, un'immagine di se”, e la strada
come “nastro di scene” ne ha fatto un formidabile collante urbano: il luogo per eccellenza
dell'unita nella diversita (Auge, 1993).

Ma il segno urbano fondato sulla stretta correlazione fra tracciati viabilistici e costruzione
in aderenza, per isolati, & stato giudicato troppo rigido ed inadeguato, sul piano funziona-
le, da parte del Movimento Moderno, conducendo all’abbandono della strada come luogo
per eccellenza dell’edificare. Si ¢ frantumato cosi la sequela di case lungo le strade in uni-
ta, quelle della “rue corridor”, ridisponendole isolate, ad angolo retto, perpendicolarmen-
te, in parallelo fra di loro, con i fronti principali rivolti sulle zone intermedie, trattate a ver-
de (di separazione).

Rimane percid ancora in parte valida la funzione mediatrice dell’architettura, che “comuni-
ca stando sul ciglio della strada”, un po’ come facevano un tempo i filosof rivolgendosi alla
gente di passaggio e, con essa, la sottolineatura del carattere urbano degli edifici, che riesco-
no a formalizzare e palesare, anche come mancanza, in negativo, il valore pubblico dei limi-
ti esterni dello spazio fisico, che & ancora uno dei compiti precipui dell’architettura.

Ma & anche vero che oggi “lo spazio del viaggiatore & I'archetipo del non luogo. .. quelli che
frequentiamo quando viaggiamo sull’autostrada, quando facciamo la spesa al supermercato

”

o quando aspettiamo all’aeroporto...” (Auge, 1993).
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ARCHITETTURE E MOVIMENTO

Le citta affidano oggi meno la loro riconoscibilita alle architetture, tendendo a delegare al
paesaggio infrastrutturale anche questo ruolo d’identificazionel, tanto da essere visto co-
me territorio poetico da molti autori-artisti contemporanei. Il mondo guardato dall’interno
dell'automobile, ritagliato dalla cornice del finestrino, limita la nostra percezione urbana: le
facciate diventano strisce in movimento.

Se non c¢’¢ linearita nell’attraversamento delle figure urbane, non c¢’¢ narrazione, allora solo
le autostrade e le ferrovie sono in grado di raccogliere e sovrapporre diverse immagini. “So-
no i “luoghi che scorrono” velocemente, cinetici, percepibili solo dall’auto, come le stra-
de mercato e le aree industriali, sequenze lineari e emergenze visive segnate da una sintassi
adatta alla percezione in movimento (frontalita, ritmi costanti di cadenze...)” (Spazio ¢ So-
cietd 63).

In conseguenza della sua diffusione, spesso I'architettura recente & un’espressione dell’auto:
edifici-parcheggio, viadotti urbani sopraelevati, autofficine, tunnel e garage, distributori di
benzina, per non parlare dell'infinita di microelementi del paesaggio a servizio del traffico,
ad iniziare dalla segnaletica verticale.

Lo spazio delle infrastrutture tende ad essere uno spazio de-realizzato, e deve pertanto tra-
sformarsi da spazio di attesa a spazio di riorganizzazione del territorio, che difficilmente non
pud pil essere recuperato con piani edilizi, oramai privi della forza di un recente passato
(Lazzarini 2011).

Lungo i limiti solcati dal traffico metropolitano, appaiono sempre pitt edifici estraniati, dalle
facciate neutre, che comunicano solo sgomento ed indifferenza per il contesto in cui si inse-
riscono, come se non appartenessero a quella comunita e non fossero chiamati a dare il pro-
prio contributo per identificarla.

Nelle ricerche progettuali condotte da alcuni autori, ritmi ed intervalli architettonici vengo-
no sperimentati su come possano catturare il senso del dinamismo, come anche possano es-
sere manipolate scale e prospettive, oppure facendo ricorso all'impiego di colori e materia-
li smaltati per accompagnare il movimento. Si possono creare nuovi profili paesaggistici la-
vorando sullo skyline, come processi di deformazioni-anamorfosi possono essere ricomposti
dalla velocita, sfruttando scorci e dinamiche prospettiche che alterano le lunghezze.
L’andamento centrifugo ed avvolgente degli svincoli stradali si traduce in architetture avvita-

te e contorte. Incroci, intersezioni e sovrapposizioni, tra strade ed edifici, possono dare vita a

Nel Loop di Chicago, il gruppo di grattacieli del centro sono circondati dall’anello del metro sopraelevato che copre
le strade con una impalcatura metallica: nel canyon urbano, come una grande giostra dal circuito rettangolare, cor-
rono fragorosamente i treni circa all’altezza del terzo piano, infilandosi nel tessuto urbano come nessun altro sistema
di trasporto. Una serie di aggiunte e superfettazioni implementano questa struttura lineare, divenuta un simbolo del-
la citta tanto da essere tutelata come un monumento, attirando una miriade di attivita commerciali sotto ed attorno il
suo tracciato, che risulta tangente anche ai principali teatri cittadini.
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nodi di esaltante complessita, concorrendo alla confusione di ruoli, in grovigli iperbolici

oppure intrecci sottili di costruzioni a bassa densita che si legano con il tracciato stradale,
impreziosendolo nei punti di passaggio topici. ..

Uno degli aspetti, tanto invadenti quanto affascinanti, delle grandi arterie di traffico sono
infatti gli svincoli di interconnessione: considerati da sempre come degli spazi di risulta,
hanno di convesso rappresentato spesso una delle forme delle contemporanee porte cit
tadine. Lambendo o ricamando il tessuto urbano, gli svincoli sono stati trasformati in ri-
sorsa ambientale in alcuni interventi architettonici, soprattutto a Barcellona, che ne ha
saputo programmare di diversi e per prima.

Lintersezione tra sistemni, quale generatore del fenomeno urbano, obbliga a vedere nelle
aree d’interscambio i suoi punti cruciali, tant’e che sono proprio queste ad attirare gli in-
terventi urbani pit interessanti e cospicui, in una visione dell'urbanistica volta alla ricer-
ca delle centralita, per fuggire dalle banalita.

Se le porte ed i porti sono stati i limiti della citta storica, le stazioni, i caselli e gli svinco-
1i, sono allora i limiti della cittda moderna. Con la sola differenza che il processo di arri-
vo con strade e ferrovie tende, oggi, a divenire in ultima analisi di attraversamento, dei

suburbia agricoli e delle spesse periferie. Risulta cosi indebolita 'esperienza dell’arrivo,
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di pari passo con I'identita del luogo urbano, privato di evidenti confini ambientali.

Le nuove mura e porte diventano i luoghi di transizione, le cerniere tra ambiti spaziali diver-
si, dimensioni temporali distinte, strutture morfologiche di movimento differenziate.

Il movimento accelerato che scorre lungo le vie ha da sempre affascinato molti artisti: sono
nate pertanto anche molte architetture ispirate alla velocita degli spostamenti nei luoghi da
questi interessati, ossia ai bordi delle strade pit trafficate. Tradurre in architettura un aspetto
immateriale come il dinamismo non & mai cosa univoca e, pertanto, si presta a molte e diffe-
renti interpretazioni.

Prevale I'intenzione di congegnare edifici privi di una frontalita, non riconducibili ai solidi
scatolari bensi a volumi ricurvi, rigonfl, aerodinamici, mutuando in parte profili e trattamen-
ti delle superfici proprie delle tecnologie di ottimizzazione dei trasporti, quasi che 'esigen-
za di una minore resistenza all’attrito dell’aria fosse anche una necessita dell’architettura, per
sua natura immobile.

Altra maniera di tradurre in architettura il movimento ¢ invece quella di dare forma al senso
fuggente del fluire, lo sfrecciare dei veicoli in una o pitt direzioni, 'instabilita della percezio-
ne, la rapida successione degli eventi.

L’andamento frettoloso e distratto, lungo strade e ferrovie, viene visto da alcuni progettisti co-
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me un dato di fatto incontrovertibile, a cui I'ar-
chitettura deve adeguarsi, modificando i propri
codici costitutivi. Vedute rapide e continuamen-
te dinamiche costringono a trattare i fronti di af-
faccio alla stregua di un unico elemento com-
positivo, da percepire istantaneamente. Le stes-
se logiche della grafica pubblicitaria possono ve-
nire in soccorso in tale atteggiamento. Gli stes-
si edifici diventano pertanto dei grandi cartello-
ni espressivi. In una tale strategia progettuale, il
trattamento della superficie diventa assai pitt im-
portante del trattamento dei volumi, della loro
articolazione, che complica solo la lettura velo-
ce, per cui scompaiono a favore di una facciata li-
scia, ma attentamente scandita.

Gli edifici-schermi fanno del traffico esterno il
loro carattere preminente e dell’affaccio su que-
sto il tema della loro esistenza.

Costruire lungo assi stradali molto trafficati non
¢ sempre compatibile con le funzioni che si van-
no ad insediare, ed allora diventa necessario, a
volte, escogitare dei dispositivi compositivi per
far si che la costruzione non risulti troppo distur-
bata dalle percorrenze. In pratica, si cercano so-
luzioni di protezione dell’area o degli edifici dal-
la rumorosita ed inquinamento che incombe.
Sono quindi interi corpi edificati che si frappon-
gono, come pesanti barriere acustiche, tra le stra-
de all’esterno e le attivita pit riservate disposte
all'interno, oppure parti di edifici che ospitano
generalmente funzioni di servizio e connettive.
Quando lo spessore di un corpo edificato non
basta ad abbattere il fastidio del traffico, allora
si escogita I'inserimento architettonico di veri e

propri schermi acustici fonoassorbenti che, se
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ben controllati, diventano insoliti motivi di arricchimento formale.

L’assoluta indifferenza al contesto, in questo caso stradale, nell'insediamento di edifici, por-
ta a ricercare invece forme compositive dell'introversione, dove cioe tutta I'attenzione am-
bientale ¢ rivolta all'interno, considerando I'esterno un accidente localizzativo, da rifiutare
per 'appunto.

La creazione di “recinti” costruttivi & una tipologia molto diffusa, e non solo ai lati delle prin-
cipali vie. Ma l'edificazione di complessi architettonici negli spazi interstiziali, lasciati vuoti
dal passaggio delle grandi infrastrutture di trasporto che attraversano le periferie di tutte le cit-
ta, ha costretto di recente a dover far ricorso con insolita frequenza a compartimentazioni a
corte. Il desiderio di racchiudersi in enclave, poi stimola ulteriormente questo atteggiamento

insediativo “intimistico” e di ripulsa nei confronti della strada.
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LA NUOVA MOBILITA

Se la morfologia delle citta ¢ una diretta conseguenza delle tecnologie di trasporto disponibi-
li all'epoca in cui sono state sviluppate (Ventura, 1996), possiamo associare le cittd murate ai
movimenti a piedi e a cavallo, le citta radio-centriche al trasporto ferroviario e le citta diffuse
con la disponibilita di auto.

La down-town di una qualsiasi area metropolitana ¢ attualmente occupata per circa 2/3 da
strade e parcheggi e rende obbligatorio di conseguenza il ricorso a ferrovie. Le aree edificate di
una qualsiasi grande citta europea sono in modo consistente attualmente da spazi per la circo-
lazione e la sosta di veicoli, e cid ne degrada oltre modo l'esistenza, comprimendo molti spazi
di relazione tra le persone, tanto da dovere istituire apposite aree pedonali intercluse (ZTL).
La crescente dilatazione dello spazio urbano, del quale ¢ certo anche conseguenza della ne-
cessita di suolo libero richiesto dalla circolazione e sosta veicolare, che caratterizza la recente
dinamica sociale, impedisce soprattutto di formalizzare compiutamente I'essenza di questo
spazio, protagonista suo malgrado, che rimane semplice vuoto, nient’altro.

La crescita urbana & sempre stata promossa dallo sviluppo dei trasporti, tant’ che oggi appa-
iono entrambi esaurit, e le citth molto grandi sono assai condizionate dal trasporto su ferro
per laloro sussistenza. Le citta sono diventate molto grandi e di fatto fanno molto afhdamen-
to sul trasporto ferroviario per facilitare gli spostamenti, date le distese e distanza da coprire.
Nelle grandi citta europee si assiste ancora molto a migrazioni quotidiane, collegate alla ero-
gazione/prestazione di quei servizi ancora accentrati, in cui i rapporti interpersonali sono ca-
ratterizzati da provvisorieta e saltuarietd, dove gli individui risentono dello sradicamento for-
zato dalle aree di provenienza, sotto-dotate e per lo pitt marginali. Tutto questo avviene cosi
intensamente grazie soprattutto alla capillare diffusione dell’auto, la quale ha perd I'effetto
controproducente di essere una grande consumatrice di spazio, inducendo a potenziare di
continuo la rete stradale ed a realizzare sempre piti parcheggi e strutture di servizio. E se I'u-
so generalizzato del trasporto individuale & fonte di congestione & anche vero che favorisce la
diffusione degli alloggi e dei servizi attorno alla cittd, causa ed effetto della metropolizzazio-

ne e della meccanizzazione, moltiplicando costantemente i movimenti pendolari quotidia-

ni (Marucci, 2016).
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LA NUOVA MOBILITA

Gli insediamenti urbani territoriali seguono infatti I'impronta del sistema di comunicazione
prevalente all’epoca: 'accumulo di documenti, informazioni e contatti, favoriti dai sistemi
telematici, induce all’accumulo di spazi edificati, in maniera non selettiva, oltre i reali biso-
gni, a dispetto e consumo del territorio. Basti pensare ai cambiamenti del paesaggio urbano
indotti da ascensori e metropolitane, nel secolo scorso, per immaginare anche come la tec-
nologia odierna stia alterando il concetto di spazio. Le persone non possano piti considerar-
si oggi pitt di tanto isolate da un ostacolo fisico o da distanze, semmai preoccupate dal tempo
da impiegare per coprire certe distanze, ed in questo la citta ‘dilaga’ privata dalle tradizionali
gerarchie, grazie all'interfaccia dei monitors e delle reti.

Inoltre, si somma alla tendenza in corso I'accelerazione provocata dalla rivoluzione telema-
tico-terziaria, promuovendo il telelavoro ed il decentramento produttivo, inducendo al con-
tempo al consumo indiscriminato del territorio in maniera centripeta.

La maggior parte delle connessioni urbane differiscono principalmente nel rapporto cit-
ta-trasporto, poiché I'urbanita collima con la mobilita, allo stesso tempo I'incontro, I'abitare,
non sono di per sé I'essenza stessa della citt, bensi I'accessibilita umana a cose, persone, infor-
mazioni, a cui la forma di trasporto disponibile ¢ a servizio (Ricoeur, 2018). Sono questi i mec-
canismi che pitt incidono sulle economie e spingono le trasformazioni in un senso ben preci-
so, conformando lo spazio urbano strettamente con le modalita di movimento di cose e perso-
ne, di scambio in generale. La ‘rete’ puo, dunque, essere vista come la forma-archetipo delle
citta e della loro infinita capacita riproduttiva e connettiva, in stretta analogia (Perulli, 2009).
Se tutto questo non crea pitt limiti ed ¢ diventato possibile incontrarsi ovunque, e comunque
“virtualmente”, e si pud raggiungere qualunque cosa stando proprio dove siamo, allora I'ur-
banita si dissolve in una situazione di diffusa “periferilizzazione” (Ratti, 2017).

Il consolidarsi dei sistemi di trasporto e di comunicazione sempre pit via etere € meno via ter-
ra, lasciano intravedere infatti una revisione (o si potrebbe anche auspicare una liberazione)
dell'uso dei suoli, assieme ad una rarefazione spaziale della compattezza insediativa, non pitt
bisognosa di accentramenti, assieme ad una condensazione spaziale. Le nuove forme di tra-
sporto e di comunicazione tendono quindi a svincolare progressivamente le persone dalla ne-
cessita di concentrarsi in spazi limitati e ravvicinati (cittd densa), e cid appare una palese con-
trotendenza alle grandi addensazioni urbane. Le forme di comunicazione istantanee e globa-
1i, riducendo drasticamente Iattrito della distanza, attenuano anche il principio di centralita,
su cui si fonda principalmente I'ordine urbano, diffondendolo e disperdendolo in una miriade
di punti, in cui ¢ possibile innestare forme di trasporto sempre pitt ‘fluide’ (Monardo, 2010).
Pertanto, le interconnessioni in rete o dedicate e le modalita di trasporto pubblico e privato

‘on demand’, tendono ad avere il sopravvento sulle interdipendenze locali, come fattori tra-
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dizionali fondanti lo sviluppo urbano, tanto da far perdere alla citta di coesione, in quan-
to comunita a base territoriale circoscritta (Benevolo, 2011).

Il nostro contesto di riferimento tende, percid, ad essere sempre pit il tempo, in re-
lazione con il modo di trasmettere e diffondere informazioni, incontrare perso-
ne e ricevere merci, piuttosto che il luogo, e, con questo spostamento significati-
vo dei valori localizzativi, si avverte anche I'instaurarsi di una cultura virtuale che toc-
ca anche da vicino le forme urbane. La citta postindustriale dell'immateriale dila-
ga pertanto sempre pitt quanto il mondo dell’informazione si restringe a sua volta.
La ridotta necessita di prossimita fisica per accedere, consumare e partecipare, toglie par-
te del suo senso alla citta, poiché non ¢ piti vista come un programma di razionalizzazio-
ne e una manifestazione complessiva di relazioni sociali.

Isistemi di comunicazione e di trasporto (alta velocita in tutti i sensi) sono protesi a dilata-
re lo spazio ed a contrarre i tempi, tendendo all’azzeramento dello spazio in funzione del
tempo (reale): unita di luogo ma senza unita di tempo, quindi, la citta scompare nell’ete-
rogeneita del regime di continua temporalita delle tecnologie digitali.

La liberta dalle costrizioni della distanza rende inutile il modello centrato sulle traslazio-
ni materiali (urbanesimo), scalzato da un universo d’informazioni ed accessibilita sem-
pre pitt diffusi (Indovina, 2017).
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Il concetto di prossimita, su cui sono state fondate le citta, non si basa piti sul concetto di di-

stanza fisica, ma piuttosto sull'accessibilita, intesa come fattore di localizzazione che agisce
nel tempo pitt che nello spazio, soppiantando anche lo sviluppo delle polarita che hanno
tentato riorganizzare i sistemi insediativi, sovrapponendo le tradizionali polarita accentratri-
ci: la prossimita ai nodi della rete s'impone quindi come tra i principali fattori strategici delle
trasformazioni in corso. (Indovina, 2017).

L’aumento delle informazioni/merci che si/ci possono raggiungere non riduce tuttavia i con-
tatti, ma li differenzia, fungendo da moltiplicatore del bisogno di collegamenti, indotti an-
che da stili di vita, cui corrisponde una mobilita sempre piti frenetica di cose e persone. La
trasmissione/spedizione soppianta il popolamento dello spazio, con una nuova sedentarieta
che limita le relazioni fisiche dirette, soprattutto delle persone, ma aumenta in maniera in-
versamente proporzionale quella delle cose e delle merci (Oberti, Préteceille, 2017). In so-
stanza, sta cambiando la tipologia dei mezzi che si muovono in citta ed i motivi di tali sposta-
menti ¢ non la mole dei flussi stessi nel suo complesso.

C’e sempre meno bisogno di ‘andare’ in citta, dal momento che sempre piti spesso & la cit-
ta stessa che ‘raggiunge’ chiunque e dovunque. Le nuove citta, o parti di queste, si stanno gia
conformando a questi stili di vita nascendo gia predisposte, ma le tante citta consolidate del
nostro patrimonio storico vedono modificare i valori ed i ruoli assegnati da tempo a molti dei

loro spazi, manifestando il bisogno di un nuovo governo adeguato ai tempi, con una proget-
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tualita ben precisa ed orientata ad un ri-equlibrio, per un passaggio epocale meno traumati-
co possibile.

La grande citta si costruisce quindi in funzione della dimensione temporale e non gia di
quella spaziale: I'unita di misura prevalente ¢ il tempo necessario per raggiungere un luo-
go, il binomio distanza-tempo prevale sulla identita spaziale, pertanto si configura una ‘geo-
grafia’ indotta dai livelli di accessibilita consentiti che non corrisponde affatto con quella di-
mensionale metrica. Cosi prevalgono i movimenti pendolari quotidiani, tangenziali al nu-
cleo cittadino, che annullano ogni gerarchia spaziale centripeta, per ridistribuire sui margi-
ni le principali funzioni di servizio, andando a configurare una citta di bordo attorno ad un
centro (storico) sempre pitt debole, tanto che la citta consolidata si va atrofizzando, trasmu-
tando nella cittd pedonale a traffico limitato, dello shopping e dello svago, del turismo (Sac-
chi, 2017).

Le parti centrali e pit pregiate dei sistermni urbani tendono ad assolvere la funzione di assorbi-
mento di consumi, quasi sempre indotti da fattori esterni, aumentando la distanza geografica
tra luogo di produzione e luogo di erogazione/consumo di prodotti e servizi, cio¢ una sfasatu-
ra territoriale tra interessi economici diretti e societa locale (Auge, 2015).

Gli imprevedibili successi della mobilita individuale, dei sistemi di telecomunicazione istan-
tanei, del telelavoro, il decremento della produzione e I'internazionalizzazione della distri-
buzione, hanno pertanto favorito la dissoluzione del ruolo strategico delle citta, formate tra-
dizionalmente su concetti di accessibilita, prossimita e varieta di beni e servizi ivi concentra-
ti, ed un crescente impulso all”eremitaggio urbano”.

Il centro storico, bloccato in condizioni di congelamento, fa si che la citta nuova possa svi-
lupparsi solo ai margini del centro stesso, per cui la citta contemporanea subisce un proces-
so di moltiplicazione di centri. Per esempio, il centro degli affari, prima dell’avvento dell'au-
tomobile, era spesso costruito vicino a luoghi convenienti ai trasporti per acqua, ove possibi-
le, mentre oggi si concentrano nei Centri Direzionali, raggiungibili pitt comodamente per
strada e ferrovia.

Allo stesso tempo, anche nell’antico centro urbano continuano ad addensarsi molte richie-
ste di servizi, che la crescita delle periferie residenziali e produttive in modo incontrollato
hanno incentivato, producendo I'espulsione dei gia pochi residenti residui (rendendo elita-
ria questa posizione), sostituiti da una crescente congestione, dovuta alla difficolta di acces-
so. Con questo, anche molte funzioni vanno in periferia seguendo la migrazione dei suoi abi-
tanti, ribaltando la centralita di molte citta.

La cittd postindustriale genera quindi sfasatura tra i diversi ambiti spaziali dell'urbano: il co-

mando e lo scambio strategico conservano ed accrescono l'esclusiva degli spazi centrali, ri-
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stretti anche quando distribuiti in pitt nuclei; gli spazi del lavoro si dilatano seguendo il

decentramento suburbano di fabbriche ed uffici (quando non cessano o sono de-localiz-
zati altrove); la residenza si spinge ai limiti estremi delle aree di pendolarita (per rendersi
accessibile economicamente); gli spazi culturali hanno contorni geografici sempre me-
no definiti (ed anche grazie all'iniziativa privata, li troviamo dovunque) (Pisano, 2018).
Le individualita locali, come i caratteri urbani pitt marcati, tendono ad essere appianate
a favore di una visione del territorio come supporto di sistemi funzionali, come energia
da consumare, spazio dello scambio e consumo generalizzato, in cui si esaspera la mobi-
lita, lo spaesamento, I'isolamento sociale del cittadino consumatore, trasformato in con-
corrente, continuamente errante e non localizzato in sito. Ma si innesca cosi anche un
conflitto d'interessi tra popolazione diurna e notturna, tra cittadini o no, cio¢ popolazio-
ne mobile esterna e quella residente intra muros, per via dell’utilizzo delle strutture offer-
te dalla citta (cultura, turismo, commercio, svago) ma da chi non vi appartiene e non ne
paga del tutto i costi (Fondazione ENI, 2018).

La parcellizzazione del territorio, causata dagli insediamenti diffusivi a bassa densita,

che ha notevolmente esteso il suolo urbanizzato, implica allo stesso modo una polve-
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rizzazione dei sistemi di servizio che si trascina e che, assieme ad una forte specializzazio-

ne e differenziazione delle parti, incentivano ulteriormente tutti i sistemi di comunicazione.
La contiguita con il centro rimane pur sempre un fattore competitivo con i trasporti ancora
molto appetibile, per cui attorno al centro si vanno pur sempre a concentrare una serie di at-
tivita per le quali il trasporto rimane un fattore cruciale, come pure tendono a risiedervi per-
sone con una pit alta valutazione del loro tempo. Ne deriva che la facilita di accesso e la ve-
locita di trasporto condizionano ancora in parte gli insediamenti e solo un loro attento gover-
no ¢ in grado di appianare le grandi differenze in essere. In pratica, bisogna auspicare che la
nuova mobilita che si sta proponendo non dovrebbe sconfiggere la comunita, bensi promuo-
vere una maggiore uguaglianza sociale.

In passato, I'estensione delle citta si configurava con limiti posti dai costi di trasporto, nelle
difficolta di organizzare le attivita all'interno del perimetro e nel grado di articolazione del-
le economie di scala.

La cittd contemporanea invece sembra dissolversi nello spazio, crescendo oltre I'apparenza,
a dispetto della stabilita demografica da tempo raggiunta come un possibile limite: oltre 'ab-

battimento di mura fisiche e simboliche, appianate le asperita morfologiche e territoriali, ri-
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solti i problemi di comunicazione geografica, si sono resi inservibili i tradizionali parame-

tri di definizione urbana, di pianificazione quantitativa, senza essere sostituiti da altri. Pity
che altro, per poter definire le reali dimensioni delle citta alla luce dei nuovi sistemi di co-
municazione, occorre prima definire i nuovi termini di accessibilita urbana, che esula-
no alquanto dal dato dimensionale fisico, essendo pitt condizionati da fattori temporali.
Di fatto, non si “entra” o non si “lascia” pitt la citta, semplicemente cisi “sposta” al suo in-
terno o tra una e l'altra. La tradizione di luogo della forma attribuito alla citta, la differen-
ziazione, ha ceduto il passo all'informale, cosi la citta & dappertutto ed in nessun luogo,
e, come il modello economico che la sostiene, non tollera niente di definitivo, per essere
sempre in grado di adattarsi ai mutamenti.

L'ordine simbolico della citta viene in quest'ottica impersonato dal modello neo-illumi-
nistico della citta cablata, riflesso del mondo informatico apparentemente privo di gerar-
chie, raffigurato come una rete che raggiunge tutti, in forma di intelligenza collettiva.
L’automobile ed il monitor inducono la citta ad esplodere spazialmente, soprattutto co-
me connessione caotica di ambienti sintetici, sempre pitt delimitati e straniati. La comu-
nicazione globale, consentita dalla telematica, conduce inevitabilmente alla perdita di
riferimento ai luoghi ed alle forme dell’architettura, dal momento che il luogo fisico di-

venta indipendente dalla possibilita di comunicare, che invece aveva originato le citta.
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Fin dall'antichita, la citta si ¢ configurata come un sistema dell'informazione e della co-
municazione, con una funzione culturale ed educativa preminente: la cultura era consi-
derata soprattutto conoscenza delle citta e i monumenti comunicavano la storia della cit-
ta e delle civilta. Invece, la cittd contemporanea tende a ridursi semplicemente ad un si-
stema d’informazione e di comunicazione, cessando di essere luogo di protezione, diven-
tando apparato di comunicazione, di dislocazione, di trasmissione.

I collegamenti lineari interurbani e circolari (tangenziali) sono i principali flussi colletti-
vi della citta diffusa e telematica, escludendo altri collegamenti organizzati se non quelli
individuali. La polarizzazione accresciuta di scambi ed attivita, temporale e nodale, pre-
figura pertanto una agglomerazione senza addensazione.

Si riconosce facilmente nella citta consolidata un principio di continuita, di narrazio-
ne, di interrelazione tra le scale, frutto della lunga durata di regole e dispositivi di orga-
nizzazione spaziale. Quello che la citta dava in esclusiva come potenziale di incontro, di
scambio sociale, di apprendimento e confronto, la piazza insomma, oggi lo danno surro-
gatamente una antenna e un terminale telefonico. La contiguita fisica degli insediamen-
ti cittadini, la prossimita massiva che la storia del popolamento dello spazio e dell'occu-
pazione dei territori ci ha consegnato, ¢ oggi in aperto conflitto con le nuove proprieta
delle telecomunicazioni.

Il successo dell’automobile ha affermato il modello suburbano a bassa densita, tanto da
mettere in crisi i sistemi di trasporto pubblici, che invece si strutturavano sulle elevate
densita residenziali degli impianti radiali, capaci di garantire alte redditivita dei traspor-
ti. I che & I'epilogo di quanto la ferrovia, seguita dall'industrializzazione, ha promosso
solcando le campagne imperterrita, disconoscendo e lacerando i delicati rapporti, come
primo fattore di rottura della citta e della continuita territoriale, di un equilibrio ambien-
tale consolidato.

Oggi ¢ possibile anche identificare il corpo della citta distinto dal flusso di persone che
all'alba vi entrano in maggioranza per lavorare, dal suburbio che invece si spopola allo
stesso tempo.

L’a-centramento della citta diffusa ha messo in crisi per prima la centralita dell'urbs, ge-
nerando una ridefinizione delle centralita interne, spesso ridimensionate, da cui deriva-
no i fenomeni di periferizzazione del centro. In pratica, la disseminazione delle attivi-
ta comporta una parziale diluizione, all'interno dello spazio urbano, della marcata con-
trapposizione conosciuta tra centro e periferia. Cosi la periferia ¢ sia al centro che nel
margine della cittd e misura la distanza dalla storia cui corrisponde, perché non ¢ solo

una variabile geometrica della distanza da un centro ma il frutto di uno scollamento spa-
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ziale tra insediamenti e territorio. Esiste oggi anche un centro ed una periferia del tempo, in
funzione diretta delle accessibilita consentite alle popolazioni insediate.

L’informazione ¢ pit che altro la materia prima manipolata dalla societa postindustriale, e
come tale risulta una capacita simbolica, immateriale, che si sostituisce alla centralita delle
attivitd manuali proprie della citta industriale, e questo passaggio riconfigura materialmen-
te le citta.
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Il modello di ‘citta intelligente’ che si sta delineando, che conduce implicitamente alle
‘smart cities’, sembra non coincidere per nulla con quello di cittd macro-strutturate che si
era teorizzato solo pitt di mezzo secolo fa, ma appare invece molto pit vicino a quello di un
impianto urbano articolato in molti pezzi piccoli e complessi, quasi un circuito elettronico
molto intrecciato (Lazzarini, 2011). Tende ad apparire, per ora solo in latenza, una citta in
cui le tecnologie non sono solo strumento di controllo capillare, ma sono perfino sensibili a
bisogni e desideri di ciascuno, favorendo 'emancipazione e I'azione dal basso (social).

Si potrebbe pertanto riprendere a sperare che la citta possa ritornare ad essere un progetto co-
rale, con una sua programmazione ‘open source’, come qualcuno ha gia provato a teorizza-
re (Ratti, Claudel, 2017), scalzando consolidate gerarchie localizzative. Cioe passare, sem-
pre grazie all'apparente democrazia della rete, dall’azione nello spazio pubblico (appropria-
zione) all'azione sullo spazio pubblico (progettazione). Nuovi mezzi di trasporto sempre pit
condivisi e la socialita diffusa dei media di comunicazione, interconnessi tra loro, possono es-
sere un inedito enzima di trasformazione di tutte le forme di spazio.

Cosi come 'auto ha plasmato la citta del XX secolo con tutte le sue distorsioni, i nuovi siste-
mi di mobilita del millennio in corso potrebbero ridefinire I'uso dello spazio urbano con una
nuova e pitt equilibrata impronta. La nuova mobilita ci potrebbe permettere di ridurre dra-
sticamente la mole ed il numero totale di veicoli in circolazione (con I'intercambio, la mo-
dularita e 'uso continuo di questi) e di liberare vaste aree di citta, per esempio gli spazi di par-
cheggio onnipresenti, che potrebbero essere destinati ad altri usi (inverdimenti), e le aree di
servizio-rifornimento all’auto (ridimensionate nel numero) impiegate anche come hub di re-
capito capillare di merci.

Nuova mobilita non significa solo innovazione tecnologica, ma anche cambiamento degli
stili di vita, delle modalita di trasporto e dei servizi, delle modalita di fare impresa e governo
del bene comune, rappresentato dallo spazio urbano e dalle infrastrutture di servizio, annes-
s€ € connesse.

Proprio nel momento della ‘grande crisi’ del secolo scorso si & perd innescato un meccani-
smo di ‘rigenerazione’ delle risorse e delle idee: un fenomeno che Joseph Alois Schumpeter

(tra i maggiori economisti del XX secolo) defini ‘creative destruction’, un “processo di muta-
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Il concetto di Smart Lity nasce per connotare una citta
ideale ad alto contenuto di automazione in cui le Informa-
tions and Communications Technology (ICT) assumono il
ruolo di infrastrutture portanti di una citta intelligente.

La definizione di Smart City descrive una citta che gesti-
sce intelligentemente le risorse, che mira a diventare
economicamente sostenibile ed energeticamente auto-
sufficiente, sviluppando nuovi modelli per la mobilita
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zione industriale che rivoluziona incessantemente la struttura economica dall’'interno”,
distruggendo quella vecchia e creandone una nuova. F questo processo a portare, per
esempio, alla nascita della sharing economy, un’economia basata sul consumo collabo-
rativo, dove il valore del possesso cede il posto a quello dell’utilizzo (Schumpeter, 1939).
La traduzione di questa tendenza nella mobilita, che si sta facendo strada da anni, con-
duce a ridimensionare notevolmente il numero dei mezzi di trasporto posseduti e spesso
inutilizzati (fermi in strada), quindi con numeri decisamente minori di veicoli in circo-
lazione (pitt e meglio utilizzati) ed altrettante minori aree urbane occupate per la sosta
(lunga) e laviabilita. Anche I'impiego di mezzi di trasporto individuali alternativi e smart
contribuisce a definire questo scenario decongestionato, con dimensioni adeguate agli
usi (miniaturizzate).

Bisogna contribuire tutti a modellare un nuovo ‘ecosistema’ urbano, pensando che i vei-
coli di un imminente futuro potranno fornire una moltitudine di servizi on-demand, su
richiesta del cliente, con una serie di benefici: riduzione del traffico e dei tempi di per-
correnza, maggiore velocita delle consegne, miglioramento della qualita e sicurezza am-
bientale.

L'ingegneria ed il management dei trasporti stanno contribuendo a tutto questo ed una
conseguente visione urbanistica dev'essere in grado di assistere al passaggio epocale in
corso. Stiamo conquistando, infatti, con tappe sempre pitt veloci, una rivoluzione storica
su tutto il sistema della mobilita territoriale, delle persone e delle cose, riducendo gli at-
triti recenti e proponendo nuove alleanze.

Queste opportunita serviranno per costruire in pratica una societa senza distanza, un’e-
conomia in cui non ci sia pitt differenza tra ordinare un bene digitale o un bene fisico.
Ma questo mirabile risultato, di fatto gia alla portata tecnologica, lo si potra raggiunge-
re solo con la collaborazione di tutti e sincronizzando molte discipline che governano in
maniera intrecciata le cittd, con presupposti giuridici, economici, sociali e culturali assai
radicati e in tendenza apparentemente opposta rispetto a cid che hanno fatto le citta e 'a-
bitare dell'ultimo secolo.

Sitratta, in definitiva, di nuove opportunita che abbisognano di una interpretazione ine-
dita e di nuove funzionalita spaziali, che possono ridefinire i ruoli di molte parti di citta,
deformate o conformate ad altri usi e che stanno per essere abbandonati e devono esse-
re sostituiti.

L'imponente rete stradale che solca i nostri territori dovra tendere all'inserimento inedi-
to in un sistema complesso e connesso che ridisegnera la mobilita attraverso nuove infra-

strutture, nuove forme di condivisione, nuove opportunita di riduzione dei tempi morti



SMART CITY

nel traffico e soprattutto nuove tipologie di veicoli. Lo scenario di ogni citta, grande o picco-
la, in questo ne verra sensibilmente trasformato, a beneficio di tutti e saremo ancora una vol-
ta ‘trasportati’ in un’altra visione che sa tanto di ripartenza.

Per questo, le citta devono cambiare approccio e utilizzare la tecnologia per capire dove e co-
me intervenire, con l'obiettivo primario di restituire ai cittadini e alle loro ampliate esigenze
lo spazio occupato dalle strade, progettate per le automobili, riconsegnate in parte ai citta-
dini ed ai loro bisogni allargati. La nuova mobilita elettrica, ma anche connessa, condivisa e
multi-modale ¢ infatti parte integrante delle nuove citta (smart) in costruzione ma deve an-
che far parte del pensiero trasformativo delle citta esistenti.

Da un punto di vista storico, ad ogni innovazione nelle forme di comunicazioni ha corrispo-
sto una drastica modificazione conseguente dell’organizzazione dello spazio, che ha portato
sempre a nuove configurazioni urbane e a trasformazioni importanti di quelle esistenti, per
cui & ancora tutto da immaginare come le nuove modalita di comunicazione e di trasporto, at-
tuali ed imminenti, stiano rivisitando la citta e come possano riconfigurarla inevitabilmente.
Stiamo trionfando su una rivoluzione epocale sempre piti rapida dell’intero sistema della
mobilita territoriale di persone e cose: I'utilizzo di droni per il recapito di posta e pacchi (ul-
timo miglio) ridurra notevolmente il traffico a terra, sempre pitt congestionato dalle e-com-
merce, e potrebbe diventare possibile interfacciarsi con veicoli privati autonomi (auto-deli-
very) (AAVV., 2017).

Le metodiche attivate per affrontare I'ultima epidemia hanno accentuato il concetto di iso-
tropia insediativa/abitativa, dimostrando tutto il potenziale di questo modello, contribuendo
al suo rafforzamento implicito. Nel corso di questa pandemia abbiamo infatti scoperto che
gran parte del movimento frenetico che ha soffocato citta e vasti territori ¢ forse superfluo e
non del tutto necessario, e che le tecnologie di cui gia disponiamo possono aiutarci a vivere
una vita migliore se messe a punto per assisterci. Sta emergendo, quindi, I'ipotesi di una citta
pit “statica”, dove le persone si sposteranno di meno e le merci e gli oggetti dovranno trovare
vie alternative per raggiungerci.

In definitiva, sta cambiando radicalmente il rapporto insediativo territoriale ed i valori urbani
abituali, le modalita di trasporto di cose e persone in funzione dei bisogni individuali e collet-
tivi, il valore assegnato allo spazio e con questo le dinamiche che governano le citta, per cui
¢ sempre pilt utile immaginare nuovi scenari trasformativi da proporre e controllare nel loro
divenire, soprattutto per le citta esistenti e storicizzate.

Gran parte dello scenario antropizzato da oltre un secolo € orientato a consentire alle per-
sone di muoversi sempre pitt velocemente, e soprattutto in autonomia, utilizzando strade,

parcheggi, stazioni di servizio, ecc., distribuite in maniera capillare (De Matteis, 2018). 11
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Una smart city & un'orea urbana in cui, grozie oll'utilizzo di tecnologie digitali e piv in generale dell'innovazione
fecnologica, & possibile oftimizzare e migliorare le infrastrutiure e i servizi oi cittadini rendendoli piv efficienti.
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processo in corso implica che in larga misura dovra essere riorientato, per servire le perso-
ne ¢ i fornitori di servizi, che hanno scoperto di potersi muovere molto meno e in altri mo-
di (Mossetti, 2018). La citta puo rinascere invertendo il fattore di soffocamento che ha carat-
terizzato I'era recente, conquistando spazi urbani gia presenti ma utilizzati per altri scopi.
Oggi, quindi, cresce la consapevolezza che la nuova mobilita richiede anche un diverso ap-
proccio alla citta e alla sua progettazione, visto che I'infrastruttura elettrica contribuisce alla
(ri)definizione dello spazio urbano (Ferlenga, 2012). Dobbiamo invece immaginare scenari
adattivi per le citta esistenti che si sono consolidate e si sono adattate al tradizionale sistema
dei veicoli a combustione.

L’abbandono ormai certo e immediato dei sistemi di propulsione basati sui combustibili fos-
sili, a favore delle energie rinnovabili, fara si che il traffico diventi praticamente “non inqui-
nante”, quasi silenzioso e discreto, compatibile con 'ambiente dal quale spesso & stato segre-
gato. Inoltre, la guida automatica ottimizzera 'avvicinamento e il parcheggio dei veicoli in
modo programmato e limitera 'occupazione del suolo, consentendo piti spazio per 'uso col-
lettivo e per 'incontro delle persone, consentendo forse pitt spazio per una immersione “ver-
de”, (con riduzione delle isole di calore e degli effetti sul microclima). (E.R'T.RA.C., 2012).
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Nel corso del tempo, con la progressiva razio-
nalizzazione delle reti di distribuzione, si & as-

sistito ad una sempre il spiccata standardiz- e

zazione della stazione di servizio che, nel caso
di alcune grandi compagnie petrolifere multi-
nazionali utilizzano gli stessi elementi tecnici e
di comunicazione pubblicitaria.
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Le prime stazioni di servizio iniziano a diffon-
_dersi durante i primi decenni del 1300, pre-

sentavano caratteristiche molto differenziate

tra loro e lasciavano quindi molto spazio alla

creativita dei progettisti che in questo modo
" hanno realizzato alcuni esempi significativi di
| una vera e propria architettura specifica.

F/%

Si prevede che nelle stazioni di servizio future
il design e la differenziazione torneranno ad
essere protagoniti. Avranno come sfida quella
di rispondere ad esigenze completamente di-
verse da quelle attuali, sia dal punto di vista dei
servizi di ricarica, che del trattamento delle
persone che usufruiranno di tali servizi.
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Wire Air,
Roberta
Presutti

LOGISTICA URBANA

Le stazioni di servizio automobilistico, cosi come le conosciamo, si candidano percid a di-
ventare ‘piazze di scambio’ (Ie nuove ‘stazioni di posta’), anche per la condivisione di veicoli
privati, I'attivazione dei servizi di taxi-drone ed altri benefici comuni promossi dai nuovi vei-
coli e tecnologie'.

La possibilita di usare i droni in alcune situazioni appare interessante: questa tecnologia puo
essere molto utile nel processo di automazione dei magazzini, per fluidificare e velocizzare i
processi commerciali.

Le future generazioni di auto e di mezzi commerciali a guida autonoma sicuramen-
te rafforzeranno 'utilizzo di veicoli innovativi per le consegne a domicilio di varie ti-
pologie di merci, con l'obiettivo di rendere sempre pitt socialmente apprezzabile I'im-
patto delle auto a guida autonoma sulla comunita. In questo scenario, le stazioni di ser-
vizio autostradali diventerebbero piti simili agli interporti, punti di scambio al servizio
non solo dei viaggiatori ma anche e soprattutto di segmenti di aree metropolitane, pic-
cole citta ¢ aree territoriali di influenza, creando un sistema di “cellule” di pertinenza.
Le case automobilistiche cercano da tempo di rimediare immaginando I'installazione di
nuovi punti di rifornimento, alimentati a energia elettrica o a idrogeno, pit spesso desti-
nati alle aree di sosta dei luoghi di lavoro o dei centri commerciali, ma non rappresentano
una vera novita in termini di dei servizi urbani. Tali logiche potrebbero addirittura porta-
re al completo “scioglimento” del servizio di rifornimento in quanto pitt convenientemen-
te realizzabile per “induzione” in qualsiasi parcheggio attrezzato (ma ¢ in fase di sperimen-
tazione anche in apposite corsie dedicate) o mediante I'utilizzo di appositi robot (una so-
luzione avanzata ideata da Volkswagen) che troverebbero i veicoli nei parcheggi per poi
ricaricarli in piena autonomia. Pertanto, in questi scenari radicali, ¢ imperativo pensa-
re a funzioni alternative, che potrebbero essere offerte alle stazioni di servizio automobi-

listiche per garantirne la sopravvivenza, e pensare a spazi insediativi nuovi o inutilizzati.

Uno studio condotto nel luglio 2019 da BCG ha concluso che “fino all'80% della rete di vendita al dettaglio di car-
burante attualmente costituita potrebbe non essere redditizia in circa 15 anni” (Boston Consulting Group, 2019).



88

FIRENZE SMART MOBILITY e CLAUDIO ZANIRATO

Nello scenario internazionale, sono ovviamente soprattutto le grandi compagnie petro-
lifere le pitt minacciate da queste potenziali chiusure e cercano quindi una “necessaria”
riconversione a nuove fonti energetiche. Si tratta quindi di trasformare i tradizionali “luo-
ghi” dove i clienti in transito possono fare rifornimento con la propria auto in “punti di
destinazione”, ovvero luoghi in cui soddistare le esigenze dei clienti offrendo una gam-
ma pitt ampia di servizi integrati che intercettano le tendenze attuali e green. Tuttavia,
questi scenari rimangono ancora molto visioni, sulla scia di semplici aggiornamenti agli
attuali sistemi, senza di fatto implementare funzioni che li pongano davvero sulla strada
della mobilita urbana alternativa.

Cosa diversa comportano invece i progetti per trasformare parti di citta in una proiezione
“intelligente”, come la proposta Metrogramma per Milano Future city, che ripropone in
parte I'esperienza newyorkese per 'asse Broadway. Negli USA ¢ interessante il tentativo
congiunto di Reebok e Gensler: sono stati forse i primi a cogliere 'enorme potenziale del-
la stazione di servizio comune, con il progetto “Get Pumped”, che lo studio globale di ar-
chitettura e il marchio di fitness stanno sviluppando da allora 2018 con un piano perrifare
lastazione diservizio dello Stato come la conosciamo, integrandola con le palestre. Altret-
tanto interessanti sono i progetti commissionati da Uber a grandi studi di architettura in-
ternazionali perla realizzazione di hub intermodali, soprattutto per'utilizzo di taxi-droni.
Un’evoluzione tangibile della stazione di servizio & stata sviluppata dalla societa britan-
nica di energia sostenibile GRIDSERVE per 100 nuove stazioni nel Regno Unito, con-
cepite per era elettrica: progettate in collaborazione con ARUP, le stazioni mireranno
a ricaricare i veicoli elettrici offrendo caffe, supermercati, lounge in stile acroporto con
Internet ad alta velocita e centri educativi per esplorare soluzioni per veicoli elettrici.
Nel 2015, Combo Competitions ha organizzato una competizione chiamata “Rethink
Refuelling” chiedendo ai partecipanti di re-immaginare 'onnipresente stazione di servi-
zio che potesse essere facilmente riconosciuta indipendentemente dalla sua posizione,
pur mantenendo la visibilita. Quattro anni dopo, GoArchitect ha seguito I'esempio con
un concorso di design intitolato “La stazione di servizio del futuro”.

Tutti questi studi si concentrano su nuove proposte di stazioni di servizio in aree urba-
ne rinnovate e/o pitt redditizie (come i centri commerciali), quindi di grandi dimensio-
ni, ma nessuno ha considerato il valore strategico di location esistenti e meglio integra-
te nel tessuto cittadino. Infatti, le ridotte dimensioni e la rete di punti vendita dissemi-
nati sul territorio rappresentano un problema, in quanto non aiutano economie di sca-
la e investimenti e compromettono l'esistenza di questi luoghi familiari per gli automo-

bilisti, che un tempo fornivano occasione di sosta e riposo. Occorre quindi ideare servi-
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zi alternativi, che possano essere offerti a scala microurbana e quindi a una fascia di utenza
molto pitt ampia rispetto ai semplici viaggiatori, riducendone il numero o snellendole, fino
a liberarne alcune completamente dal traffico stradale, trasformandosi in hub o drone-port.
La stazione di servizio forse diventera anche un luogo dove ricaricarsi, sfruttando il tempo
“perso” durante il rifornimento dell’auto: potrebbero essere disponibili servizi di ristorazio-
ne, come adesso, ma potrebbero esserci anche apposite sale relax, palestre e trattamenti be-
nessere innovativi, o monitoraggio della salute attraverso screening, postazioni di smart-wor-
king con servizi di stampa (mobility hub). Prima di arrivare alla stazione di servizio, i clienti
potranno selezionare la propria stazione e tutti i servizi richiesti/forniti, attivita, trattamenti e
menu di cui hanno bisogno e preordinarli attraverso il sistema informatico integrato dell’auto.
I veicoli alimentati da energie rinnovabili, molto probabilmente solo elettricita, richie-
deranno stazioni di “ricarica” che impiegano metodi diversi e impiegano tempi diver-
si, ma comunque brevi ed istantanee ed andra pertanto a riconfigurare il sistema dei ser-
vizi stradali. Saranno sicuramente meno numerosi ma il tempo trascorso i sard comun-
que breve (i sistemi a induzione o fotovoltaici caricheranno i veicoli durante i viaggi o le
soste, ¢ le batterie intercambiabili potranno essere sostituite) (Wyman, 2017). Di conse-
guenza, le aree tecniche delle stazioni di servizio stradali, gia diffuse su tutto il territorio
nazionale, dovranno essere razionalizzate, servendo meno il traffico veicolare, ma po-
tranno diventare hub per servizi di cambio, car sharing o taxi con droni, o anche aree di
smistamento per mezzi pesanti, veicoli alternativi e il punto di consegna finale per dro-
ni o veicoli privati con guida automatica impiegati come “fattorini” (Walsh, 2019).
Le prestazioni dei droni possono, in definitiva, offrire un contributo significativo all’ottimiz-
zazione dell’intera catena logistica, nell'ultimo miglio, nella gestione dei magazzini e della
distribuzione urbana, nonché nella diffusione penetrante di numerosi servizi (consegna far-
maci, assistenza, sorveglianza....). Occorre inoltre impegnarsi per utilizzare al meglio i cana-
li di deflusso alternativi per spostamenti diversificati: non solo suolo, quindi, ma anche fascia
aerea ¢ corsi d’acqua, per la micronavigazione ma anche come risorsa per i corridoi di volo
urbani... In una prospettiva allargata alle possibilita di spostamento, ¢ evidente che la rete

stradale esistente sarad decongestionata e adatta a ruoli pitt “costruttivi”.
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ESEMPI DI TECNOLOGIE Al

Furgone distribuzione merci a guida sutonams, con Al anmesse per fa consegna Teenologie di trasporto ciltading basata sulls condivisione dei mezed di trasporie,
domiciliare aleuni di essi & guida autonema

Taxi-Drone Bike Shaaring

Al trasporto merci & control) P di N SENE
dover ricorrere a mezzi di raffico

o

Flowing Connection,
Angela Rispoli
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DRONI SERVIZI

Il Medical drone. i occupa del trasporto di farmaci,
defibrillatore in tal modo Lale da garantive un primo

= soceorsa fing & 10 mineli pit veloce, Aspettn ai
tempi standard di intervento. || servizio sara in

{ gradn di evitzre vitacd) nai trasport] steadali, 20-
- a L g ow e w e« «mentare [efficienza dellz consegna medica, ridurre
i costi & migliorare Iesperienza del paziente con be-

neficl potenzialmante salvavita. Il deona ha |2 papa-

cita di trasportare carichi utii medici fino a 2.3 chi-

| Rbot Taxi, sono dei veicoli a guida totalmenta au-
tonoma ed |00% ecologici, creati per rispondere
alle esiganze dells maggioranza dells popofaziong,
) com turisti, persone invalide, pensionati, grandi 8
« =« spitcinl, ma anche parsone prive di patents.
Il tuttn con un occhin &l futuro, ad una mangiore si-
curezza stradale, ed a una Getevole riduzione dei
consumi ed emissiani,

La sharing mokbility, & il feaomenn in base al quals i
trasferimenti da un luogo ad un altrg, 2vvengono
con mezzi @ veicoli condivist: car sharing, bike sha-
ring. stooter sharing. ma anche car poofing & analo-
ghe modalita di condivisions. (uesta tipo di mobilita
sia il efficiante 8 rapids, sia pit rispstins nei (o
franti dell'ambiznta. La mohilits condivisa & sostan -
iile contribuisce alla smart mability di na ety = e r e

Il drone & in grado di volare fing  irea 775 met,
arrivandn a operare in arse altrimenti difficli da
ragyiungere. Dotato di un tubo dellacqua collegato
alla cisterna i un caminn dei pampier], pud sollava-
e fino a circa 200 kg, Per i voli piis lunghi & neces-
sario eillegarin & una fonte di allmeatazinne. Sono
dotati di telecamers, sensori 8 GRS, parmettonn
anche di sorvegliare hoschi e foreste 6. grazie @i ri-
Ipwatori di calnre. segnalars i focolai in tempn ufile.

logramemi di peso per distanze fino a 20 chilometr. .

UIna staziona di ricarica & un'infrastruttura Costitul-
ta tla uno o pitl punti 0 Fcarica per veicoli eletric
comunemente chiamati colonnine di ricarica, ||
marcato dei veicoli elettrici & in continua espansio-
e B i un eeescente bisogno 0 stazioi di ricarica
di pubblico accesso in grado di supportars un siste-

Grazie allimpiagn dellintelligenza artiticiale. il
drone sfrutta aleung 1elec amers € sensor ottic per
poters| muovere evitando o ostacoli staticl e in
mavimanto. | droni defivery si occupano della con-
seqria i qualsias tipologia di mere, dal capo di zh-
# =+« higliamento al pranzo o alla cena, il tutto in tempi
decisamente inferiori rispetto a guelli edierni. 11 ma di ricarica veloce con tensioni molto pii alte,
drona rizulta essere una scelta scalogica & di mag- firan parta della stazioni di ricarics sonn infrastrut-
gior sicurezza, ®esssssnss l0PEsusiradafornite da aziende di servizi eletirici.

()
Smart Mobility,
Irene Ponticelli
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Rise Up,
Greta Viola

DRONE DELIVERY

Si trata dil veicoli elenrici in grado di
volare fine a 130 m di altezza per un
ragio dizione di circa 2k, sono in
grado i spostarsi nellambiente
evitando ostacoli di ogni tipo, proprio
perché  guidati dallinelligenia
artificiale.

Grrazie al drone delivery sara possibile
ricevere in lempi record pizer, cibo,
ma anche medicine ¢ pacchi postali,
esso & outile, sicuro, ecologico e
indispensabile per le persone  non
autosufficientii o cui  potrebbero
recapitare i medicinali urgenti di cui
hanno bisogno.

Fluens,
Niccold Ricci

Le citta storiche devono evolvere ed
adattarsi alla realta confemporaneq,
premessa pecessaria per evitare che
queste soccombano e vengano ridotfe
o mere atirazioni furistiche .

Ma lo citti deve continuare o vivere
ad evolvere secondo if proprio corso
senzn forzature, in occordo con le
proprie erigini, i propri abitenti, la
proprio economia, Questo coneetto,
intrinseco nella definizione di Smart
(ity, & chioramente conciliabile e
positive per le realta sforiche.

Solo questo pud gacantirme o
conservazione,

lo snlva‘?uardfn del patrimonio storico
& inscindibile daf suo adattumento ai
modefli di vita contemporanei, futiovia
questo non deve legittimare fo
distruzione degli equilibri inferni.

Lo chigve st nella deostuzione di
una frama del vivere in cui lo ciffa e
I cittadinanza ritroving un dialogo.

MEDICAL DRONE

11 prowtipo di un “drone ambulanza’,
equipaggiate con un kit di primo
soccorso ¢ in grado di raggiungere le
vittime i attacco cardiaco
rapidamente. Oltre al detibrillatore
portatile il drone ¢ in grado di
trasportare il necessario per
tamponare le ferite, una coperta
termiva ¢ altri dispositivi medici che
possono fare Lo differenza tra la vit ¢
la morte se correttamente utilizeati in
attesa del personale sanitario,

DRONE POMPIERE

1l mezza della Aeromes, controllag da
remoto da un pilota a terra, ¢ in grado
di volare fino a circa 275 metri,
arrivando a operare in aree altrimenti
difficili da raggiungere. Esso ¢ dotato
di un tabo dellfacqua collegato alla
cisterna di un camion dei pompieri ¢
pui sollevare fine a circa 200 kg, pui
quindi essere impiegato anche per
soccorrere le persone,

SEA BUBBLE

Siotratta di veicoli 100% elettrict, in
grado di ricaricarsi molto velocemente
al Dock, quando | passegger salgonoe
scendono,

Quando raggiunge 1 10 km/h, le ali
sotte la barca solleveranne il veicalo
dalliiequa,  rducends  in modo
significativo T resistenza ¢
permettendo alla vetturs di galleggiare
70 centimetrd al diosopra della
superficie del fume.

La navigazione su Sea Bubble, inoltre,
non genera aleun moto ondoso
preservando L sicuresza anche in
canali e lagune ad alta requentaziene
Luristica,
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ROBOT TAXI

Sitrta i veicoli 100% eleltrici, a
guida totalmente autonoma, creati su
misura per itz dai bambini agli
acdulti, dai pensionati a chi soffre di
Isabilitd, da chi non ha la patente ai

ROBOMART

Veicolo autonoma in grado di portare

unampia  seelta di prodoni

ortofrutticoll  davanti 0 casa del

consumatore.

Tramite un-app, il ¢ tore potra
finare il “passaggin” di Rot

una volta raggiunta fa destinazione il
robor apre uno sportello atomatico ¢
rendle accessibile fruna, verdura e aliri
abimenti. 1 cliente preleva guanto gli
serve per la spesa e le tdecamere
penseranno a registrare lacquisto.

SISO

La Smart Mobility (owero lo mo-
ilira inidligemw & un modo
nunvn di concepire e nrgnnlaure
lo mobilita, con |r:[p1zr?anr| impli-
cazioni secioli & eulturali per
rispondere af nuovi bisogn| cercan-
do di soddisfara le muteveli
esigenze di frosparfo di persone &
merd in moniera efficoce,
efficiente, sitwrn e sostenibile.

iste citlabili

turisth, Un nuove concetto di mobilita
che  punta a consumare di meno,
focupare meno spazi ¢ ad aumentare
fa sicurezea strudale.

®

shitma deherlass

bas driesrless
o
i abet o uonomn

SHARING MOBILITY

Maodalita innovativa che consente di
spostarsi  daun Juogo  allaltro

condividendo con altel utenti mezs,
spaei ¢ percorsi per muoversi in modo
pin efficiente,
dellambiente,
Concretamente la mobilit condivisa
si traduce in, bike sharing ¢ scooter
sharing.

rapido ¢ rispettoso

ool aulonstio

i mbitin
frosa grivelen rodan par tensoqne
lingo tramvia

RICARICA ELETTRICA

Tutta Iy nueva mobilits richiede una
riqualificazione delle arce di servizio,
sara quindi necessaria la sostitueione
degli erogatori di carburante con delle
colonnine di ricarica  elettrica di
pubblico  accesso  in grado
supportare un sistema oi ricarica
veloce con tensionl molo piie alie
vispetto. a quelle erogate da un
impianto clettrico domestico,

W
fram drived mmlu
% >

o s

wnitalt per evnaps
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Rise Up,
Greta Viola

DRONE DELIVERY

Si trata di veicoli elettrici in grado di volare fino a 130 m di altezza per un ragio
d'azione di circa 2k, sono in grado di spostarsi nell'ambiente evitando ostacoli di

“ ¢ %  pgnitipo, propric perché guidati dall'intelligenza artificiale.
Grazie al drone delivery sard possibile ricevere in tempi record pizza, cibo, ma
anche medicine e pacchi postal, esso & utile, sicuro, e:dogwu e Ind:spensahlie
per le persone non autosufficientii a cui potrebb P i .
urgenti di cui hanno bisogno.

MEDICAL DRONE

Il prototipe di un "drone ambulanza®, equipaggiato con un kit di primo
soccorso @ in grado di raggiungere e vittime di attacco cardiaco
rapidamente, Oltre &l defibrillatore portatile il drone & in grado di trasportare
il necessario per tamponare le ferite, una coperta termica & altri dispositivi

. medici che possono fare la differenza tra la vita e la morte se correttamente
utilizzati in attesa del personale sanitario.

/ DRONE POMFIERE
--n--h

Il mezzo della Aerones, conlrellato da remoto da un pilota a terra, & in grado

— di volare fino a circa 275 metri, amivando a operare in aree altrimenti difficili
. —_— * « » « daraggiungere. Esso é dotato di un tubo dell'acqua collegato alla cisterna  +
F di un camion dei pompieri e pud sollevare fino a circa 200 kg, pud guindi .
essere impiegato anche per lep
SEA BUBBLE

Si tratta di veicoli 100% elettrici, in grade di ricaricarsi molto velocemente al Dock,
quando i passeggeﬂ salgono e scendono.

Quando raggiunge i 10 km/h, le ali sotio la barca solleveranno il veicolo dall'acqua,
riducendo in modo significative la i ttendo alla vettura di
gallegglara 70 csmlmeln al di sopra delia superl'lcle dsl fiume.

La navigazione su Sea Bubble, inoltre, non genera alcun moto ondoso
preservando |a sicurezza anche in canali e lagune ad alta frequentazione turistica,




ROBOMART

Veicolo autonomo in grado di portare un'ampia scelta di prodotti ortofrutticoli
davanti a casa del consumatore

* Tramite un app, il consumatcre potra ordinare il "passaggic” di Robomart, una
volta raggiunta |a destinazione il robot apre uno sportello automatico e rende
accessibile frutta, verdura e altri alimenti. |l cliente preleva quanto gli serve per
la spesa e le telecamere penseranno a registrare |'acquisto.

ROBOT TAXI

5i tratta di veicoli 100% elettrici, a guida totalmente autonoma, creati su
misura per tutti: dai bambini agli adulti, dai pensionati a chi soffre di
disabilita, da chi non ha la patente ai turisti. Un nuove concetto di mobilita
che punta a consumare di meno, occupare meno spazi e ad aumentare la
sicurezza stradale.

SHARING MOBILITY

Modalita innovativa che consente di spostarsi da un luogo all'altro
condividendo con alin utenti mezzi, spazi e percorsi per muoversi in modo
piil efficiente, rapido e rispettoso dell'ambiente.

Concretamente la mobilitd condivisa si traduce in, bike sharing e scooter
sharing.

RICARICA ELETTRICA

Tutta la nuova mobilita richiede una riqualificazione delle aree di servizio, 3
sara guindi necessaria |a sostituzione gli erogatori di carburante con delle i
colonnine di ricarica eletirica di pubblico accesso in grado di supportare un —— |
sistema di ricarica veloce con tensioni molto pil alte rispetto a quelle erogate e

da un impianto elettrico domestico.

LOGISTICA URBANA

97






Firenze Smart Mobility



_FIRENZE SMART CITY

Con Firenze Smart City si intende la
riunione di tutte le energie per una
citta Smart significa adattarsi al
cambiamento, ossia adattarsi attra-
verso modifiche di strutture fisiche e
sociali al fine di assicurare la qualita
della vita e dell'ambiente.

Per rendere quindi Firenze Smart
possiamo partire dalla riconversione
delle attuali aree di servizio in aree
di servizio per mezzi piti evoluti e
portare all'attivazione di una vera e
propria Smart Mobility nella citta.

Legenda

™ Stazione di servizio .
esterne di collegamento

0 Stazione di servizio BIG e

Stazione di servizio MEDIUM

Stazione di servizio SMALL
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ACQUATICHE
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s —  Confine centro storico
di Firenze

— Autostrada del Sole
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FIRENZE SMART MOBILITY

Anche le citta pitt consolidate trarranno vantaggi sostanziali dalla nuova mobilita: un ca-
so studio applicato all’intera area urbana di Firenze dimostra le potenzialita di que-
sta rivoluzione gia in atto. Questa visione pud aiutare a risolvere i problemi dell’ac-
cessibilita congestionata dei centri storici pitt grandi cosi come I'isolamento dei vil-
laggi tradizionali pitt impervi e per questo a rischio abbandono. In pratica, si dovreb-
be riuscire a colmare le divergenze di accessibilita ai luoghi urbani e che ne fanno la dif-
ferenza evolutiva in questo specifico momento, assicurando livelli elevati di gestio-
ne delle emergenze (come l'ultima epidemica, ma anche i grandi eventi, programma-
ti o imprevisti). F uno scenario architettonico e urbano ancora tutto da immaginare.
Applicare le tante nuove risorse tecnologiche alla citta esistente sara sicuramente la sfida del
futuro: costruire nuove citta o parti di esse in nome dell'impronta tecnologica & sicuramen-
te pit facile (per i Paesi che possono permetterselo) che applicarle a quelle esistenti e cit-
ta altamente storicizzate. Sono proprio i tessuti e le esperienze delle citta pit antiche che
hanno risentito maggiormente di tutti gli effetti indotti dalla mobilita motorizzata del seco-
lo scorso, e quindi i benefici attesi dalle possibilita smart dovrebbero avere maggiore risalto.
Nell’applicazione del caso fiorentino, si possono ipotizzare tre distinti scenari occupaziona-
li interconnessi e interscalari, su cui agire: 'autostrada/tangenziale, le aree di servizio carbu-
rante urbano, I'attraversamento urbano del fiume Arno.

In queste simulazioni progettuali le citta possono essere riviste a partire dai loro vuoti per ot-
tenere un’accessibilita diffusa, vista come un nuovo valore urbano alla portata di tutti. Il pas-
saggio dalla citta dell’automobile alla citta della mobilita “programmata”, rappresenta un ri-
equilibrio necessario per ogni organizzazione urbana e storica, per aumentare in modo pit
omogeneo 'efficienza e la sicurezza operativa. L'evoluzione degli attuali sistemi di mobilita
portera quindi ad un ulteriore cambiamento radicale della vita cittadina, verso una maggio-
re condivisione di spazi e servizi, una “socializzazione” della convivenza che ne rimane la ra-

gione di fondo.
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LA CINTURA AUTOSTRADALE

ScuoladiArchitettura di Firenze - UNIFI
Corso diLaureain Scienze dell’Architettura,
A.A.2017-2018

LABORATORIO DI ARCHITETTURA 3
Responsabile: Prof.Claudio Zanirato

Tutor: Agnese Coppini, Alberto Stazio

A completamento dei lavori di potenziamento del raccordo autostradale di Firenze so-
no previste due nuove aree di servizio, che andrebbero a completare l'offerta nel tratto
del passante cittadino, oltre all'unica da sempre esistente di Campi Bisenzio. Possono es-
sere viste, queste aggiunte, come un’innovativa articolazione dei servizi offerti, principal-
mente ai viaggiatori solo di passaggio (ci si immagina con auto elettriche e automatizza-
te), assieme alla possibilita di smistare molte merci destinate alla citta (“rompendo” il ca-
rico concentrato) e farle proseguire verso la destinazione finale e pitt urbana in un modo
mirato e con mezzi autonomi. Lipotesi praticabile & pertanto quella di fare approdare, in
queste nuove stazioni, i TIR con le forniture dell’e-commerce destinate all’ambito urba-
no, per proseguire con il recapito finale tramite mezzi automatici via terra/aerea, senza
gravare pesantemente sulla viabilita cittadina. In questo modo, si configurerebbe di fatto
la stazione come un hub logistico peri-urbano.

In questi luoghi si possono quindi immaginare spazi della nuova urbanita, dove de-loca-
lizzare anche le nuove forme del lavoro “de-materializzato” e “de-localizzato”, luoghi
d’'incontro fisici per operatori economici, di progettazione/implementazione/assistenza
dei veicoli di prossima generazione. Le nuove stazioni di servizio autostradale dovranno
anche prestarsi per il monitoraggio continuo, l'assistenza e razionalizzazione del traffico,
sfruttando l'interconnessione in tempo reale di tutti i veicoli in transito e gestendone le
richieste di ricarica e servizi dei viaggiatori, indirizzandoli nei punti prestabiliti con tem-
pestivita. I gia in fase sperimentale la possibilita di avere drone-port ai caselli autostradali
come pure nelle aree di servizio, con cui monitorare la fluidita del traffico e prevenire ral-
lentamenti, come prestare immediato soccorso con riprese aeree in tempo reale per me-
glio organizzare/indirizzare i soccorsi.

Le funzioni proposte sono pertanto molto legate alla liquidita dei modi di lavorare e con-

sumare, tradotti in architetture ugualmente fluide nelle forme e complesse nella loro ar-



Figira | 8. [mmmagine in caloe Fireoses Sman
Fagurs 1.9 Collegamenti veloci, Firenze Smant

FIRENZE SMART MOBILITY ‘ 103

Ricarica Eletuica
Drone salvavita

Veicolo medico volante
tAdrbus e Audi)

Drone consegna Express
(Amazon)

Taxi drone
(Adrbus e Audi)

Monopattino Elettrico
Bike o Car Sharing

Autobus autonomeo
Mercedes-Benz's)

Consegna Express
{Amazon, Mercedes_Benz's)

&

A
o

.,’_
‘5"

=

1

- 2

.

=
S

)
Smart Mobility,
Simone Saporito



104 FIRENZE SMART MOBILITY e CLAUDIO ZANIRATO

o

Sesto Fiorentino,
Irene Bonfiglio-
David Radassao-
Matteo Rosi

pagina a fronte
Area di servizio
autostradale di
Sesto Fiorentino

ticolazione (lavoro temporaneo, smart-working, conferenze e convegni, alberghi e fit-

ness/spa, centri commerciali, culto e meditazione...). I flussi di traffico vengono pertan-
to smistati fin dagli accessi a seconda della breve sosta (ricarica veloce e ristoro) o lunga
sosta (lavoro, riposo), in apposite aree di parcheggio, in superficie o intensive. Il disegno
del verde non ¢ stato affrontato in maniera residuale bensi attribuendo a questo un’im-
portanza primaria, di immersione e relax durante il viaggio, anche per beneficiare delle
vedute offerte dal luoghi.

Le ampie dimensioni di questaree e le funzionalita “energivore” da insediare suggerisco-
no di fare massima attenzione ai temi della sostenibilita energetica, riducendo in primis
1 consumi/dispersioni e cercando di sfruttare tutte le risorse tecnologiche/ambientali per
produrre in loco, almeno in parte, quanto necessita. Tra queste ultime possibilita, appare
suggestiva la possibilita di “convertire” in energia elettrica il movimento d’aria prodotto
dal transito veloce dei veicoli sull’autostrada.

L’area di Sesto Fiorentino (43.8058839688752, 11.15313227369782) si trova lungo la
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Al sulla corsia sud ma raggiungibile anche dalla direzione nord grazie ad un sistema di bre-

telle di collegamento: & un terrazzamento artificiale di forma triangolare di recente forma-
zione (con gli scavi della variante di valico), in corso di urbanizzazione per essere attrezza-
ta. Le sue dimensioni consistenti e la completa accessibilita ne fanno un’area dal potenziale
d’uso molto elevato, in posizione aperta e molto panoramica (circa 5 metri di rilevato) sulla
campagna bonificata di San Piero ai Ponti e le colline della piana fiorentina.

Llassoluta artificiosita di questo terrazzamento (ottenuto con i detriti degli scavi di gallerie) e
la sua conformazione congiunta alle bretelle di svincolo, hanno indotto a soluzioni proget-
tuali dove i tracciati interni disegnano circuitazioni e trame fittamente intrecciate. Le propo-
ste di assetto di masterplan hanno quindi disegnato scenari avveniristici, attingendo alle nuo-
ve tecnologie che stanno investendo il mondo dei trasporti, dove i flussi di mezzi merci se-
guono logiche fortemente intrecciate ed automatizzate.

[Jarea di Scandicci (43.74430019764947, 11.180008008093953) & anch’essa di forma trian-
golare e ugualmente estesa alla prima, ma con la sostanziale differenza che si trova invece in-
terclusa tra la corsia nord dell’Autosole, il terrapieno di un cavalcavia e la frangia meridionale
dell’abitato (con la quale riesce ad interagire direttamente). Caratteristica particolare ¢ il fat-
to di trovarsi “schermata” rispetto I'autostrada da dune di terra armata frangi-rumore, con il
risultato di nascondere del tutto I'area dal percorso stradale, confinandola in una sorta di “oa-
si” seminascosta ed in parte boscata. Questa & al momento nella disponibilita dei servizi ma-
nutentivi autostradali ma ha tutte le caratteristiche per diventare un’ulteriore area di servizio

ai viaggiatori in un tratto molto lungo della Al che ne ¢ del tutto sprovvisto.
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Meeting Center,
Matteo Bolgi

SHAPE MODELING DIARCRAMS + REFERENLCEGS

L'DEA DELLA FORMA DELLEDIFICIO
NASCE DALLD SPUNTO PRESOD DAl
COMPONENTI DELLE SCHEDE MADRI
DEl MODEANI PC, IN PARTICOLAR
MODO QUELLE DEI PROCESSORI E
DEI DISPERSOR DI CALORE. IL GIOCG
DI QUESTE FORME GEOMETRICHE HA
FORTATO ALLA CREAZIONE Df PIAN|
INCROCIATI CHE DANND VITA AD UN
VOLUME, TAGLIATO ORIZZONTAL-
MENTE DA UN ALTRO SISTEMA Di
PIANL

L'ASSEMBLAGGEI0 DEGLI SPAZI IN-
TERNI, ALLO STESS0 MODC, E GENE-
RATO DALLINTRECCID DI WOLUMI
CHE S SOVRAPONGONO DANDO
VITA A SPAZI FIUY O MEND GRANDI,
ALLINTERND DEI QUALI VERRANNG
PROGETTATI GLI AMBIENTI FRUIBILI
SELL'EDIFICIO.




SITE ANRLYSIS

PRINCIPRL GRID

+
MATHFRANARN

Divisione concettuale dell'area di pro-
getto sulla base di una griglia ortogo-
nale ispirata alla progettazione dei
circuiti di una scheda madre.

MOTHERBOARRD
COMPONENTS

FIRENZE SMART MOBILITY

INTERNRL CIRCUIT

All'interno della scheda madre sira-

mificanoi circuiti che confluiscono
radialmente verso |'area centrale,
luogo del processione principale.
Questi definiscono i flussi all'inter-
no dell'area.

PROJECT

+
RUTLT-UPSITE

Il disegno dei circuiti interni rappre-
senta la viabilita principale: percorsi
che permetteranno lo spostamen-
toall'interno dell'area sia in maniera
spontanea che in maniera forzata.

In relazione a questi percorsi emergo-
no i componenti della scheda madre.

Il centro dell'area in cui confluiscono

i circuiti pedonali costituisce |'area di
progetto e rappresenta il processore
della scheda madre: un chip costituito
da livelli di memoria che sovrapposti
costituiscono un blocco.
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GROUND FLOOR SERVICES

L

>

RISPETTO PER
L'AMBIENTE
MOBILITA'
ELETTRICA

EMISSIONI
RIDOTTE

Nel lato esposto a sude del lotto sara installa-
to un sistema di pannelli fotovoltaici capace di
raccogliere eimmagazzinare energia aimpat-
to zero.

Questi alimenteranno i colonnini diricari-
ca elettrici che popolano tutta I'area del par-
cheggio.

Il concetto é quello della mobilita elettrica,
nuova frontiera dell'energia a ridotte emissioni.
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Area di servizio autostradale
di Scandicci

L'immersione nel verde rappresentata dalla configurazione di questa area ha stimolato la
progettualita nella direzione dell’ecologia e sostenibilitd urbana. La nuova stazione di ser-
vizio & stata pertanto concepita come anche un luogo di relax e rigenerazione personale, di
scambio e consumazione dei prodotti agricoli dell'intorno (se non in parte auto-prodotti di-
rettamente in sito).

Le forme architettoniche si sono dovute confrontare con il bisogno di emergere oltre i terra-
pieni, con modalitd insediative quindi concentrate, per lasciare ampio spazio al disegno del

verde funzionale all’esperienza “immersiva” proposta.
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Attualmente, nel territorio comunale fiorentino, sono presenti diverse decine di stazioni
di servizio urbane (circa 90 al momento), alcune delle quali gia chiuse e abbandonate
da tempo (ad esempio pitt di una sulla via Senese), che dovranno necessariamente essere
riconvertite nei sistemi della nuova mobilita. Nel contempo, se ne dovrebbe sfruttare la
diffusione capillare affinché possano essere utilizzati per vari servizi a scala di quartiere,
a cominciare dall’e-commerce (qui si potrebbero portare specifici carichi smistati in auto-
strada, nelle grandi stazioni di servizio).
Si tratta di un patrimonio urbano significativo, cui si dovrebbe attingere per una rivisita-
zione funzionale dei sistemi cittadini di mobilita e accessibilita ai servizi innovativi che si
stanno facendo strada preponderantemente.
Si dovra operare una selettivitd di questi impianti, garantendo sempre una diffusione
omogenea, con delle funzioni/offerte di base ma individuando anche delle proposte spe-
cifiche in base alle peculiarita localizzative o di strategie urbane allargate.
1. Una proposta molto interessante si basa sui servizi antincendio delle citta: una stazione
di servizio situata sul Lungarno fiorentino (Via E. De Nicola, 43.766228313921175,
11.298668452576846) si integra con i servizi dei vigili del fuoco, utilizzando il “corrido-

” «w

i0” del fiume per raggiungere rapidamente 1allerta” “ aree con droni, effettuare rico-
gnizioni in tempo reale per informare e organizzare le operazioni di soccorso e avviare
operazioni di spegnimento automatico, attingendo acqua sul posto (anche trasportando
“reti di soccorso” in quota). Sfruttando lo stesso asse di penetrazione urbana & possibile
immaginare 'utilizzo di taxi-droni o sistemi di consegna, semplicemente sorvolando la
“superficie d’acqua” altrimenti non navigabile e per nulla sfruttata per i servizi urbani.
Il sorvolo indiscriminato delle aree urbane e di parti “sensibili” di esse, infatti, & un te-
ma molto spinoso (no-fly zone) per ovvie ragioni di sicurezza generale e di governo del-

lo spazio aereo (c’¢ addirittura chi considera I'utilizzo delle reti fognarie urbane come



FIRENZE SMART MOBILITY 115

[ SERVEZI
| sasta coperts, datats di numeros aro-
gatari di carburante, n per mezzi pesant],

Presenza di un lncsle sia per ls vendita, s ma-

=========== reng, che per i nstorante/bar & i sarvizi igie-
! nici. Autalavaggio incluse,

1M

! £ il
brag di sosta coperts. dotate di 4 o it eroga-
tart di carburante tatvolts anche per mezzl pe
santi, Presenz di un locale adhito alla vendits
i prodatti. pagamento del carburantz, serviz
ifienici @ manutenzinne delfa stazione, talvolta
anche outolavaogio.

aMALL

Risults assers una piccala eres d sosta aco
perta, con | o 7 erogator] i carburante ed um
piceols pacale. chivsa el pubblica, per ls ma-
mitenzione dalla steziane

Smart Mobility,
Irene Ponticelli

<]

Viale Europa,
Stefania Passaseo




116 FIRENZE SMART MOBILITY e CLAUDIO ZANIRATO

Viale Europa,
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BE-RON,
Gherardo Salvatici

un soluzione per la circolazione di piccoli veicoli per raggiungere ogni punto della citta,
quasi interamente tramite passaggi sotterranei). La diffusione delle aree di servizio carbu-
ranti svolge un ruolo indubbiamente strategico nell’attivazione di nuove politiche di pre-
venzione/gestione della sicurezza del territorio, in quanto potrebbero diventare validi pun-
ti di allerta e di intervento di emergenza (per la salute, ovvero salvavita, defibrillatori, an-
tincendio, idraulica, terremoti, ordine pubblico, ecc.). Pertanto, a seconda del livello di ri-
schio afferente a ciascuna area insediativa, le aree di servizio potrebbero essere specifica-
mente attrezzate con adeguate attrezzature di emergenza di base e/o speciali.

2. Le stazioni di servizio pit periferiche (viadotto Ponte dell'Indiano, 43.77507056575276,
11.186408012939772, via B.Fortini a Ponte a Ema, 43.74293754249335,
11.289029960990678) potrebbero invece essere sfruttate come collettori di prodotti agri-
coli coltivati nelle vicinanze e distribuiti con mezzi automatici nel quadrante pit vicino
della citta, trasformando cosi un evidente punto di attrito territoriale in un mediatore di bi-
sogni tra vita agricola e vita urbana, insomma un punto di scambio ad ampio raggio. In que-
sti casi, le nuove stazioni si propongono come isole ecologiche che si insinuano nell’arci-
pelago urbano, avvicinando gli estremi insediativi e/o annullando le distanze. Ancora una
volta ¢’¢ la concezione della maggiore mobilita di veicoli e merci rispetto alla relativa stati-

cita delle persone, dove i bisogni possono essere soddisfatti anche senza movimento fisico,
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(9] il tutto sfruttando le posizioni strategiche delle stazioni e la loro conseguente idoneita.
Viale dei Mille,
Martina Roncolini

In pratica, la strada va considerata non solo in termini di estensione longitudinale ma
anche di dimensione trasversale, di profondita, e quindi di coinvolgimento del territo-
rio attraversato, urbanizzato e non. In questo contesto, le stazioni di servizio stradali,
con le loro precise dimensioni, lungo un semplice percorso lineare, giocano un ruo-
lo centrale in una vasta area antropizzata. La “stazione” pud cosi diventare davvero
un’ampia “zona” di servizi, interprete delle vocazioni e dei bisogni di un luogo di ap-
partenenza, quindi “appartenente” in modo sensibile ad una determinata parte del ter-
ritorio (diffusione di prodotti a km0, traffico, abbandono rifiuti, monitoraggio micro-
clima e qualita aria-acqua...).

3. La conservazione in loco delle stazioni molto piti interne al tessuto urbano, quindi
pili piccole ma di importanza strategica in quanto pit vicine alle aree storiche centra-
li, dovra necessariamente specializzarsi oltre che fornire servizi di rifornimento, pun-
tando probabilmente su logistica/consegne a corto raggio, beneficiando della densi-
ta di popolazione intrinseca. Possono cosi svilupparsi in altezza con la normale pro-
pensione al cielo ¢ a nuovi vettori, sfruttando al contempo posizioni “panoramiche”
per attivita di ristorazione (zona nei pressi di Campo di Marte, 43.78048345128934,
11.279282181543145), oppure utilizzando le sommita degli edifici per “avvicinarsi ”
alle nuove modalita di trasporto aereo (Lungarno De Nicola, 43.766166804308874,
11.30128970629821) e infine mutuando direttamente alcune modalita spazia-
li in miniatura tipiche “acroportuali” (Via della Rondinella, 43.775284332160105,
11.292434184262456).

Appare evidente che le tipologie di servizi offerti portano a progetti in cui I'altezza de-

gli edifici gioca un ruolo inevitabile, trasformandoli da presenze accessorie e utilita-
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Via della Rondinella,
Carla Tufo

ristiche in vere e proprie architetture, com’erano considerate le prime stazioni di servizio
della meta del scolo scorso. Al di 1a delle loro forme e costruzioni, sono soprattutto i loro
ruoli e le loro funzioni a segnare un passaggio epocale nel ripensamento di queste “infra-

strutture” urbane, che da progettate per il traffico privato possono diventare servizi estesi
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Rovezzano,
Sani Margherita

per grandi aree e aree insediate, rafforzando cosi il loro ruolo e contributo alla smart city. 1
servizi che le nuove stazioni di servizio possono offrire, il legame implicito con i sistemi di
mobilita urbana e la conseguente diffusione in rete, fanno di queste installazioni i capisal-
di ideali di una citta “intelligente” a cui non bisogna assolutamente rinunciare di fronte ai
cambiamenti che porteranno solo crisi se non adeguatamente pensata.

4.1l coinvolgimento dei tracciati ferroviari cittadini di stazioni di servizio stradale da riquali-
ficare in contiguita rappresenta un fattore d’innovazione ulteriore (via di Rocca Tedalda
a Rovezzano, per esempio, 43.76873594903524, 11.316871790361581): gli scambi che si
possono immaginare con le quote sopraelevate dei rilevati dei treni, specie se di linee mer-
ci, sono risorse molto preziose per la logistica urbana. In questi casi, le connessioni tra fer-
1o e gomma, tra le quote stradali, ferroviarie e aree, diventano molto intriganti e moltepli-
ci. E possibile anche spingersi ad ipotizzare convogli merci che attraversano o perimetra-
no continuamente la citta, a bassissima velocita per consentire ai droni di eseguire i reca-
piti nel settore urbano interessato, oppure imbarcare veicoli ibridi direttamente sui treni. ..
Dinamiche simili si possono pure immaginare per stazioni di servizio che si trovano in di-
retto contatto con le sponde dell’Arno (come a Lungarno B.Cellini a Ponte San Nicolo,

per esempio, 43.76401354071149, 11.270544676266917), per cui il punto di rifornimen-
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Piazzale Donatello,
Eitaro Purtort
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to pud essere anche il terminale “in superficie” di un sistema di logistica/recapiti fluviale
con cui s'interfaccia per vie sotterrane tramite le sponde. Questa visione appartiene ad una
pitt ampia che vede il fiume trasformato in canale per approvvigionamenti cittadini in ma-
niera sistematica, reso convenientemente navigabile grazie alle nuove tecnologie automa-
tizzate, prevedendo quindi droni acquatici.

5.1 punti di rifornimento che si trovano piti ridosso al centro storico, una volta estromessi
quei pochi interni, sono pochi e si trovano sull’anello dei viali cittadini: & questa una po-
sizione strategica sia per i sevizi diretti che si possono immaginare per le parti urbane pit
antiche che possono interessare sia anche per le interconnessioni che si possono ipotizza-
re con i grandi flussi di traffico che coinvolgono queste arterie. Nel caso della stazione di
Piazzale Donatello (43.77818706035671, 11.26828218881184) la funzione di interscam-
bio con diversi vettori urbani appare fattibile, come pure immaginare un fermata di un
ipotetico sistema di people mover automatizzato.

6. Un’ulteriore evoluzione della stazione di servizio pud anche essere quella rivolta a quel-
le forme di trasporto/turismo con cellula abitativa a seguito: le nuove tecnologie tra-
sportistiche se applicate al concetto di caravan possono condurre a sistemi ricettivi ine-
diti. La stazione di servizio di Via Pisana sotto Monte Oliveto (43.77191208742271,
11.232155515588932) & stata rivisitata per essere anche un “albergo” nel quale si deve ar-
rivare con il proprio veicolo fino alla “stanza” in cui espandere 1 servizi di soggiorno tem-
poraneo, il tutto ovviamente nel modo pilt automatico possibile. In questo modo sarebbe
possibile portare fin dentro il centro cittadino una forma di turismo che altrimenti sarebbe
destinato a rimanerne ben fuori.

7. Lassociazione delle stazioni di servizio con la viabilita principale rimane ovviamente una
condizione strategica insediativa sempre valida anche nelle ipotesi di ammodernamento:
anzi, le dinamiche degli stili di vita e dei scenari del lavoro smart fanno propendere per la
nascita di micropolaritd urbane “multi-offerta”.

La localizzazione di Viale Europa (43.75607023742297, 11.304101293455629) in un si-
to gia implementato dedicato ai trasporti (vendita e noleggio veicoli, parcheggio scambia-
tore), come pure quella vicina sulla stessa via, al capo opposto dello svincolo con la bre-
tella autostradale di via M.Polo, all'interno dell’area di parcheggio di un grande albergo,
(43.75728105928858, 11.298479383390704), entrambe lungo il tracciato della nascitura
tranvia con capolinea Bagno a Ripoli, hanno suggerito proprio di sfruttare queste oppor-
tunita, arricchendole ulteriormente. Il tutto si & tradotto in progetti caratterizzati dal gran-
de dinamismo organizzativo, ricchezza di offerta funzionale e grande impatto visivo, ritor-

nando un po’ alle origini di questo modello.
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LA NAVIGAZIONE FLUVIALE

Scuoladi Architettura di Firenze - UNIFI
Corso diLaureain Scienze dell’Architettura,
A.A.2019-2020

LABORATORIO DI ARCHITETTURA 3
Responsabile: Prof.Claudio Zanirato

Tutor: Agnese Coppini, Alberto Stazio

Infine, il corso dell’Arno potrebbe essere utilizzato per penetrare rapidamente nel tessu-
to pitt storico della citta, per via d’acqua o con sorvoli radenti, per spostare turisti € merci,
senza interferire con la delicatezza della densita storico-monumentale.

Il fiume Arno attraversa la citta di Firenze rappresentando il suo vuoto pitt rilevante, so-
prattutto nella sua parte storica e dondativa. Il vuoto spaziale del corso d’acqua urbano
¢ anche una vacanza di utilita: lambisce le principali polaritd e monumentalit, s'insi-
nua diritto tra le parti pitt densamente edificate, frequentate e abitate, senza tuttavia pitt
un apporto funzionale. Separa invece che unire, il flume & visto pitt che altro come un
ostacolo alla libera circolazione di persone e cose, con la selettivita dei suoi ponti, che ha
marginalizzato oltremodo la parte di Oltrarno.

Le insidie che I'’Arno rappresentava in passato, come fonte di possibili “aggressioni” di
piene sembra aver allontanato per sempre il suo potenziale di canale di trasporto, come
accade in molte citta solcate da fiumi (anche se il regime torrentizio non agevola di certo
la navigabilita tradizionale, seppur con picchi di portata limitati a pochi eventi annuali).
Listituzione delle antiche pescaie ed in maniera cosi diffusa rappresentano un eviden-
te ostacolo alla fruibilita del corso d’acqua (in fondo & anche per questo che sono nate).
Le tecnologie disponibili gia da adesso consentono pero di superare tutti questi ostacoli e
di poter vedere finalmente 'Arno come una risorsa cittadina e per affrontare un nuovo li-
vello di accessibilita urbana.

Si & pertanto ipotizzato un possibile sistema ibrido fluviale di trasporto persone e logisti-
co, basato su due stazioni di testa d’interscambio periferiche e due tappe intermedie di
penetrazione urbana.

Le aree individuate come possibili capolinea sono una ai piedi del ponte del Varlun-
go (43.764429677565175, 11.304725362031947), all'inizio della via E.De Nicola, quin-

di nel quadrante cittadino di levante, ben collegato con la bretella stradale di via M.Po-
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Firenze, citta da sempre fortemente legata alla tradizione e alla conservazione dei suoi importantissimi valori storici, negli ultimi anni sta mostrando la stessa volonta delle grandi citte
cosmopolite di spingersi verso questa nuova concezione di smart city, sostenibile e ben connessa, andando a promuovere anche un tipo di mobilita ecologica e tecnologicamente
avanzata. Il progetto illustrato di seguito, mira a proporre un sistema di mobilita alternativa per persone e merci che sfrutta come asse di riferimento il corso del fiume Arno , individ-
uando quattro stazioni di sosta principali: due stazioni di testa ai lati opposti, al Varlungo e all'lsolotto e due stazioni intermedie alle porte del centro storico, alla pescaia di San Niccol¢
e alla pescaia di Piazza del Cestello. In particolare il progetto PARA-TREE, proporra una soluzione della stazione della pescaia di San Niccolo.

PARA-TREE,
Irene Pecorini

Mappa del sistema di
navigazione fluviale
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lo con il casello autostradale di Firenze Sud, poco prima dello sbarramento della Pescaia di
Sant’Andrea a Rovezzano. Questo punto scambiatore potrebbe utilizzare parte dello stabili-
mento industriale riconvertito, posto sul terrazzamento fluviale, e le aree poste nello svinco-
lo delle rampe di salita/discesa del ponte del Varlungo, per costituire una stazione di terra e di
fiume, per poter interscambiare i flussi di persone e merci provenienti dalla Al e proseguire
verso il centro cittadino con sistemi di navigazione automatizzata.

La ri-progettazione di quest’area attrezzata si & dovuta confrontare primariamente con il “gi-

gantismo” dell'infrastruttura del ponte, che domina anche dall’alto I'intera zona, pertanto le
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soluzioni adottate sono andate nella direzione di rinuncia a tale accostamento per approc-
ciare soluzioni di grande frammentazione volumetrica e la ricerca di una sintonia ambienta-
le. Si tratta pertanto di installazioni che organizzano un tessuto assai minuto, che tenta di in-
trecciarsi con i macro-segni dell'impronta della mega-struttura, nel tentativo di risarcirne la
violenza imposta.

Llaltra testata del sistema si colloca all’estremo opposto, sfruttando lo slargo urbano di Piazza
dell'solotto (43.77912631296407, 11.217816425725449), che merita una riqualificazione
formale e funzionale, quindi nel quadrante di ponente della citta che, con il Viale delle Ma-
gnolie e Etruria simmette direttamente sulla S.G.C. FI-PI-LI e al casello autostradale di Fi-
renze Scandicci. La stazione di posiziona perciod poco prima della Pescaia dell'Isolotto e pro-
prio dinnanzi alla omonima passerella pedonale che collega con il Parco delle Cascine sulla
sponda opposta dell’Arno.

In questo caso, le proposte progettuali hanno assunto una dinamica suggerita dai chiari as-
seti urbanistici del contesto, attrezzando la piazza in funzione della comunita “stanziale” ed
assorbendo nel suo insieme i flussi di cose e persone di provenienza esterna. 11 tema del per-
corso strutturato interpreta la fisionomia dell’area allungata proiettata verso il fiume, confor-

mandosi alla “naturale” propensione spaziale di apertura e indirizzo verso il vuoto dell’alveo,



140

©
FLUENS,
Niccold Ricci

Micro mobility

_%
et syt o o ol
hoving. emoput ol wltrik Meverbaard ¢ manarvcts
vt dhe wegren stkiiet pa sumeee! bl
e st oty it sane cha of i o)
b8 el g st o g o -
cofariens @ guea! wito) o roke inosam
Gt o gl st o b i gl
L1 llh’.ﬂ'mm b povorsa pis bow, T
s b ey g o e e of

wetands ff uakelaw Pty ewrhe gaendo Fee meom-
iy

Novigable routes

\U =}

T In progvuains i s Jnerredin
eiggints o |t o s
PN P u.\..m.

e qu\.u ieun
s o e iviree )  ree v o
e

§ mokzrane oet oF whiot delly

el viermmadale & suvmiey

wi mas

pagina a fronte
PARA-TREE,
Irene Pecorini

FIRENZE SMART MOBILITY e CLAUDIO ZANIRATO

ke

A pos il () o sy s sy

Sustinable mobility

S o il rinciged dks i
ailgerey & o sxverihe g puens, ot
o b f ke il rimmnag o

h.}

L} Imﬂ:ll Ill‘!vl abidel
gl raial A derger
wr-binndy

@ e e s d

[ P

Air routes

e L
raariorr dele e 1
anknmecgn i i jlieet

o' wam m&ral nﬁ\ ol ngm

s § pogri ciimial Apeeden ke
awvigantn ¢ i o o ekt

[ I

Per mabifits Tntermodale si intende wr modelly of mobilig
interamente tomessa, all inferna del quole

i diversi mezzi di Irmr.lnr o conperans Time ol

;ur.Ju.ll vl v in diflo

doke non & unpnr]uu e quale
mezzo df frasparto i iilizzi, bensi qunoio fwmpo s
Impighi por raggivngers ln destionzions

| Serondy rf.mro modetlo d sabiling & possi
trasportn par compiess Il vinggio tl
‘.'-r ,==~=_—=.‘ modo g vedore possibile

|fmbarcorara s arficaln atfroverse 2 piottefarme
gullagginnti o cuf ¢l aceede dalla quota stradele con
scafe @ passarelte mobili

Let pinttaforma galleggionti sono persale in moda
fole do oduftars i movimenti forrenfizi dell Aro
(uenda if livello del fivme sofe la primo piatfafor-
me ;JI{' £0n esso, Jlngﬂ‘l.lﬂ fﬂ ““I'.lpq ad \r‘ITLIru JI"
posizione complanare allo secondn piattaforma. N
medesimo meccanismo si tipefe con lo secondo piof-
toforma quatora il livello delldmo dovesse crescare
ulteriarmente. Quando i fiume dovesse superars il
livello di sicurezzn le piattaforme passano essara
smontale

Fluens, uno staziane per droni sull Amo.
Firenize Smort Mobility

——



FIRENZE SMART MOBILITY 141

L @d-huo prasontn due ingressi, uno dol fronte stradale, con occesso diretlo alla 2ona
i ia maentre 'all da al morcato eco-sostenibile diret-
tarnerite dal pn-co Lo struttura prevede due percorsi, uno per ke mercl ed uno per il

pubblico, quest! due percorsi generono degli spozi ben definiti che si adattano
al meglio alla forma curvilinen dell'edificio. Lo discesa allimbarcodern
& coratterizzata do un eh dattato sio al di

persone che di merci , identificando sempre due
percorsi differentt o tecnologlo utilizzata
permette alle strutturo & adattars|

al livedlo delle acque del fiume,

praticando soluzioni per superare I'attraversamento del Lungarno dei Pioppi, con sovrappas-
si o tunnel.

Le due fermate cittadine si trovano in corrispondenza delle altre due Pescaie funzionali alla
cinta muraria urbana.

A San Nicolo (43.76571574746081, 11.269632551574245) & possibile sfruttare convenien-
temente la lingua di terra che si trova tra la pescaia ed il ponte omonimo, ora sistemata a giar-
dino/piazza lungo un tratto del Lungarno della Zecca Vecchia destinato anche a bus park dei
mezzi turistici, quindi si tratta della porta urbana di Santa Croce sul lato settentrionale del
fiume.

L'apparente “naturalitd” di questa sedimentazione spondale ha suggerito progetti fortemen-
te ambientali, con soluzioni architettoniche assimilabili a padiglioni specialistici dove la cit-
ta incontra la natura, tramite anche la rimodellazione del terreno e una migliore interfaccia
pitt diretta con la strada del lungarno.

Dal canto opposto, invece, si trova I'altro sbarramento di Santa Rosa (43.77071499308794,
11.244553897372025), sul lato meridionale del fiume, tra i ponti Vespuci ¢ alla Carraia: si
tratta di un lembo triangolare di appendice alla pescaia, posto alla quota fluviale in corrispon-
denza della Piazza del Cestello, quindi porta di accesso centrale al quartiere di Oltrarno. Per
questa particolare localizzazione sembra interessante ridefinire la piazza soprastante quale
copertura di un sistema di accessibilita semipogeo, di collegamento con la quota inferiore del

fiume e dell'imbarcadero, con possibili affacci protetti dal muraglione del lungarno.






La necessita per tutti gli interventi ipotizzati di non invadere con manufatti edilizi la sezione
utile fluviale, per non limitarne la portare e/o fornire ostacolo/trattenere la deriva delle pie-
ne, ha comportato soluzioni costruttive conseguenti. Anche la variabilita del livello dellac-
qua, incostante nel tempo stante il regime torrentizio del fiume, ha comportato per tutte le
aree I'adozione di soluzione per gli imbarcaderi “adattabili”, quindi galleggianti, ad altezza
variabile.

I possibile, infine, ipotizzare possibilita ingegneristiche per superare gli ostacoli rappre-
sentati da queste pescaie, con sistemi di sollevamento automatici, porte vinciane o naviga-
zioni a lievitazione.... per dare continuita al sistema di trasporto fluviale. Si potrebbe per-
tanto utilizzare tale sistema alternativo non solo per penetrare velocemente in citta e rag-
giungere per esempio anche gli Uthzi (43.76769147760276, 11.25503597012952) (con
un ingresso “basso” alla quota dell'imbarcadero esistente) o la spianata del Terzo Giardino
(43.76571187345313, 11.2601938580354) su lungarno Serristori a Ponte alle Grazie, ma
anche attraversare da un capo all’altro la citta (zigzagando da una sponda all’altra dell’Amo).
In questo modo, si riuscirebbe a sfruttare appieno la risorsa offerta dalla presenza fluviale in
modo del tutto inedito per la citta di Firenze.

Oltre a cittadini e soprattutto turisti, utilizzando tale vettore acquatico, si ridurrebbe sensi-
bilmente la pressione esercitata sul sistema urbano dai movimenti pendolari quotidiani di
auto e pullman. Pure I'apparato logistico urbano ne potrebbe giovare dall'impiego di que-
sto asse di penetrazione cittadino, per le forniture quotidiane e i recapiti, ipotizzando moda-
lita di consegna capillare tramite droni terrestri e aerei, facendo spola continua con le spon-
de dell’Arno e I'andirivieni dei vettori automatici. Gli interscambi primari avverrebbero nel-
le due stazioni di testa ed i carichi si andrebbero a ridistribuire lungo I'asta fluviale deconge-
stionando non poco il traffico terrestre, soprattutto di mezzi di trasporto impattanti ma anche

altri mezzi di trasporto pubblici, ottenendo in indubbio riequilibrio urbano.
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In quest’'opera sono raccolte molte esperienze didattiche e progettuali sul tema del-
la Smart Mobility, condotte dall’autore tra il 2018-20, pensate per molti luoghi spe-
cifici e concreti di Firenze, presentate all’interno di un percorso critico ed un appa-
rato iconografico originale.

Il volume raccoglie, in maniera sistematica, una rassegna dei scenari presenti e fu-
turi che riguardano la mobilita urbana ed i sistemi di logistica/recapiti nello scena-
rio internazionale europeo, individuati come tra i principali problemi delle citta
storiche, la cui soluzione potra rappresentare un cambiamento qualitativo notevo-
le, di miglioramento e aggiornamento complessivo.

Claudio Zanirato, architetto, ¢ ricercatore e docente presso la Scuola di Architettura di Fi-
renze. Ha presentato le proprie opere, progetti e realizzazioni, in mostre, convegni e sedi ac-
cademiche, oltre che in diverse pubblicazioni, ottenendo numerosi riconoscimenti in con-
corsi e selezioni, nazionali ed internazionali. Ha pubblicato diversi libri, tra i quali, in questa
collana, “IpoTesi”, “Emilia. Assestamenti Urbani” ¢ “Citta nella scuola”.



