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Subway networks and stations
between functionality and architecture

by Laura Facchinelli

The subway, the backbone of the public transportation system in metropolitan cities, is a theme
that is ever more open to disciplines and considerations.

The creation of a subway is a matter of structural engineering, vehicle design and scheduling
of timetables throughout the day. But in this case we turn our attention not to the subway as a
transport infrastructure, but rather to the stations: places conceived to handle masses of rapid
transport travellers which become complex, formidable machines constantly evolving their con-
figuration of spaces and services. The stations are architectural works excavated into the under-
ground, which stimulate the creativity of architects to create luminous, dynamic and stimulating
spatial experiences, and to lead travellers intuitively and pleasantly towards their destinations.
There are significant historical examples of subways, as well as successful more recent inventions,
in which the project translates into a search for collective cultural meaning and identity-building.
The very existence of the stations makes them poles of attraction that concentrate a multiplicity
of interests and which, if they are part of an intelligent and forward-looking urban plan, are in a
position to stimulate the regeneration of the areas around them.

It seems superfluous to highlight the fundamental role of a subway network in reducing traffic
and pollution, both air and acoustic, in the road network. Naturally the “underground” transport
service must be coordinated with the public transport services on the surface, planning functio-
nal, convenient and safe points of interchange. A subway, with its stations disseminated across
the territory, is fundamental for the future of the city’s environment; the presence of a subway
brings the suburbs closer to the centre of the city, facilitating the integration between its citizens,
and bringing greater balance to the entire city.

By vocation, our magazine likes to look beyond our national borders. We are thus enthusiastic
about working with the two editors of this issue in a collaboration between the Architecture and
Planning Department of the Universita La Sapienza di Roma and the Ecole Nationale Supérieure
d’Architecture in Paris-Belleville. The result is a collection of articles from professors working in
different academic contexts, both of which are open to vast geographic horizons.

In the following pages, we publish research studies, analyses, narratives developed from multiple
points of view. We review the history and outline the future of the Milan subway; we take a close
look at the integration of the underground infrastructure in the city of Rome, where the earth
produces significant archaeological discoveries. The experts from France describe the projects
underway and the future plans for the Grand Paris metrd, and elsewhere in France, the infra-
structure of Lille and Toulouse; they rightly examine the rich, ambitious and magnificent Moscow
subway, with its long history of urban planning. There are also focuses on projects for London
(intermodality and urban spaces) and Barcelona (the station as an engine of transformation). In
Asia, we have explored the spaces surrounding the Tokyo subway (which has stimulated projects
in the areas of access to it, both public and private) and the role of the subway in Shanghai (with
its future plans for increasing efficiency in the public transport system).

Technology, aesthetics, urban planning: a subway must relate to the identity of a place and the
need for renewal. Both these requirements, yesterday and today, depend on the quality of the
project.
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Reti e stazioni della metropolitana
tra funzionalita e architettura

di Laura Facchinelli

La metropolitana, spina dorsale del sistema di trasporto pubblico nelle metropoli, & un tema pit
che mai aperto a discipline e suggestioni.

La creazione di una metropolitana riguarda l'ingegneria strutturale, la progettazione dei veicoli e
la programmazione delle corse nell'arco della giornata. Ma non é tanto la metropolitana come in-
frastruttura di trasporto che ci interessa, in questa sede, la nostra attenzione é rivolta soprattutto
alle stazioni: luoghi destinati ad accogliere folle diviaggiatori in rapido transito e quindi macchine
formidabili, complesse, in costante evoluzione nell'articolazione degli spazi e dei servizi. Le stazio-
ni sono architetture scavate nel sottosuolo, che stimolano la creativita degli architetti per creare
spazialita luminose, dinamiche, stimolanti e per condurre in modo intuitivo e piacevole i viaggia-
tori lungo i percorsi. Di metropolitane ci sono esempi storiciimportanti, ma anche felici invenzioni
recenti, in cui il progetto si traduce in ricerca di significati culturali e identitari per la collettivita. Le
stazioni, con la loro stessa esistenza, sono poli di attrazione che concentrano molteplicita di inte-
ressi e — se inserite in un intelligente e lungimirante progetto urbano — sono capaci di stimolare la
rigenerazione delle aree circostanti.

E superfluo evidenziare il ruolo fondamentale di una rete di metropolitana per ridurre la conge-
stione e I'inquinamento, anche acustico, delle arterie stradali. Naturalmente il servizio di trasporto
“underground” dev'essere coordinato con i servizi del trasporto pubblico di superficie, predispo-
nendo punti di interscambio funzionali, comodi e sicuri. Una metropolitana, con le sue stazioni
diffuse nel territorio, & fondamentale per il futuro ambientale della citta; la presenza di una me-
tropolitana avvicina le periferie al centro citta, facilitando l'integrazione dei suoi abitanti, e quindi
rendendo l'intera citta pit equilibrata.

Per vocazione, nella nostra rivista ci piace lanciare lo sguardo oltre i confini nazionali. Pertanto
abbiamo accolto con entusiasmo la proposta, da parte delle due curatrici, di realizzare questo nu-
mero sulla base di una collaborazione fra il Dipartimento di Architettura e Progetto dell'Universita
La Sapienza di Roma e I'Ecole Nationale Supérieure d’Architecture di Paris-Belleville. Il risultato é
I'affiancamento di contributi di docenti operanti in contesti accademici differenti, entrambi aperti
a vasti orizzonti geografici.

Nelle pagine che seguono, pubblichiamo ricerche, analisi, narrazioni condotte da molteplici punti
di vista. Ripercorriamo la storia e delineiamo il futuro della metropolitana di Milano; guardiamo
con attenzione all'inserimento dell'infrastruttura sotterranea nella citta di Roma, dove il terreno é
generatore di importanti scoperte archeologiche. Gli esperti doltralpe ci raccontano gli interventi
in corso e i progetti futuri per il metro del Grand Paris e, sempre in terra di Francia, per le infra-
strutture di Lille e Tolosa; doverosamente si soffermano sulla metropolitana di Mosca, ricca, am-
biziosa, magnifica, legata a una lunga storia di progetti urbanistici. Poi ci sono approfondimenti
sui progetti per Londra (intermodalita e spazi urbani) e Barcellona (la stazione come motore di
trasformazione). Del continente asiatico abbiamo esplorato gli spazi riferiti alla metropolitana
di Tokyo (stimolatrice di interventi nelle aree di accesso, anche da parte di privati) e il ruolo svolto
da quella di Shanghai (che attende interventi di pianificazione e di efficientamento del servizio di
trasporto pubblico).

Tecnologia, estetica, progetto urbano: una metropolitana si rapporta con l'identita di un luogo
e con l'esigenza di rinnovamento. A conciliare queste due esigenze, ieri come 0ggi, la qualita del
progetto.
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Alta tecnologia e progetto urbano: la

problematica della citta intelligente esposta

alla Futian Railway station di Shenzhen

di Cristiana Mazzoni e Flavia Magliacani

“What happens when the city acquires eyes and
develops the ability to ‘see’ what occurs within its
boundaries? ‘The possibility of anonymity is one
of the most important quadlities that differentiate
a city from a village. It is precisely these qualities
that are being challenged by the digital revolution.
To offer a way of life that offers as much as the old
city did, the digital realm must retain enough of the
fundamental values of ‘cityness; and find new ways
to provide them”'.

Cosa succede se la citta acquisisce la capacita
di “vedere” cid che accade all'interno dei suoi
confini, se gli strumenti offerti dalle nuove
tecnologie divengono gli “occhi” di un am-
biente costruito, che non & piu solo l'ogget-
to passivo dello sguardo umano? Rischiamo
di perdere il decantato diritto all’anonimato,
garanzia di una citta collettiva e democratica?
Da queste domande nasce il tema Eyes of the
city, scelto dai curatori dell'Urban and Archi-
tecture Bi-City Biennale 2019 di Shenzhen e
Hong Kong per indagare il ruolo delle nuove
tecnologie nel dibattito architettonico e ur-
bano contemporaneo. La mostra, inaugurata
a Shenzhen nel novembre scorso, ha esplo-
rato le implicazioni dell’utilizzo di alte tecno-
logie nello sviluppo di grandi progetti urbani
con uno sguardo particolare rivolto all'area
cinese di Great Bay: una dimensione interes-
sante in cui approcci High-tech hanno per-
messo di non trascurare - ma anzi rimettere
al primo posto - il contributo umano e Low-
tech e il ripristino di alcune qualita essenziali
del vivere in citta.

Tra le sezioni tematiche in cui é stato artico-
lato il percorso della mostra, particolarmente
interessante si & rivelata la sessione Mobility
Landscapes, incentrata sul ruolo chiave che
la mobilita della nuova era pud assumere
per il progetto territoriale. La stessa location
scelta per la mostra - la stazione metropolita-

1 Con queste parole D. Sudjic risponde alla domanda
lanciata dai curatori della mostra “Eyes of the City” ed
interpreta la problematica alla base del progetto espo-
sitivo.

High technology and urban
project: the problem of the
smart city in exhibition at
the Futian Railway station in
Shenzhen

by Cristiana Mazzoni and Flavia
Magliacani

What happens when the city acquires
“eyes” and develops the ability to “see”
what is happening within its boundaries?
What about the risk of “losing anonymity’,
one of the “most important qualities that
differentiates a city from a village”? These
research questions were chosen and
developed for the Urban and Architecture
Bi-City Biennale 2019 (UABB 2019, over 60
exhibits) in Shenzhen to understand how
urban technologies - from facial recognition
to ubiquitous detection - emerge today

in the urban debate. These questions also
provided an opportunity to explore the
implications of technology, particularly

in the development of major projects in
China’s Great Bay area, and to find ways

of using high-tech approaches to restore
some of the essential qualities of the city,
without forgetting the human and low-tech
contribution.

On the basis of the critical essays and
curatorial statements of the UABB 2019
Biennale's catalogue, we resume in this
article it's innovative approach. We also
explore the above questions making a link
to both research frameworks and topics: 1.
The “Boundaries of the contemporary city
model” explored by the research team of
the China-Room at the Politecnico di Torino,
and linked with the Tsinghua university

in Beijing and the South China University
of Technology in Guangzhou; 2. The
“Metropolitan Architecture and Great Events”
investigated by the UMR AUSser research
team in Paris, jointly with the Shanghai
Academy of Social Sciences, the CAUP-Tongji
University in Shanghai and the Academy of
Fine Arts of Guangzhou (MAGE Chair).

Nella pagina a fianco, in
alto: veduta della stazio-
ne Futian (© UABB); in
basso: Curatorial Practices
in an Urban Community. A
Case of Zhongkang Road,
Shenzen Center for De-
sign (© UABB).
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na e ad alta velocita di Shenzhen - & stato |l
primo espediente per sperimentare un rap-
porto inedito tra infrastruttura e spazio ur-
bano. La “stazione-museo’, luogo ideale per
incontrare flussi di persone ed osservare la
comunita dei visitatori, ha consentito infatti
una inedita interpretazione del luogo espo-
sitivo contemporaneo: non pill “una galleria
di progetti curati” per un pubblico seleziona-
to, ma un “forum aperto ad affrontare que-
stioni di interesse generale e promuovere
la ricerca sul campo” (Curatorial team UABB,
2019), un‘occasione per sperimentare i van-
taggi di un progetto espositivo Open-source.
Per la prima volta infatti tutti i progetti espo-
sti sono stati concepiti per una realizzazione
completamente digitale e liberamente ac-
cessibile on-line.

Sulla base dei saggi critici e delle dichiarazio-
ni curatoriali cercheremo, nella prima parte
dell'articolo, di ripercorrere e raccontare le
tematiche emerse dal dibattito e I'approccio
innovativo con cui cono state trattate; nella
seconda parte, il racconto sara incentrato
sull'approfondimento di una delle otto sot-
tosezioni della Biennale, Mobility Landscape.
Lo sguardo d'analisi e i contenuti seleziona-
ti fanno eco alle ricerche condotte dal team
della China Room del Politecnico di Torino
e dal team del laboratorio UMR AUSser di
Parigi?, guidate dalla stessa convinzione dei
curatori della mostra del ruolo cruciale del
progetto nel ridefinire i confini della citta
contemporanea, esplorare scenari futuri al-
ternativi e riflettere su di essi per affrontare
le grandi sfide del presente.

Eyes of the city: nuove strategie
per la citta intelligente. Un
approccio open source

La necessita di un approccio aperto ha gui-
dato l'articolazione stessa del progetto espo-
sitivo: dopo aver definito il tema generale, i
curatori si sono resi conto della necessita di
ampliare un dibattito cosi ricco di criticita ed
implicazioni multidisciplinari attraverso l'in-

2 In particolare, due progetti di ricerca ne costitu-
iscono l'orizzonte di riferimento: “Boundaries of the
contemporary city model’, condotto dal team della
China-Room del Politecnico diTorino in collaborazione
con l'universita Tsinghua di Pechino e la South China
University of Technology di Guangzhoue e “Metropoli-
tan Architecture and Great Events”, elaborato dal team
di ricerca UMR AUSser di Parigi, in collaborazione con
I’Accademia delle Scienze Sociali di Shanghai, la CAUP-
Tongji University di Shanghai e I'Accademia di Belle
Arti di Guangzhou (Chair MAGE).
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tegrazione di visioni, competenze e punti di
vista differenti. Architetti, designer, filosofi e
scienziati sono stati dunque invitati a contri-
buire, attraverso saggi critici, ad una condivi-
sione collettiva e circolare del tema generale,
sulla base della quale é stata elaborata una
Open call per selezionare i partecipanti: 69
team interdisciplinari, scelti tra 280 candida-
ti provenienti da moltissimi paesi di quattro
diversi continenti, dalla Cina agli Stati Uniti,
dalla Russia alla Germania, dalla Colombia
alla Corea del Sud.

La stessa filosofia ha guidato la traduzio-
ne delle idee in forma fisica: un processo di
Open production delle installazioni e stato
attivato per fare della UABB 2019 la prima
biennale di architettura al mondo ad essere
prodotta (quasi) interamente in loco, a dimo-
strazione di come informazioni libere, gene-
rate e condivise in digitale possano agevola-
re una produzione materiale a livello locale. |
progetti digitalizzati, consegnati al persona-
le di Shenzhen addetto alla costruzione in-
sieme alle istruzioni relative all’allestimento
e al montaggio, sono stati inoltre pubblicati
online allindirizzo www.eyesofthecity.net.
Scaricabili gratuitamente, sono quindi [i-
beramente riproducibili in qualsiasi scuola,
FabLab o museo del mondo. | curatori han-
no inoltre sviluppato un partenariato con
la Fab Foundation, la piu grande rete di Fa-
bLabs a livello mondiale: una rete cosmopo-
lita di laboratori - tra cui quelli di Hong Kong
(Openground), Shenzhen (SZOIL), Seoul, San
Francisco, Boston e Lima - che hanno potu-
to interagire con l'evento anche a distanza e
sperimentarne idee e progetti, valorizzando-
ne la modularita e reinterpretandoli in base
al contesto locale.

Lo stesso approccio Open source ha guida-
to la scelta del luogo espositivo. Linnesto di
un simile evento in un nodo infrastrutturale
nevralgico come la Futian Railway Station ha
consentito il coinvolgimento di un pubbli-
co estremamente eterogeneo, costituito da
pendolari e viaggiatori non necessariamente
consapevoli, in una riflessione di interesse ge-
nerale: lo spazio allestitivo, allo stesso tempo
fisico e virtuale, & stato pensato come luogo di
attraversamento aperto sugli ambienti prin-
cipali della stazione, con un labirintico stile
sottolineato da fasci di luci capaci di attrarre
i passanti inizialmente distratti. Una modalita
narrativa che evoca il fascino europeo della
scoperta spaziale in sequenza e dei Passages
raccontati da Walter Benjamin.

Levento si & rivelato dunque un'esperienza
dai molteplici risvolti: un omaggio al ruolo
di Shenzhen come “fabbrica del mondo”, un
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modo per oltrepassare i confini dell'innovazio-
ne nel campo della produzione e della trasmis-
sione del progetto, una soluzione che permet-
te di toccare con mano le possibilita offerte
dall'alta tecnologia per un approccio sosteni-
bile alla produzione del mondo di domani.

Un nuovo capitolo sul
rapporto tra citta e sviluppo
tecnologico

La mostra assume come ipotesi di partenza
lo scenario di un imminente futuro urbano,
di uno spazio costruito prossimo all’acqui-
sizione della piena capacita di “vedere” o, a
seconda della sfumatura interpretativa del

fenomeno, di “osservare”: il prodotto piu
estremo dello sviluppo evolutivo dell’Inter-
net of Things.

L'esito di questo processo potrebbe infat-
ti essere una realta in cui, grazie ai recenti
progressi in Intelligenza Artificiale, qualsi-
asi componente dello spazio urbano potra
autonomamente riconoscere la nostra pre-
senza e interagire con essa, dagli snodi di
trasporto ai negozi, dalle strade ai musei e
gallerie d'arte; i media digitali delle imma-
gini interattive e coinvolgenti domineranno
il nostro ambiente, in uno strato mediatico
che sembra permeare ogni aspetto della no-
stra vita mettendoci al centro di un paesag-
gio esperienziale in evoluzione,

Quest'ipotesi apre inevitabilmente un nuo-
vo capitolo sul rapporto tra citta e sviluppo
tecnologico, e richiede, a quasi mezzo se-
colo di distanza, una riflessione critica su al-
cuni principi alla base delle teorie elaborate
dell'antropologa americana Jane Jacobs sui
modelli di sviluppo urbano. Analizzando il
fenomeno degli eyes on the street, la Jacobs
ipotizza la presenza di uno sguardo collet-
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tivo e costantemente vigile, costituito dagli
occhi dei cittadini che, osservando le dina-
miche dell'esperienza urbana di cui fanno
parte, ne interpretano i meccanismi: la ga-
ranzia di un diritto democratico a sicurezza,
liberta ed anonimato. Questa ipotesi diviene
nella sua analisi uno strumento per analiz-
zare una serie di concetti chiave per la com-
prensione delle dinamiche sociali e spaziali
della dimensione abitativa in una citta: la di-
stinzione e la reciproca relazione tra spazio
privato e pubblico, i confini dell'anonimato
urbano e il modo in cui sono espressi e co-
struiti, 'importanza della sicurezza e del sen-
so di appartenenza.

Tuttavia, accogliendo l'ipotesi della mostra,
la citta contemporanea si proietta in una di-
mensione totalmente differente. Gli “occhi
della citta” di domani, alimentati dalle sco-
perte dell'Intelligenza Artificiale (dal rico-
noscimento facciale all'elaborazione del lin-
guaggio naturale), ci costringono a rimettere
in discussione questi concetti ed a conside-
rare l'influenza di nuovi fattori - come l'etica
del lavoro tecnologico, il significato dell'os-
servazione e della progettazione urbana ba-
sata sul computer, il potere delle proprieta di
dati e le modalita di riappropriazione da par-
te di individui e comunita del controllo sulla
sfera tecnologica.

Quali potrebbero essere dunque le conse-
guenze degli “Eyes of the city” sull'ambien-
te costruito e sul modo in cui le persone
lo esperiscono? LUABB affronta lindagine
concentrandosi su due relazioni parallele e
complementari: quella tra spazio e fruito-
ri e quella tra spazio prodotto e pratiche di
un progetto in continua evoluzione sotto la
pressione del progresso tecnologico.

Dal nostro punto di vista, questa riflessio-
ne si iscrive nel dibattito sull'evoluzione del
concetto di “citta intelligente”. Recenti studi
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mostrano l'esistenza di diversi percorsi di
sviluppo di tale concetto, che rivelano prin-
cipi di natura divergente e sottolineano la
necessita che l'evoluzione della smart city
debba superare le seguenti contraddizioni:
strategie tecnologiche opposte a strategie
olistiche o generaliste; modelli di collabora-
zione a due entita di attori (grandi industria-
li e operatori pubblici) opposte a modelli a
quattro entita, che integrano l'universita e la
societa civile; approcci top-down opposti ad
approcci bottom-up; interventi mono-setto-
riali opposti a interventi integrati e a piu sca-
le (Mora et al., 2018).

Uno studio di L. Mora analizza la qualita delle
soluzioni adottate da quattro citta modello
in Europa: Amsterdam, Barcellona, Helsinki
e Vienna. Per progettare e implementare le
loro strategie di sviluppo della citta intelli-
gente, tali municipalita hanno scelto e adot-
tato una linea d'azione che si concentra sui
seguenti principi: la diffusione a grande scala
dei progressi tecnologici per risolvere o miti-
gare i problemi urbani; lo sviluppo urbano
all'interno di un quadro strategico condiviso
da piu entita di attori; una collaborazione
aperta e inclusiva per consentire la progres-
siva diffusione delle tecnologie avanzate. Tali
quattro citta hanno quindi adottato un ap-
proccio olistico alla loro visione della citta in-
telligente: non la vedono come un modello
derivante dall'adozione massiccia di dispo-
sitivi e infrastrutture legate unicamente alle
alte tecnologie, ma come territori in evolu-
zione che considerano le tecnologie avanza-
te come strumenti allineati a fattori umani,
sociali, culturali, economici e ambientali.

Gli studi del nostro laboratorio relativi alle
citta di Parigi e di Strasburgo hanno confer-
mato che questo orientamento, condiviso
con i curatori della mostra a Shenzhen, co-
mincia a dare dei risultati interessanti in Eu-
ropa, e soprattutto alla scala metropolitana e
su territori di frontiera.

Mobility Landscape:
infrastrutture, pianificazione
territoriale e densita urbana

Mentre lo scopo complessivo della mostra
il coinvolgimento dei visitatori in un’ampia
conversazione sul futuro comune attraverso
I'articolazione in sottosezioni tematiche, la
sede espositiva stessa offre un'interessante
prospettiva per analizzarne una: il ruolo di
primaria importanza che le infrastrutture per
la mobilita, in funzione del progresso tecno-
logico, possono assumere per la vita urbana.
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Per molto tempo le stazioni ferroviarie sono
state luoghi in cui vivere I'anonimato urbano
nella sua forma piu eclatante. Sorprendente-
mente, questa tipologia architettonica sem-
bra essere oggi in prima linea nello sviluppo
del fenomeno opposto: in Europa come in
Cina, le stazioni ferroviarie e gli aeroporti si
stanno trasformando nella quintessenza di
un ambiente costruito in grado di interagi-
re con la presenza umana in tempo reale. In
questo senso, i padiglioni della Futian Station
costituiscono lo sfondo ideale per stimolare
nella cittadinanza reazioni critiche sulle con-
seguenze di un simile scenario, potendolo
sperimentare sulla propria pelle.

Dal dibattito condotto nell'ambito della se-
zione “Mobility Landscape’, & inoltre emerso
come oggi l'etica del progetto si trovi di fron-
te a un bivio tra “utopia o oblio’, per dirlo con
le parole di Richard Buckminster Fuller.
Diverse innovazioni tecnologiche - la guida
automatica, I'Intelligenza Artificiale, I'acqui-
sizione di dati in tempo reale, le nuove forme
di micromobilita condivisa - stanno signifi-
cativamente modificando e diversificando
le modalita di spostamento nelle citta. Man
mano che i veicoli si trasformano, che miglia-
ia di sensori incorporati raccolgono informa-
zioni sulle preferenze degli utenti e sul'am-
biente circostante, la mobilita ci offre nuovi
strumenti per comprendere meglio le nostre
citta e plasmarle attraverso dati.

Se dunque i vantaggi in termini pratici sem-
brano innegabili, la paura per gli effetti col-
laterali di una realta in cui sia la macchina a
controllare I'uomo sembra lecita. La frequen-
te evocazione di imminenti scenari apocalitti-
ci dal sapore orwelliano in cui gli “occhi della
citta”si rivelano potenti mezzi di controllo au-
tarchico, denuncia la morte di un'idea di citta
di matrice democratica, la citta del diritto alla
liberta di scelta e all'anonimato, in cui la sor-
veglianza decentrata e spontanea é garantita
ed esercitata dalla stessa collettivita.

La questione che occorre affrontare con con-
sapevolezza e serieta & dunque messa sul
piatto del dibattito collettivo: arrendersi pas-
sivamente ad un processo apparentemente
inarrestabile, o investire nello stesso le ener-
gie necessarie affinché si trasformi in utile
mezzo per plasmare la realta, per progettare
e costruire il mondo in cui scegliamo di vi-
vere? In questottica, il progetto infrastrut-
turale, innervato del progresso tecnologico
e trasformato con esso, puo costituire uno
strumento in grado di servire, addirittura
guidare, il progetto urbano alle diverse scale:
dalle dinamiche che animano la strada come
spazio di relazione a quelle che caratterizza-
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no un vasto brano di citta, fino a quelle che
guidano la pianificazione territoriale di un
agglomerato metropolitano*

Dentro la strada “novissima”...?

Una prospettiva interessante sulla questione
é offerta dall'installazione The Autonomous
Street: a Day in the Life of Future Shenzhen: una
riflessione sul nuovo ruolo della strada nelle
dinamiche urbane contemporanee, condotta
riguardando al passato in un‘ottica futura.
L'esposizione di Kohn Pedersen Fox Associa-
tes (KPF) ricorda come, nel corso della sto-
ria, i progressi tecnologici abbiano innesca-
to nuove visioni della citta del futuro: negli
anni Venti, Le Corbusier immaginava la“Ville
Radieuse” (1925) come una “macchina per
abitare”, con torri prodotte in serie poggiate
su ampie distese verdi all'interno di una gri-
glia cartesiana. Fritz Lang ritraeva Metropolis
come una societa industriale in evoluzione,
con aeroplani e ponti tra i grattacieli, non-
curante di un oscuro mondo sotterraneo di
lavoratori sfruttati. Negli anni Sessanta, gli
Archigram immaginavano una “Plug-In City”
(1964) di gru e capsule abitative diversamen-
te collocabili in enormi megastrutture, ispi-
randosi alle capsule spaziali della NASA.

Allo stesso modo oggi, le tendenze del pro-
gresso tecnologico stanno aprendo il nostro
mondo a nuove possibilita: tutto cid che un
tempo era fisso puo divenire oggi flessibile,
adattabile a diverse esigenze e continua-
mente modificabile. Su questo presuppo-
sto, gli autori suggeriscono di ripensare il
concetto di strada tradizionalmente inteso,
troppo statico e rigido rispetto alle esigenze
delle persone che cambiano continuamente,
anche nel corso della stessa giornata.

Per dimostrarlo, scelgono Shenzhen, citta
nota per il suo rapido ritmo di cambiamento
e per la sua profonda competenza tecnolo-
gica, come luogo pil appropriato per speri-
mentare una visione del futuro in cui Auto-

3 ltre sotto-capitoli che seguono rivelano diverse sca-
le di analisi del rapporto tra infrastruttura, tecnologia e
citta affrontato nell'ambito della mostra, che abbiamo
scelto di raccontare attraverso la selezione di tre pro-
getti esposti.

4 La mostra “La Strada Novissima” & stata curata da
Paolo Portoghesi ed aperta al pubblico il 27 luglio
1980, in occasione della Prima mostra internazionale
di architettura della Biennale di Venezia dal titolo “La
Presenza del Passato”. In quell'occasione, 20 architetti
internazionali sono stati coinvolti nel realizzare 20 fac-
ciate a grandezza naturale per attivare una riflessione
sul tema della strada e realizzare un'immagine concre-
ta di un diverso modo di pensare l'architettura.
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mation technology e sharing economy danno
vita ad un'esperienza di strada radicalmente
diversa. Linstallazione consiste nella simula-
zione virtuale di una giornata qualsiasi nella
Shenzhen del futuro: una tranquilla matti-
nata animata dal cinguettio degli uccelli e
dai parchi in movimento, o una serata resa
emozionante dall’'esibizione di artisti su un
palcoscenico mobile. La Autonomous Street
in cui & ambientata l'esperienza immersiva
cambia infatti flessibilmente funzione e con-
figurazione su richiesta, tramite |'utilizzo di
un pulsante: una corsia di marcia in piu evita
il traffico nelle ore di punta, le panchine arri-
vano quando non ci sono abbastanza posti a
sedere, e quando ci si vuole divertire lo spa-
zio della quota urbana si trasforma in campo
da basket o in un luogo per spettacoli.

2 - City ad a sky abo-
ve, MVRDU + Airbus (©
UABB).

3 - Curating the city (© Pro-
spekt).

4 - Eyes of the city (©
UABB).
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La dimostrazione che la domanda da porsi
sia, in primo luogo, quale sia il fine da per-
seguire in questa corsa all'innovazione - da
sempre asse trainante dell’evoluzione uma-
na - e, in secondo luogo, come utilizzare i
mezzi a disposizione per raggiungerlo.

Infrastruttura: connessione o
frammentazione?

Fortemente caratterizzante la realta delle
citta asiatiche contemporanee, la nozione di
“infrastruttura” incarna un altro dualismo: se
da una parte le molteplici possibilita offerte
dall'iper-mobilita sembrano essere garanti
di una circolazione totalmente libera e una
connessione globale, gli stessi elementi infra-
strutturali possono rappresentare anche un
taglio in un tessuto urbano dividendo spazio
e persone che lo vivono quotidianamente.
Ma cosa succede quando l'infrastruttura di-
venta l'elemento principale della progetta-
zione urbana? E possibile combinare questo
approccio tecnocratico ad un'esperienza piu
olistica dello spazio urbano contemporaneo?
Da questa sfida € nato il Masterplan “Con-
nected Plaza” concepito per I'Area della Futian
Station: un progetto infrastrutturale orienta-
to alla connessione fisica e sociale di perso-
ne e spazi nella citta, che ha come obiettivo
la possibilita di tornare a “guardare” la citta,
sperimentando in sequenza diverse “specie
di spazi” (Perec, 1974). Il progetto di una pas-
seggiata - elemento di ricucitura tra luoghi
altrimenti frammentati - & I'idea guida da cui
parte il progetto che vede riuniti i designer
internazionali nel reinterpretare la nozione
di “connessione”. Il “duro nucleo infrastruttu-
rale” della Stazione diviene quindi il centro
propulsore da cui si diramano nuovi strati di
un pil ampio progetto di riconfigurazione
urbana, leggera ed inclusiva, dell’area circo-
stante. Lungi dall'essere intesa solo come ge-
sto tecnico unificante, “I'infrastruttura divie-
ne una leggera sequenza di elementi la cui
funzione non nega - ma piuttosto valorizza
- molteplici strati di connessione spaziale e
sociale nell'iper-citta contemporanea”(Carlo
Ratti Associati et al., 2019).

Infrastrutture e sviluppo
territoriale: dalla smart moblity
ad una smart urban region
Ampliando ulteriormente la scala di osser-

vazione, l'esposizione ha esplorato diversi
risvolti della relazione tra infrastrutture e svi-
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luppo a scala territoriale. Unariflessione inte-
ressante sul tema e stata offerta dal visionario
progetto di MVRDV e Airbus, “City and the sky
above”. Partendo dalla costatazione che en-
tro il 2030 il 60% della popolazione mondia-
le vivra in aree urbane, i progettisti si sono
interrogati su come le soluzioni di trasporto
debbano essere ripensate. Hanno quindi im-
maginato la “mobilita della nuova era” come
un ampio sistema di soluzioni - veicoli aerei
elettrici a guida autonoma e su richiesta, so-
luzioni di gestione del traffico non sorveglia-
to — integrate nelle citta in maniera armoni-
ca e sostenibile. LUrban Air Mobility punta al
superamento della proprieta individuale del
veicolo ipotizzando un innovativo sistema
di trasporto multimodale porta a porta. Alla
base del progetto, la convinzione che questi
sistemi, raggiunto il loro massimo potenzia-
le, possano migliorare significativamente la
qualita della vita, a condizione di porsi le giu-
ste domande:

Come evolvera questa nuova era della mobilita
urbana nel campo della pianificazione urbana? In
che modo i collegamenti “punto a punto” influi-
ranno sulla ridistribuzione economica regionale?
Come puo il servizio pubblico di mobilita favorire
I'accessibilita e contrastare disuguaglianze socia-
li? Siamo pronti? Ladomanda non & piu se questa
tecnologia arrivera; il processo ¢ gia in atto. Ma,
insieme al grande potenziale che offre, comporta
la responsabilita di implementarla in vista di un
bene piu grande, in una nuova frontiera tra la cit-
taeil cielo” (MVRDV, 2019).

L'evoluzione tecnologica e l'intelligenza arti-
ficiale al servizio della mobilita possono dun-
que influire direttamente su morfologia e
dinamiche di un territorio urbanizzato, rive-
lando oggi pit che mai inscindibile il legame
con una forte idea di citta o un particolare
modello di trasformazione territoriale.’

Alcuni studi sulla realta della grande agglo-
merazione parigina® confermano come il per-
seguimento di un modello di“citta intelligen-
te” possa essere assecondato dalla previsione

5 Nel caso dell'agglomerazione metropolitana del
Grand Paris, lo “SDRIF Horizon 2030” (Schéma Directeur
de la Région lle-de-France) assume come punto di
partenza il sistema infrastrutturale - quello esistente e
quello previsto dal progetto Grand Paris Express - per
pianificare 'urbanizzazione di specifici poli strategici:
un progetto orientato al superamento del sistema ra-
diocentrico a favore di quello multipolare. Lobiettivo &
il superamento di ineguaglianze e il rafforzamento della
coesione territoriale e sociale dell'intero agglomerato.
6 Cfr. a tal proposito il progetto di ricerca ORME-
MAGE, UMR AUSser, 2019-2020, Continuité des trames
vertes et bleues et mobilité innovante : scénarios explora-
toires pour Paris 2024 et I'Ecorégion 2030.
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di un intelligente sistema infrastrutturale, e
come esso stesso renda possibile la conside-
razione di forme insediative alternative.
Numerose ricerche sul tema sostengono 'i-
nefficienza economica e l'insostenibilita am-
bientale di uno sviluppo territoriale a densita
bassa, fortemente condannato dall'opinione
condivisa - e spesso semplicistica - della ne-
cessita di uno sviluppo sempre piu denso e
compatto dell'agglomerazione urbana che
non scenda a compromessi. Tuttavia, il ri-
pensamento del sistema di trasporto tradi-
zionale pud rivelarsi cruciale per un ribalta-
mento di prospettive. Ripensarne il sistema
di gestione affinché sia in grado di regolare
flessibilmente l'offerta in funzione della do-
manda, potrebbe rivelarsi una misura signi-
ficativamente favorevole al superamento del
tradizionale dualismo centro-periferia, im-
plementando una modalita di spostamento
collettiva e condivisa. Allo stesso modo, una
mobilita innovativa nella sua capacita di rela-
zionarsi efficientemente con differenti den-
sita abitative ed intensita urbane’, potrebbe
consentire una pianificazione piu flessibile
ed una gestione integrata del territorio nel-
la sua interezza ed eterogeneita: una realta
in cui modalita abitative diversificate, mixité
funzionale e morfologica possano coesiste-
re in un giusto equilibrio tra pieni e vuoti, in
una giusta densita urbana®,

Conclusioni

Prendendo le distanze da questioni pura-
mente tecniche, pur senza ignorare le pro-
blematiche poste dai critici della digitalizza-
zione, I'evento ha globalmente dimostrato le
potenzialita di una nuova filosofia di lavoro
progettuale, dimostrando come un processo
diinnovazione tecnologica aperto, se corret-
tamente indirizzato, possa rivelare molteplici
possibilita per uno sviluppo piu inclusivo e
sostenibile dello spazio urbano.

In questa direzione, rimane cruciale il ruolo
del progetto della citta intelligente e la no-
stra responsabilita nel ricercare soluzioni
olistiche e centrate sullumano, basate su
una filosofia di condivisione democratica

7 1l tema e oggetto di studio della tesi di Dottorato
“La question de la densité dans la métropole contempo-
raine. Formes urbaines et habitat dans le Grand Paris” di
Flavia Magliacani, nata dalla collaborazione tra 'ENSA
Paris Belleville e I'Universita di Roma “La Sapienza” sul
rapporto tra tessuto urbano, densita abitativa e qualita
dell’habitat nella metropoli parigina.

8 Larchitetto e urbanista Ph. Panerai, sostiene a tal pro-
posito che « La carte d’un Grand-Paris plus juste et plus so-
lidaire sera le plan de ses transports en commun » (2008).

simultaneamente “top-down” e “bottom-up’,
orientate ad una comprensione trasversale
dello sviluppo territoriale contemporaneo,
attraverso metodi integrati e a piu scale, ba-
sate infine su punti di vista sincronici - tanto
storici quanto lungimiranti - e su visioni eco-
responsabili ed orientate ad una crescita so-
stenibile.

E su questa etica che deve fondarsi il nostro
lavoro di progettisti della citta del futuro.

© Riproduzione riservata
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