NExTropolis

B EVOLUZIONI METROPOLITANE




26.03.2025
Roma

NExTropolis | Evoluzioni metropolitane






INDICE

Ol
02
03
04
05
06
07
08
09

Acquedotto felice

Giovanni Battista Storti

Intfroduzione

Giovanni Battista Furlan

Il cantiere come dispositivo culturale: raccontare
la trasformazione urbana

Tania Rossetto

Il cantiere tra effimero e permanente

Walter Tocci

Creare valore condiviso nella rigenerazione urbana
Matteo Zaupa

Orientarsi nella citta transitoria

Silvia Furlan, Marina Molinari, Lara Perez Porro

Laboratorio Valencia
Giuseppe Grezzi

Diamo spazio alle citta: A/R dall'urbano all'orbitale

Anilkumar Dave

Conclusioni

Silvia Furlan e Giovanni Acciaro







Giovanni Battista Storti
Attore teatrale






Nella vasta opera di rinnovamento della citta di Roma, fra la seconda
meta del '400 e nel corso del 1500, insieme a ponti, vie e palaz-

zi prestigiosi, vi € anche la realizzazione di una struttura forse meno
appariscente ma di grandissima importanza e sapienza tecnica. Stiamo
parlando di una grande e complessa opera di ingegneria idraulica:
I'Acquedotto dell’Acqua Felice.

Decisa da Papa Sisto V all'inizio del suo pontificato nel 1585 come ne-
cessaria premessa all'ampliamento urbano da lui programmato, I'opera
doveva fornire I'acqua ai colli del Quirinale, dell'Esquilino e del Vimi-
nale.

Ma chi era Sisto V?
Nato Felice di Peretto da Montalto, in una famiglia umile, entro bambi-
no in convento sotto I'Ordine dei Francescani.

Da subito si distinse per grande dialeftica e capacita oraforie che lo re-
sero Maestro apprezzato da due figure di spicco della Chiesa di allora,
quali San Filippo Neri e Sant'lgnazio di Loyola. Fu docente all'Universita
di Venezia e a La Sapienza di Roma, prima di salire al soglio pontificio il
21 aprile 1585.

La sua visione politica, veramente europea,
la sua energica opera per il riordinamen-
to della Chiesa e dello Stato Pontificio si
accompagnarono all'interesse per una
"modernizzazione" della citta di Roma,
progettando - e in parte attuando

- un complesso piano di rinnova-
mento, che comprendeva la razio-
nalizzazione dell'impianto viario,

con la costruzione di ampie

vie rettilinee che ancora oggi

sono le assi principali del
centro citta, la collocazio-
ne di obelischi destinati



a segnalare i luoghi piu significativi dell'Urbe e il restauro delle colon-
ne centfenarie di Traiano e di Marco Aurelio, per riconvertirle a simboli
della vittoria del Cristianesimo sul Paganesimo.

Papa Sisto V, il giorno 5 maggio 1585, cioe lo stesso giorno in cui prese
possesso del Palazzo del Laterano, avvio la realizzazione dell'acque-
dotto dell'acqua Felice, ordinando "“che si desse principio a questa
impresa: impresa cerfamente, che non cede a quelle degli antichi”.

Le sorgenti d'acqua che sgorgavano nel territorio di Colonna presso
Pantano - nella zona est, lungo la Casilina - e che avevano alimentato
I'Acquedotto Alessandrino, sarebbero state convogliate nuovamente
a Roma aftraverso un canale di conduzione in parte sotterraneo e in
parfe sostenuto da una successione di arcate, utilizzando ove possibile
le strutture antiche: nell'insieme un'infrastruttura lunga poco meno di
30 chilometri.

Sisto V affido al Cardinale Ferdinando de’ Medici la gestione ammini-
strativa dell'intera impresa dell'’Acqua Felice.

A dirla tutta, si ricordera che c'era anche un inferesse personale da par-
te dei due principali artefici dell'opera: sia il Papa che Ferdinando de'
Medici possedevano una villa urbana, situate rispettivamente sull'E-
squilino e sul Pincio.

Il cardinale deputato all'opera beneficiava di pieni poteri, infatti a lui
erano demandate tutfe le responsabilita gestionali e amministrative
dell'opera: provvedere alle spese per la realizzazione della fablbri-

ca che, con acconti a lui intestati, i depositari generali della Camera
Apostolica gli avrebbero versato di volta in volta; la possibilita di poter
scegliere un ministro di sua fiducia a cui affidare la gestione dei paga-
menti; la stipula dei contratti d'appalto con le maestranze, la determi-
nazione dei compensi per gli addetti ai lavori e finanche i prezzi delle
partite di materiali da costruzione.

Accanto agli onori vi erano pero anche gli oneri: il cardinale deputafo
siimpegnava ad assicurare il buon esito dell'impresa e quindi a prov-
vedere personalmente al finanziamento del cantfiere nell'eventualita



del venir meno di risorse economiche da parte delle istituzioni oppure
nel caso di maggiori spese causate da errori progettuali.

L'esecuzione dell’Acquedotto fu conferita all'architetfo umbro Matteo
Bartolani di Citta di Castello, gia designato a suo tempo da papa Gre-
gorio XIII. Il 29 settembre 1585 si diede concreto avvio al cantiere.
Acquistati i terreni in cui si frovavano le sorgenti d'acqua, i primi mesi
furono dedicati alle operazioni per il calcolo dei livelli idrometrici.
Operazioni che proseguirono fino al gennaio 1586.

Nel maggio successivo, in occasione di un sopralluogo di Sisto V sul
luogo delle sorgenti per «vedere la prima mossa dell'acqua Felice»,
questi paleso il convincimento di un imminente completamento
dell'opera.

Purtroppo pero, nel corso di una prova preliminare effettuata poco
dopo da Bartolani, si noto che I'acqua defluiva... al contrario! In con-
seguenza di tale drammatico risultato, il 19 luglio venne incaricato
I'architetto militare Latino Orsini di esprimere un competente parere in
merito alla questione.

E probabile che questi abbia effettuato misurazioni con il radio latino,
lo strumento di rilievo topografico di sua in-
venzione. Il verdetto fu sconfortante: «In som-
ma si dice dal signor Latino che l'opra vuole
una meta in piu di spesa, che non e stato defto
da principio al papa. Che 'l principio e sfato
preso malissimo et che non e niente securo
che arrivi mai l'acqua fino a Monte Cavallo».
Furono riscontrati gravi errori nei calcoli dei
livelli idrometrici effeffuati da Bartolani durantfe
le fasi preliminari e nell'avvio del progetto. Per-
tanfo questi venne sollevato immediatamente
dall'incarico, con la conseguente decisione
di Sisto V di affidare
l'opera all'architefto
Giovanni Fontana.
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Il nuovo responsabile dell'impresa era «uomo gia celebre ed esperi-
mentato in altre materie d'allacciamenti e ripartimenti d'acqua».

Da un lato possedeva effetfivamente una comprovata esperienza in
campo idraulico maturata negli anni Settanta del Cinquecento, dall'al-
fro riusciva a portare a termine le opere con successo e in tempi rapi-
dissimi, nonostante la concomitanza di piu canfieri.

Dai documenti dell'epoca risulta evidente che Giovanni Fontana infer-
venne in modo incisivo sulle modalita operative e gestionali della fase
esecutiva dell'opera.

Originario di Melide, un piccolo comune del Canton Ticino, coinvolse
nella realizzazione dell'infrastruttura un numero considerevole di ma-
estranze di origine ticinese e avvio un processo di revisione dei mec-
canismi di assegnazione degli appalti che prevedevano un accurato
sistema di controllo dei costi dei materiali da costruzione.

Ridefini i ruoli delle diverse figure professionali modificando le gerar-
chie di programmazione di lavoro delle maestranze.

Inoltre, il nuovo incarico, a differenza del precedente con Bartolani,
prevedeva che Giovanni Fontana ricevesse direttamente dai depositari
generali i fondi camerali destinati a finanziare le spese di cantiere.

Fu cosi che Fontana entro a far parte della ristrefta gerarchia ammini-
strativa, costituita da familiari, cardinali e stretti collaboratori del pon-
tefice, che godeva del geloso privilegio di gestire e movimentare |l
denaro camerale destinato alle opere pubbliche. Tutto cio permise a
Fontana di mettere pienamente a frutfo le sue capacita progettuali,
organizzative e gestionali.

Ed e proprio questa fusione fra I'autonomia amministrativa e le qua-
lita tecniche e professionali che rende particolarmente interessante ai
nostri occhi lo sviluppo del cantiere dell'acqua Felice, dove Giovanni
Fontana opera come un vero e proprio Project Manager dotato di
abilita dirigenziali e competenze organizzative, operative e fecniche,
quest'ultime conseguenza di una perfetta conoscenza delle modalita



costruftive maturata grazie a molteplici esperienze sul campo.

L'11 agosto 1586, mediante un canale costruito provvisoriamente per
convogliare I'acqua del fosso della Marrana nei condotti all'epoca gia
realizzati, Fontana provo a verificare se I'acqua defluiva effeftivamente.
Ne dedusse quindi le necessarie e sostanziali modifiche alla progetta-
zione dell'acquedotto, la piu urgente delle quali comporto l'esigenza
di intercetftare 52 nuove sorgenti «che fossero in maggior eminenza e
livello, in modo tale che potessero salire a quelle forme e bracci fafti
dal primo soprintendente», evitando cosi di vanificare completamente
l'opera gia realizzata da Bartolani.

Infatti, con la realizzazione di una nuova botte a Pantano, Fontana
riusci a rimediare a quel «insoffribile impedimento al viaggio di quella
forma» realizzata da Bartolani. Cosi scriveva: "Fui forzato a ricercar altre
acque per quelli monti di maggior livello, facendo molte migliaia di
tasti, sin fanto che in numero di 50 e piu luoghi rinvenni la desiderata
quantita d'acqua, altrimenti il defto Pontfefice aveva buttato tutta la
spesa”.

Nel corso della realizzazione Fontana si ingegno di sfruftare, ove pos-
sibile, le strutture degli esistenti ruderi degli acquedotti antichi, riu-
scendo cosi ad evitare nuove fondazioni e supportando con i pilastri
esistenti le nuove condutture.

Al cantiere «lavoravano continuamente due mila uomini, e tal volta tre,
e quattro mila», infatti alle 46 compagnie d'impresa di muratori e alle
17 di cavatori ingaggiate da Bartolani ne furono aggiunte di nuove da
Giovanni, per un fotale di 87 imprese di muratori, 6 di cavafori e 4 di
scalpellini, per meta costituite da maestranze ficinesi originarie della
provincia di Mendrisio e di Lugano.

Per gestire un cantiere cosi impegnativo, considerato che le condotte
erano dislocate su un territorio di 28,7 km, Fontana impiego 34 provi-
sionati, ossia sovrastanti al controllo dei lavori e alle forniture dei mate-
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riali edili, in luogo dei 19 di Bartolani.

Risultarono intensificati anche i controlli sul frasporto dei materiali da
cosfruzione, percheé non venissero soffratte le partite di calce o di
acqua.

A fine maggio 1587 e documentato che la fabbrica dell’Acquedotto
era conclusa. | revisori dei conti, come li chiameremmo oggi, frovaro-
no «tutte le misure star bene» con un avanzo pari a soli 228,74 scudi,
davvero un'inezia in rapporto alla complessita dell'opera.

In definitiva I'Acquedotto e la Mostra dell’Acqua Felice costarono alla
Camera Apostolica 235.144,13 scudi, una cifra esorbitante per l'epoca.
La fontana del Mose in piazza San Bernardo, fu erettfa fra il 1585 ed il
1589 quale mostra terminale dell’Acquedotto Felice, voluto da papa
Sisto V (1585-1590), al secolo Felice Peretti, da cui prese il nome.




Giovanni Batftista Storti | Atfore featrale






Giovanni Battista Furlan
Presidente NET Engineering
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Benvenuti a tutti e grazie per essere qui con noi per la seconda edizio-
ne del nostro evento NExTropolis. Evoluzioni metropolitane.

E un piacere accogliervi in questa prestigiosa e affascinante sede.

La discesa in questo luogo speciale ha richiamato alla mia mente il dia-
logo di Platone "La Repubblica” ed il racconto della "Caverna”.

Ma voglio subito tranquillizzarvi: non vi imbarcheremo in complesse
dissertazioni filosofiche, anche se il taglio degli interventi dei nostri
illustri relatori, che ringraziamo vivamente, ha una non scontata origi-
nalita. Infatti con i loro contributi offriranno un ventaglio di prospettive
diverse, stimolanti e magari anche inaspettate.

Quella di quest'anno e un'edizione che pone al centro un fema cru-
ciale per tutti noi: "Il cantiere vive con la citta”. E la citta, aggiungo io,
deve confinuare a vivere.

Il cantiere, spesso percepito come un luogo di caos, polvere o fango
e rumore, puo rivelarsi un osservatorio privilegiato sulle trasformazioni
urbane, uno spazio di innovazione e di nuove possibilita.

Oggi desideriamo indagare tutto cio insieme.

Del resto, parafrasando Marcel Proust, il vero viaggio (anche nel mon-
do del cantiere) non consiste nel cercare nuove terre, ma nell'avere
nuovi occhi.

Auguro a tutti un proficuo ascolto e uno sguardo aperto alle visioni
che i nostri relatori vorranno proporci.









ILCANTIERE COME
DISPOSITIVO CULTURALE:
RACCONTARE LA
TRASFORMAZIONE
URBANA






Cio che voglio mostrarvi oggi e un piccolo saggio di come lavora la
geografia culturale nella comprensione e nell'interpretazione della
ciffa. Vi mostro, dunque, quello che e il canfiere scientifico geocultu-
rale e quali sono le sue metodologie. Il cantiere puo diventare, come
vedremo, un oggetto geografico denso, da studiare in maniera leqgitti-
mamente culturale.

Identificare il canfiere come un fipo di spazio e una sollecitazione che
riceviamo dal mondo dell'impresa e della societa piu in generale.
Diventa uno stimolo per la ricerca scientifica perche, al di la dei primi
passi che vi mostro qui, stiamo effettivamente pensando di allestire
una ricerca piu approfondita su questo tipo di spazio.

Tufto cio dimostra l'attifudine nel costituirsi come interfaccia tra il
mondo accademico e il mondo extra accademico delle due strutture
da cui veniamo io e la collega Giada Peterle, ovvero il Centro di Studi
Avanzati in Mobility and Humanities dell'Universita di Padova - che la-
vora proprio sull'intersezione tra mobilita e scienze umane - e il Museo
di Geografia dell'Universita, che lavora per far inferagire la geografia
universitaria con i bisogni conoscitivi espressi dalla societa nei riguardi
delle questioni spaziali e dunque anche delle questioni che riguarda-
no le frasformazioni urbane.

Ma veniamo al dunque e vediamo come si costruisce un cantiere di
ricerca attorno ai building sites secondo un approccio geoculturale.

Il primo gesto e quello di entrare, di immergersi in un tipo di spazio
attraverso dei fieldworks, perche la geografia si fa con i piedi, si fa sul
campo. Le pratiche immersive partono dall'esplorazione di diverse de-
clinazioni di un tipo di spazio, cioe considero inizialmente piu canfieri,
cercando elementi ricorrenti, discontinuita. Inizio a guardare davvero i
cantieri, a osservare gli spazi, ma anche il modo in cui vengono vissuti,
aftraversati.

E li guardo dappertutto, in diverse location, attivando delle compa-
razioni che mi aiutano a definire le domande di ricerca. Adotto poi
diverse prafiche immersive: le photoworks (fotografare camminan-
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do) sono delle metodologie particolarmente importanti, soprattutto
nell'indagare i cantieri della mobilita.

Utilizzare metodologie visuali comporta per la geografia culturale
passare da una considerazione meramente visiva dell'oggetto studia-
to ad una considerazione visuale. Visivo e riferito all'atto fisiologico di
vedere, mentre visuale si riferisce allo spessore percettivo, culturale
e sociale degli afti visivi, alle implicazioni piu profonde del vedere. Le
pratiche immersive si esprimono, allora, inizialmente in una autoetno-
grafia.

Che cosa significa? Come ricercatrici arriviamo a collocarci in un campo
di ricerca preciso, prescelto, ma anche a posizionare la nostra sogget-
fivita, a metterci al centro, a usare la nostra mulfisensorialita, le nostre
pratiche corporee, valorizzando I'esperienza individuale. Perché, in
fondo, per ciascuno il cantiere produce un significato diverso.

Ma la ricerca geoculturale deve uscire dalla centratura sul ricercatore

Fofografia di Marco Vezzaro




e indagare invece il campo atftraverso le metodologie della ricerca
sociale. La geografia e classificata, peraltro, tra le scienze sociali.

Stare sul campo, allora, vuol dire fare delle etnografie coinvolgendo
diverse persone, entrare in contatto con stakeholders, attori economici
e politici, con gli abitanti, con i city users.

E ci si avvale qui di molte metodologie, quelle della ricerca sociale,
appunto: osservazione parfecipante, interviste, focus group, elicita-
zioni fotografiche (cioe quando al centro di un'intervista vi sono delle
immagini fotografiche), passeggiate esperienziali.

Qui vediamo un esempio di un foto-diario, cioe una tecnica per cui
I'infervistato realizza anche delle immagini, si esprime attraverso que-
sto elemento visuale e vediamo una testimonianza relativa proprio ai
cantieri di Padova.

Dice: "l pannelli all'inizio ci hanno raccontato di una citta in divenire, un
progetto di una citta che cambia per diventare piu vivibile e piu bella.
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Il disagio dovuto ai lavori allora era motivato e accettabile.

Quando pero e lo stesso pannello a mostrare i segni del tempo, allora
mi chiedo se mai raggiungeremo |'obiettivo. Il nuovo disegno della
ciffa fatica a farsi vedere, non e piu tanto credibile.

Oppure il nuovo disegno e una cifta per sempre canfierizzata e con
cantieri imbrufttiti. Per di piu la fatica di sopportare i cantieri, quasi quasi
si trasforma in rabbia".

Un aspetto fondamentale, quindi, € poi quello della realita dello spa-
zio, una sensibilita per gli oggetti, per le cose.

Ovviamente questo riguarda aspetti come la texture, le superfici;
pensiamo al ruolo fondamentale delle trasparenze nelle coperture dei
cantieri. Il cantiere & sempre un'attesa e il modo in cui si disvela dal
punto di vista matferico confribuisce alla sua capacita attrattiva, la sua
potenza nel catalizzare gli sguardi.

Quante volte abbiamo cercato uno strappo nella copertura per guar-
dare al di la mettendoci magari in puntfa di piedi?

Tuftavia, questo orienfamento verso gli oggetti in geografia & da in-
tendersi non tanto relativo a qualcosa di tecnico, estetico, che riguarda
la matericita dei cantieri, bensi come la capacita di cogliere il cantiere
come un macro-oggetto, un attore non umano della citta, quasi un in-
dividuo con una sua capacifa di agire. Il canfiere, allora, € uno dei tanfi
protagonisti della ciffa, con una sua agency, una sua capacita di agire
autonomamente, di avere quasi una vita propria.

Il cantiere, lo sappiamo, nasce, invecchia, muore.

Questo sguardo sulla vita del cantiere ci consente di uscire dal nostro
punto di vista soggettivo e, per cosi dire, "umanocentrico” e osservare
la citta dal punto di vista del cantiere.

Addirittura, possiamo sentire come il cantiere, empaticamente sentire |l
SUO respiro, 1 suoi ritmi, i suoi meccanismi vitali, le sue esigenze, le sue



inerzie, i suoi bisogni.
Pensiamo al canfiere diurno e nofturno: la vita del cantiere di notte da
origine a tutfa un‘altra fenomenologia osservabile.

Come entita non umane, sentiamo in qualche modo anche parlare i
cantieri: emettono dei testi, oltre che dei suoni.

Da un lafo, i cantieri vengono raccontafi da una pluralita di testi come

i discorsi politici, la stampa, le opere letterarie, i reportage, le campa-
gne di informazione. Questo e senza dubbio una fonte per la geogra-
fia culturale, che puo fare un'analisi del discorso sui canfieri.

Qual e lo storytelling dei cantieri oggi? Come venivano raccontafi nel
passato? L'abbiamo visto nel reading teatrale a cui abbiamo appena
assistito. Dall'altro lato, pero, i cantieri stessi sono dei testi, possono
essere letti e decodificati come dei tesfi.

Questo aspetto viene indagato dalla geosemiotica urbana, che guar-
da la ciffa appunto come un insieme di testi. Al di la della segnaletica,
spesso omologata, i canfieri infafti sempre di piu vengono testualizzati,
creano paesaggi linguistici.

Questi testi hanno una funzione informativa rispetto al cantiere, spesso
c'e una proiezione in avanti, una prefigurazione, mi fanno capire cosa
succedera. Anche questi testi hanno un marcato potenziale narrafivo
che espande il testo oltre il cantiere: il cantiere, infatti, puo rinviare ad
altre narrazioni, ad altri immaginari, ad altri messaggi che raccontano la
trasformazione.

Qui entriamo in un approccio pitu geoumanistico, quello delle co-
siddette geo-humanities, che vedono il cantiere appunto come un
dispositivo narrativo: il cantiere che racconta, il luogo fisico dove vei-
colare una serie di storie sulla citta.

Il cantiere puo essere anche oggetto di metodologie creative, in cui
la geografa o il geografo partecipa alla cosfruzione creativa di uno
storytelling sulla trasformazione urbana.
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A GeoGraphic Narrative
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Un esempio ¢ il lavoro della mia collega
Giada Peterle, che oltre a essere una
geografa e anche un'illustratrice, una
fumettista che ha avuto modo di lavorare
ad un progetto sulla memoria del tram di
Turku

Il canfiere, pero, puo anche diventare
una superficie espositiva attraverso delle
strategie di mitigazione artistico-culturale
di fipo istituzionale. Qui a fianco si vede
il cantiere del Ministero della cultura
francese a Parigi. Nella pagina successi-
va, invece, I'esempio della M4 di Milano.
Ecco allora che il cantiere diventa una
parete espositiva in risposta ad una call
istituzionale.

Se ciascun cantiere rappresenta un'atte-
sa, un progetto futuro, la sua presenza
nel qui ed ora genera dunque racconti,
fanfasie che abitano la citta.

Scegliere di dare forma a queste storie
sulla pelle del canfiere e un modo per

accogliere queste narrazioni, dare loro

una voce, in attesa che il cantiere scom-
paia e la ciffa si ritrovi trasformata.

Ma il canfiere pud anche diventare una
superficie espositiva che viene appro-
priata da gesti arfistici non progettati,

da gesti aftivisti. Dunque, in questo loro
modo di acquisire strati di senso ulteriori,
spesso poi i cantieri enfrano a far parte
di dinamiche che la geografia culfurale



legge in termini crifici, come fenomeni legati al neoliberismo urbano.
Dunqgue, non solo strategie di mitigazione culfurale, informazione, ma
anche processi di vera e propria mercificazione della superficie del
cantiere, che diventa oggetto di consumo.

Il cantiere puo subire processi di commercializzazione, estetizzazione,
pPuUO essere celebrato, addiritfura spettacolarizzato, diventare un luogo,
un evento, un oggetto di consumo culturale.

| cantieri diventano anche attrazioni turistiche per le citfa. Ricordiamo
un momento fondamentale, ovvero Berlino come “la citfa delle gru”:
quando Berlino divenne nuova capitale della Germania unificafa, i
turisti andavano a vedere la cifta che si trasformava.

Il grande canfiere muto e quindi abbastanza raro. | cantieri hanno cose
da dire e sempre piu spesso si vedono esempi vistosi di messa in valo-
re delle loro voci.




Il nostro compifo come geografi e geografe culturali e raccogliere i
messaggi, i significati, i processi che si aftivano atforno a questi luoghi
e dare loro un senso, leggendoli all'inferno delle piu ampie dinamiche
urbane.

E sinfomatico, ad esempio, che si affermi che il danno in qualche
modo recato al monumento da questa mercificazione vistosa sia fina-
lizzato a sostenere i lavori stessi. Si fratta di un fenomeno dilagante, ma-
croscopico, che oscilla appunto fra espressione culturale e consumo.
Esempi piu 0 meno virtuosi, ma che rappresentano chiaramente una
tendenza in atto.

Per chiudere, ho portato anche due esempi grandiosi parigini: il can-

tiere dell'hotel Louis Vuitton sugli Champs-Elysées, ma anche il cantie-
re dell'Opéra Garnier che e sfato, appunto, un teatro di performance

visive grandiose.

Spero, dunque, di aver dato con questa breve presentazione un'idea
della cassetfta degli attrezzi della geografia culturale, delle potenzialita
per l'inferpretazione di questo oggetto geografico complesso, sem-

pre imperfetto, ma estremamente affascinante, che e il canfiere e che
e la ciffa in frasformazione.
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"Il cantiere vive con la citta" e un titolo suggestivo per il nostro incon-
tro. Si fratta, in sostanza, di restituire al cantiere non solo la qualita, ma
I'immaginario e direi anche il prestigio di un'opera pubblica.

In tal senso sono oggi orientate molte buone pratiche, ma nella gran
parte dei casi c'e ancora molta resistenza delle vecchie abitudini.

C'e ancora molfo da fare per diffondere il nuovo approccio; percio
questo convegno e un prezioso contributo.

Credo sia molto importante rifleftere sulla relazione intima fra il mo-
mento dell'effimero, cioe del cantiere, e il momento del permanente
ovvero della realizzazione dell'opera.

Si trafta di una relazione generativa: e come se I'effimero a un certo
punto dovesse sacrificarsi, dovesse venir meno, per lasciare la scena
allo svelamento dell'opera nel magico momento dell'inaugurazione.
Di solifto € un momento di grande infensita simbolica e narrativa.

Potrei raccontare la vicenda di Roma negli ultimi 10-15 anni partendo
dal tfema del cantiere. Abbiamo avuto per una decina d'anni un mor-
morio depressivo: "Non si vedono cantieri, non ci sono le opere, in
altre cifta europee succede di tfutto”. Poi sono apparsi i cantieri, ed e
cambiato il refrain, & diventato un mormorio lamentoso: "Non se ne
pPuo piu di tufti questi cantieri, non sappiamo dove andare”.

Quando si sono concluse alcune opere, ad esempio Piazza Pia o via

Oftaviano, € cambiato radicalmente il tono del dibattito e siamo passati

al mormorio del meraviglioso: la gentfe e corsa a vedere i nuovi pae-
saggi urbani di Piazza Pia, dei parchi fluviali sul Tevere, della ciclabile
che scende a San Pietro da Monte Ciocci. Si trafta di semplici opere
di riqualificazione, che perd hanno un effeffo di amplificazione della
qualita urbana. D'altronde, nella nostra citfa non sono necessari inter-
venti estemporanei, basta tfogliere la solita incuria e il pervicace disor-
dine per restituire la parola a Roma: poi ci pensa lei a farci sognare.

Tufto cio conferma quanto sia importante il passaggio da effimero a
permanente: I'evento colpisce cosi profondamente I'immaginario da
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modificare lo spirito pubblico di una citta nell'arco di 10-15 anni.

E allora dovremmo fare di futto per prolungare e approfondire quel
momento magico in cui vengono giu i bandoni e nasce la nuova
opera. Dovremmo in qualche modo dilatarlo, farlo accadere prima e
prepararne anche un riscontro per il dopo.

Quando perdiamo di vista, invece, questa relazione generativa tra
effimero e permanente, € come se questi due termini si impoverissero
I'uno rispetto all'altro.

Cosi I'effimero diventa quel luogo brutto che vedevamo nei cantieri

di una volta, con i bandoni di latta ondulata, sporchi, rumorosi, fango-
si. Quando diventano luoghi banali non vediamo l'ora che finiscano,
SONo un impaccio per la cifta.

Anche l'opera, pero, quando si separa cosi drasticamente da quan-
to e accaduto prima, sembra quasi voler dimenticare il fravaglio che
pure I'ha prodotta. E diventa un'opera perbenista, tutta pulita e carina.
Come accadeva nel salofto borghese di una volta, tutto lindo e pin-
to, in cui arrivavano le piefanze dalla cucina, che pero non si doveva
vedere. Poi, il moderno design dell'abitare ci ha insegnato il valore
dell'open space in cui convivono il cucinare, il lavorare e il perder
tempo.

Al conftrario, nella riscoperta della relazione generativa I'effimero e il
permanente si esaltano a vicenda.

L'effimero dispiega la sua manifestazione sia nel presente sia nel futu-
ro.

Nel primo caso il cantiere diventa esso stesso, anche a prescindere dal
rapporto funzionale con l'opera, un allestimento capace, se ben pro-
gettato, di generare un'esperienza di meraviglioso urbano.

Di tale esperienza a Roma c'e una prestigiosa tradizione: pensiamo alla
festa barocca, al fascino di quelle installazioni che per un determinato
periodo coloravano di vita le piazze; pensiamo all'effetto di una del-
le prime grandi installazioni di Christo alle Mura Aureliane; pensiamo
soprattuftfo a Renato Nicolini, I'inventore teorico-pratico dell'effimero



inteso come meraviglioso urbano, che proprio a partire dalla Capitale
si diffuse in tutfa Europa come nuova politica culturale urbana.

Ancora, nel Giubileo del 2000 inventammo per la prima volta a Roma
il cantiere come dispositivo culturale. Ricordo l'esperienza dei Cantieri
Poetici: sulle recinzioni colorate era riporfata una poesia di un famoso
poeta che parlava di Roma. Tante persone si fermavano a leggere, altri
declamavano i versi, altri ancora li spiegavano ai viandanti; era diven-
tato anche un po' un gioco cittfadino: a chi piaceva quel verso e quindi
quel cantiere, a chi ne piaceva un altro.

Il titolo della campagna era "Roma per Roma”, cioe Roma che comincia
a curare se stessa, cioe l'effimero che prepara un permanente migliore
per il futuro.

Anche adesso, nel cantiere piu importante, piu difficile, piu complesso
- quello di Piazza Venezia - potete vedere una sorta di galleria a cielo
aperto di arte contemporanea: i grandi silos di ripulitura del terreno
scavato sono arricchiti con l'esposizione di opere di artisti diversi che si
avvicendano ogni 6 mesi.

Quindi, la durata decennale di quel cantiere e una fortuna per la cul-
tura arfistica, lo € molto meno per 'organizzazione della vita urbana.
Non sono un fecnico, non sono un ingegnere, ma mi sembrano fanti
dieci anni per una stazione, anche se molto complessa, con un volume
di scavo pari al volume del soprastante Vittoriano. E o stesso tempo
che civuole - secondo le previsioni - per portare la metropolitana da
Piazza Venezia a Piazzale Clodio.

Quando l'impresa annuncio questa duratfa, mi sarebbe piaciuto vedere
un advisor di alta competenza ingegneristica valutare il progetto per
conto del Comune e suggerire eventuali soluzioni diverse.

Purtroppo, questo non c'e stato, perche non abbiamo nell'amministra-
zione pubblica cio che dovrebbe essere essenziale per una stazione
appaltante, cioe un'intelligenza progettuale almeno pari a quella della
impresa realizzatrice.

36



37

Qui si apre un altro tema molto importante relativo all'ingegneria del
cantiere, la quale dovrebbe essere una disciplina di alto livello specia-
listico, supportata da adeguate sperimentazioni e ricerche, da innova-
zioni tecnologiche, da rendiconti di opere concluse e da comparazioni
di casi differenti. Tutto il confrario del monopolio da parte dell'impresa
che spesso presenta come indiscutibili le sue soluzioni unilaterali.

Nella relazione generativa, come dicevo, si esaltano i rapporti tra effi-
mero e permanente, fino al punto che il primo puo svelare il caraftere
dell'opera anche prima della sua compiuta realizzazione. In tal caso
l'effimero salta il presente e anticipa il futuro lavorando sull'immagina-
rio prima che nella materialita.

Questo e l'approccio delle esperienze che si vanno diffondendo sotto
I'imprecisa efichetta di urbanisfica tatfica, cioe allestimenti che prefigu-
rano la sistemazione finale dei luoghi facendo capire ai cittadini cosa

si vuole realizzare e quindi rendendoli piu consapevoli e piu partecipi
delle decisioni pubbliche. Consentfono anche alle amministrazioni di
verificare gli effetti delle opere e se necessario modificare i progetti.

Mi piacerebbe applicare questo approccio su via dei Fori Imperiali: se
riuscisse in quel luogo, lo si potrebbe applicare ovunque. E un luogo
molto delicato, basta disegnare una striscia per ferra e si ottiene un
forte impatto visivo.

A conclusione dei lavori della stazione della metro C, i responsabili
dell'opera, per errore, hanno disegnato sei corsie sul nuovo pavimen-
to stradale. Appena smantellato il canfiere e apparsa un'inutile e volga-
re autostrada in un‘arteria che da dieci anni e vietata alle automobili.

Ci passano solo gli autobus del trasporto pubblico e non e stata nep-
pure disegnata la corsia riservata. Lo racconto come un caso estremo
dell'incuria della sistemazione dell'area nel dopo cantiere.

Anche se non con questa gravita, si vedono spesso opere che dopo
I'inaugurazione presentano difefti e incongruenze nella gestione quo-
tidiana.



Purtroppo, la mentalita corrente di tanti uffici tecnici e di molte im-
prese € ancora molto lontana dalle belle cose che stiamo dicendo nel
nostro convegno. E quindi necessaria un'azione di formazione e dli
sensibilizzazione culturale.

Comunque, a breve lo scempio delle sei corsie automobilistiche verra
rimosso e si applichera la nuova disciplina di mobilita: I'autobus pas-
sera su due corsie al centro della strada e tutto il resto dello spazio sara
destinato ai pedoni, ampliando gli attuali marciapiedi. Ovviamente
questa soluzione richiede una sistemazione di qualita dello spazio
pubblico, non a caso progettata sulla base di un concorso internazio-
nale di architettura vinto dal gruppo Labics, Openfabric e Orizzontale:
nuove pavimentazioni e arredi, allestimenti del verde e balconate af-
facciafe sull'area archeologica. Entro I'anno iniziera il cantiere nel trafto
compreso tra il Campidoglio e largo Corrado Ricci. Il fratto successivo
verso il Colosseo verra realizzato il prossimo anno, ma nel fratftfempo

si potrebbe simulare con la soluzione tattica la nuova organizzazione
della mobilita che esalta lo spazio pedonale.

In questo modo avremmo nella prima meta della strada il cantiere
della nuova via dei Fori Imperiali, e nell'altra meta, i cittadini potrebbe-
ro vedere un'anficipazione della soluzione definifiva. Questi inferventi
taftici sono molto ufili per comunicare e verificare in anficipo i progetti
prossimi all'attuazione.

Come dicevo, nella relazione generativa anche il permanente si ricon-
cilia con l'effimero e sente il bisogno di coinvolgere i cittadini nella
trasformazione in atto. Su questo ci sono ormai fante esperienze po-
sitive di "cantieri infelligenti” che offrono non solo un'adeguata infor-
mazione, ma anche visite guidate, spiegazioni delle tecniche in uso e
ricostruzioni digitali di come verra l'opera.

Il passo ulteriore, a mio avviso necessario, consiste nel raccontare non
solo I'opera, ma come essa si inserisce nel contesto urbano, come
interagisce con la citta esistente e come ne trasforma le funzioni e gli
assetti futuri.
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Oggi prevale, invece una comunicazione restrittiva al singolo cantiere.
Ma le frasformazioni piu impegnative possono essere spiegate solo se
siamplia la visione al sistema urbano.

Questa tematica e evidente quando si racconta la realizzazione di una
tranvia, che e noforiamente il cantiere piu difficile da gestire, ma anche
la sfida piu importante nella frasformazione della citfa. Non si trafta
solo di frovare la migliore soluzione ingegneristica, non si tratta solo di
posare i binari, ma di ripensare tutto lo spazio pubblico circostante e
l'assetto urbanistico.

Cosi e avvenuta la rinascita del fram in Europa, a cominciare dall'e-
sperienza pilota di Strasburgo del 1994, la quale ha utilizzato la nuova
tecnologia come un vettore di progettazione di intere parti della citfa,
soprattutto dei tessuti storici.

La massima difficolta del canfiere, quindi, & correlata alla massima fra-
sformazione del sistema urbano, come non sarebbe possibile con altre
infrastrutture.

Tra i diversi modi di frasporto il fram & quello piu narrativo, perche e in
confidenza con la vita urbana, la rappresenta nell'immaginario come si
vede in tanfe citta, per esempio Lisbona.

Tufto cio suscita I'invenzione del quotidiano che coniuga passato e
presente, promuove la molteplicita dei modi d'uso dello spazio e parla
i linguaggi dell'urbanita.

Ho provatfo a personalizzare i modi di trasporto per tirarli fuori dalla
loro freddezza ingegneristica, cercando di immaginarmeli come di-
versi fipi umani. Il tram & felice di abitare in citta. E il mezzo di trasporto
piu urbano, non solo nel senso tecnico urbanistico, ma nel significato
di urbanita come stile di vita. La metropolitana, invece, vive la citta
come un incubo notturno, percheé non vede mai la luce e ignora la vita
pulsante delle strade e delle piazze. La ferrovia non si vuole contami-
nare con la citta, e gira inforno a passi molto lunghi, non vede l'ora di
andarsene lontano, mostrando ftutta la sua diffidenza verso I'urbano. Il
mezzo autfomobilistico e un violentatore della citta, poiché devasta lo



spazio pubblico riducendolo a garage e consuma la campagna disse-
minando gli insediamenti nello sprawl metropolitano.

Infine, nella relazione generativa con l'effimero si esalta il ruolo del
permanente come anticipatore delle decisioni.

Per esempio, si puo cogliere 'occasione di un cantiere per chiudere
una strada che poi rimane chiusa anche ad opera finita, dando luogo
a una bella pedonalizzazione dello spazio pubblico. La scelta obbligata
dell'avvio dell'opera pubblica serve a superare il blocco psicologico
che spesso impedisce agli amministratori e agli stessi cittadini di imma-
ginare i vantaggi della rinuncia al fraffico automobilistico.

Tutti gli assessori ai trasporti vi possono raccontare aneddoti esilaranti
sulle esperienze condotte quando si pedonalizza un'area: gente che

si strappa i capelli, chi si butta per terra, chi si dispera, chi protesta, chi
sciopera, chi spegne le luci, succede di tutto. Se il decisore pubblico
resiste, poi quelle stesse persone acclamano la realizzazione della nuo-
va piazza, fanno i complimenti al sindaco (mai all'assessore dei frasporti
che si prende solo gliimproperi) e diventa una grande festa per tufti.

Se qualcuno si azzardasse a dire "Rimettiamo le automobili” verrebbe
subissato dalle proteste ancora piu vivaci di quelle precedenti. Questa
e un'esperienza che ormai facciamo da decenni, e si ripete puntual-
mente, senza mai imparare la lezione.

Il cantiere di un'opera pubblica puo servire proprio a superare quel
blocco decisionale, a rendere oggettiva e necessaria una scelta di pe-
donalizzazione, che poi dimostrera da sola la sua validita quando sara
realizzata.

In conclusione, la relazione generativa tra effimero e permanente e
decisiva nel prendere decisioni pubbliche, passando dal mormorio
depressivo al mormorio del meraviglioso, che ricordavo riguardo al
Caso romano.

In ogni caso € molto importante riconoscere le competenze dei cit-
tadini. lo sono un ex-assessore di tanti anni fa e nel fare questo lavoro
mi sono accorto che i romani sono molto scalfri quando affrontano i
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problemi della viabilita. Se ci fossero le Olimpiadi del fraffico arrive-
rebbero in finale, magari insieme ai napoletani: nessun altro e in grado
di parcheggiare un'automobile e cinque centimetri dall'altra, di inven-
tare stratagemmi per eludere i varchi elettronici della ZTL o di orientarsi
rapidamente in un ingorgo, anche meglio di come suggerisce Google
Maps.

E una genialita, perché di questo si fratta, da mettere a frutto. Mi ricor-
do che alla vigilia del Giubileo del 2000 avevamo circa 400 cantieri
aperti (tutti poi conclusi prima dell'apertura della Porta Santa, oggi
invece non esiste piu una scadenza). Venne in visita I'assessore alla mo-
bilita di Friburgo e, senza nascondere il suo sconcerto, mi disse “A noi
bastereblbero tre-quattro di questi cantieri per paralizzare l'intera cifta".
lo mi vantai non dei meriti dell'amministrazione, ma della genialita dei
nostri concittadini.

Ovviamente questa competenza e frutfo di un'arretratezza, e frutfo di
un'inefficienza del sistema di mobilita, e frutfo di un'‘organizzazione dei
cantieri ancora molfo fradizionale. Per rispondere a questi difetti storici
ciascuno si e ingegnafo a modo suo ed e cresciuta a livello di massa
un‘alta professionalita di guida.

Visto che ormai abbiamo questa competenza, se si riuscisse a metterla
a frutto e a farne una risorsa positiva della mobilita cittadina, i nostri
cantieri potrebbero davvero alimentare il meraviglioso urbano.
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G. Acciaro: Sappiamo tutti che per il cantiere per le infrastrutture,
cosi come per il cantiere per la rigenerazione urbana, il tempo € un
elemento fondamentale. In questa intervista, vorremmo ragionare
sul valore futuro che I'opera avra una volta concluso il cantiere, ma
soprattutto capire quali sono gli strumenti che possono in qualche
modo anticipare questo valore e mitigare le criticita dovute al cantie-
re.

Quindi come primo tema porrei questo, ovvero esistono effettiva-
mente delle misurazioni del valore e quindi degli impatti socioeco-
nomici che interventi di rigenerazione urbana vedranno nel prossimo
futuro?

M. Zaupa: Infanto grazie mille dell'invito, e un'occasione di grandissi-
mo apprendimento da fanfissimi punti di vista diversi. A me tocca forse
I'intervento un pochino piu noioso, un pPo’ piu radicato sui numeri, un
PO’ piu quantitativo. In un intervento precedente e stato detto che i
cantieri parlano.

Ed e vero, i cantieri parlano e ci devono raccontare quello che verra
dopo, altrimenti i cantieri diventano qualcosa di difficilmente accetta-
bile dalla cittadinanza, ma anche difficilmente governabile e gestibile
dalla pubblica amministrazione.

Nel parlare ci devono anche raccontare i numeri, ci devono calare nel
quantificabile, nel misurabile e anticipare quanto piu possibile quello
che succedera grazie al cantiere e come quel cantiere contribuira allo
sviluppo della citta, allo sviluppo del territorio, alla rigenerazione, alla
vita e al benessere delle comunita che poi andranno a vivere in quello
spazio di cantierizzazione.

La sfida e proprio qui: in un momento in cui ancora non si e realizzato
quello che sara il futuro, ma in cui lo si &€ solo immaginato, lo si e solo
progettato, riuscire a capire come quello che verra costruito, quello
che sara l'infervento di rigenerazione urbana, ma anche di infrastrut-
tura, puo essere anficipato, stimato in qualche modo e poi monito-
rato. L'esercizio richiede di andare a misurare non soltanto quelli che
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sono gli impatti in un determinato ambito, ma in diverse dimensioni
di impatto, da quella economica a quella sociale, ma anche cogniti-
va, dell'innovazione, ambientale, mettendo assieme tutti questi livelli,
capendo come si relazionano e interagiscono tra di loro.

Noi appunto abbiamo diversi esercizi in atto sul tema della rigenera-
zione urbana e abbiamo visto che spesso vengono non-considerati
elementi in grado di generare valore e quindi in grado, poi, di convin-
cere o incidere positivamente su quella che e la percezione dei citta-
dini, delle comunita, dei territori che vivono e "soffrono” quel cantiere.

Pensiamo, e qui entro magari rapidamente piu nel tecnico, all'aftivazio-
ne delle filiere di fornitura che softo il profilo diretto, indiretto, indotto
generano valore per tutta I'economia. Non viene attivato soltanto il
seftore delle costruzioni, ma in modo trasversale tutti i settori dell'e-
conomia. Pensiamo che al 2050 ci sono 300 milioni di metri quadri

di superficie potenzialmente generabile, che equivale ogni anno ad
attivare 50 miliardi di giro d'affari non solo per il seftore delle costru-
zioni, un impatto sul PIL diretto di 24 miliardi che quasi raddoppia se si
considera il valore indiretto indotto che si genera, e 170.000 posti di
lavoro full time equivalent.

E poi ci sono gli impatti cosiddetti intangibili, quindi non soltanto misu-
rabili in termini economici o ambientali, ma anche la vivacita, |'aftrat-
tivita, la competitivita di un territorio che e difficile quantificare, ma
aftraverso indici e indicatori possono essere stimati e poi monitorafi
nel tempo. Quindi chiudo questa prima domanda sul tfema del tempo:
forse si, c'e un tema di accountability, di rispetto del fempo, ma anche
di provare a prevedere il tempo, quello che succedera, dare delle
indicazioni in fermini di misurabilita e poi riuscire a monitorare come
effettivamente queste cose succedono, in modo da essere accoun-
table verso i cittadini che in qualche modo scommettono insieme alla
pubblica amministrazione su un determinato intervento.

G. Acciaro: Negli interventi precedenti si € parlato un po’ di anticipare
determinati valori, determinati aspetti positivi. Stiamo dicendo, so-



stanzialmente, che da un certo punto di vista il cantiere genera valore,
ma sicuramente genera pero anche degli impatti negativi sulla per-
cezione della citta o sulle attivita produttive locali, che effettivamente
vedono ridurre la propria accessibilita.

Da questo punto di vista, quali sono gli strumenti di valorizzazione e
di monitoraggio rispetto a quelle che sono poi le opere realizzate?
Ma soprattutto, possiamo dare ai decision maker uno strumento per
poter anticipare alcuni dei valori che possiedera I'opera quando sara
realizzata?

M. Zaupa: Il cantiere e forse la parte piu critica. Nel senso che solita-
mente, quando andiamo a supportare le pubbliche amministrazioni
con questi strumenti di misurazione di impatto, dividiamo la valutazio-
ne di impatto in due fasi.

La fase dell'operativita, dell'esercizio dell'opera che si va a realizzare,
che e quella piu positiva perche, bene o male, si hanno soltanto rica-
dute economiche, sociali, ambientali, cognitive migliorative rispetto
alla situazione ex-ante, precedente. Quindi e molto facile frasmettere
la bonta dell'intervento e della progettualita. Ci puo essere un po'

di disillusione, scoramento: se i tempi si dilatano l'impatto e inferiore
rispetto a quello stimato, pero si tratta sempre di andare a migliorare
una situazione.

Nella fase del cantiere, invece, abbiamo il momento piu critico perchée
qui non ci sono soltanto impatti positivi, ma anche impatti negativi.

Tra l'altro gli impatti positivi della fase di realizzazione sono molto diffu-
si rispetto alla comunita su cui insiste il cantiere. Quindi, certo, costruire
e realizzare genera posti di lavoro, genera PIL, genera indotto, ma
questi effetti, come abbiamo defto prima, sono trasversali su futta I'e-
conomia nazionale, non specifici sulla comunita che subisce il cantiere.

Si trafta quindi di andare a fare una misurazione molto puntuale di
quelli che sono gli effetti positivi e quelli che sono gli effetti negativi,
dove l'effettfo negativo principale che bisognerebbe andare a ridurre
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e a minimizzare e proprio quello della disconnessione di una porzione
di citfa, di territorio, rispetto al resto della comunita. Quindi pensiamo
agli esercizi commerciali che si frovano spiazzati, la mobilita che si trova
interrotta, la vita sociale, I'utilizzo di spazi che deve mutare, deve modi-
ficarsi o comunque viene limitato forfemente. L'elemento fondamen-
tale e riuscire a fornire al cittadino e al decisore delle metriche, dei KPI,
degli indicatori di performance che riescano a quantificare gli elemen-
ti positivi e gli elementi negativi andando poi a costituire un Net Total
Value di quello che ¢ il bilancio delle ricadute positive o negative per
la collettivifa.

L'obietftivo € in un momento il Not In My Backyard (NIMBY), ma pas-
sera una logica del Please In My Backyard (PIMBY), ovvero far capire

ai cittadini come un momento di costo, di difficolta, poi puo portare
grandi ricadute e grandi impatti positivi. Ci sono dei casi inferessanti di
come rendere frasparente un cantiere, per coinvolgere la cittadinanza
in questa fase che poi ha una durafa nel tfempo limitata. Cerfo i dafi
servono fondamentalmente a fornire la possibilita di essere trasparenti,
accountable verso la citfadinanza.

Quindi non soltanto il rispetto dei fempi diventa fondamentale in
questa fase di cantiere, ma anche la capacita di misurare, tfrasmettere,
comunicare, anche mutando nel tempo quelle che erano state le stime
iniziali, man mano che il cantiere procede. Ci sono fanti casi di cantieri
frammentati, in cui il cantiere non dura dall'inizio alla fine dell'opera,
ma al confrario si aprono determinate porzioni di un'infrastruttura o di
un territorio che viene restituito alla citfa.

E allora li si possono gia mixare delle stime ex-ante con delle misu-
razioni fattuali, oggettive. E questo € uno strumento non solo per

il decisore, ma anche per il cittadino che si vede in qualche modo
coinvolto nel processo. La sinfesi € passare da un processo che a volte
e estraniante e limita e distoglie dalla parfecipazione del cittadino, a un
qualcosa che sia il piu possibile inclusivo e partecipato, veicolando il
piu possibile informazioni anche con I'ausilio di dati.
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G. Acciaro: In questo intervento approfondiamo quella che, verosi-
milmente, € una delle leve piu rilevanti nella mitigazione degli impat-
ti, ovvero la comunicazione. Il tema della comunicazione € un tfema
importante e proveremo ad affrontarlo da prospettive molto diverse:
quella di chi deve gestirlo da un punto di vista di City Management e
quella di chi, invece, deve supportarlo nella progettazione, seguendo
gli indirizzi e le politiche che il City Manager individua.

In particolare, insieme a Marina ci concentreremo su come si possa
programmare e pianificare una comunicazione efficace in situazioni
complesse, come nella citta di Padova e in molte altre citta italiane,
dove i cantieri sono tanti e contemporanei, e dove e fondamentale
riuscire a superare il livello del singolo intervento locale per arrivare a
un tema urbano.

M. Molinari: La ciffa fransitoria € una citta dove ci sono tanfissime
opportunita, ma anche ftantissimi disagi per le persone che la vivono
quotidianamente. Questo e un elemento con il quale dobbiamo fare |
confi fin dall'inizio: quando si pianifica I'opera, si pianifica la campagna
di comunicazione, fino al giorno in cui la si inaugura.

Perché questo elemento, comunqgue, e e confinuera ad essere sempre
presente. Sostanzialmente dobbiamo partire dai disagi vissuti quoti-
dianamente dai cittadini, non negandoli, ma ammettendo e sapendo
che ci sono e che ci saranno, dimostrandoci consapevoli del fatto che
sappiamo che esistono e contfinueranno ad esistere, e quindi pronti ad
intervenire per cercare di mitigarli.

Questo, secondo me, € uno degli elementi piu importanti. Si forna

un po’ al concetto di frasparenza e di un racconto comungue sempre
coerente.

La seconda cosa e quella di costruire un messaggio di racconto molto
alto. Cioe, se io sto costruendo un‘opera, devo raccontarla in maniera
costante, senza smettere mai. Anche quando sono nel singolo cantiere
della singola strada, non devo mai smettere di raccontare i benefici
sul lungo periodo: i benefici dell'opera che sto costruendo, quanto e
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importante, quanto portera maggior benessere, quanto aumentera la
qualita della vita delle persone.

lo mi occupo in particolare di campagne sulle linee del tram, di tra-
sporto pubblico, quindi da un certo punto di vista € molfo facile; for-
se, su altre opere, e piu complicato raccontare il beneficio e la grande
trasformazione che un'opera puo portare.

Se prendo ad esempio Padova, ha due linee di fram in costruzione
contemporaneamente, 640 milioni di euro di investimenti PNRR a cui
si aggiungono quelli dei vari investimenti privati, dell'universita e di
tutti gli alfri enti presenti nella citta.

E una sitfuazione completamente inedita: non si era mai vista una cosa
del genere, tutta insieme, con questa scadenza del 30 giugno 2026
che quotidianamente incombe sul nostro lavoro.

Ecco, per riuscire ad affrontare questa fase e importante che tutta la
ciffa sia coinvolta, che tutti gli aftori, gli stakeholder, gli enti che com-
pongono la citta, aiutino nel raccontare e nel gestire questa fase di
trasformazione.

Le opere possono piacere o non piacere, la citta € un sistema com-
plesso e ci sono vari elementi da tenere in considerazione. Ma o noi
coinvolgiamo tutti, cittadini, enti, chiunque venga in mente, o non ne
usciamo. Si fa in vari modi, dipende dal punto in cui siamo nella pro-
gettazione dell'opera: si fa, ad esempio, con lavori sul dibattito pulb-
blico in una fase iniziale; si fa nel momento in cui si arriva al cantiere,
strada per strada, e si cerca di coordinare tutti i soggetti che lavorano
nella cifta.

Il Comune di Padova ha istituito una cabina di regia che si riunisce ogni
due settimane o all'occorrenza, spesso capita di frovarsi anche piu
spesso, in cui fufti quelli che stanno lavorando sulla citta (le imprese
dei sottoservizi, le imprese che realizzano le linee del fram, le imprese
che realizzano altre opere) si trovano, si accordano, si coordinano e



cercano di capire come mitigare insieme i disagi, quali azioni mette-

re in campo per ridurli il piu possibile. E poi, banalmente, si mettono
d'accordo: se fu devi lavorare i, io non posso farlo contemporanea-
mente, quindi mi sposto alla settimana dopo. Insomma, ecco, questo
un lavoro di coordinamento molto difficile, molto complesso e anche
molto difficile da raccontare, perche si fa fatica a spiegarlo a chi non

ha idea delle complessita che stanno diefro a un ufficio comunale o a
un'impresa.

Attori fondamentali di questo lavoro devono essere la parte dei pro-
gettisti a monte e poi le imprese, perche, in cantiere, a parlare con

le persone - sopraftutto in un canfiere di un tram, che e un cantiere
particolare perché si sposta velocemente, - sono le imprese, sono le
persone che ci lavorano. Anche il loro ruolo e fondamentale: sensibiliz-
zare questi soggetti su quanto e importante il lavoro di comunicazione
e forse una delle cose piu difficili, ma € una delle prime cose da fare.
Non sempre ci si riesce, ma ci proviamo.

G. Acciaro: Hai gia dato lo spunto a Silvia e a Lara su come il progetti-
sta possa, anzi debba, supportare questo tipo di politica: una politica
di sistema, che guarda alla citta nel suo complesso.

Non piu legata al singolo cantiere, ma basata su una valutazione d'im-
patto che deve tenere conto della contemporaneita degli interventi.
Proprio da qui la riflessione con Silvia, che ci aiuta a capire come que-
sto approccio si fraduca concretamente nella fase di progettazione e
gestione delle opere.

S. Furlan: Diciamo che questfo tema della confemporaneita € quello
che stiamo vivendo tutti in maniera estremamente infensa in questi
mesi, in questi anni.

Non c'e stata la possibilita, proprio perche le scadenze e le tempistiche
legate ai finanziamenti che hanno accompagnato questi grandi infer-
venti infrastrutturali erano davvero pressanti, di fare una pianificazione
adeguata, integrata e di sistema, che tenesse conto di piu canfieri in
contemporanea e che potesse governare tempi che non sono neces-
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sariamente solo quelli del progetto. Per quanto possiamo studiarlo
e approfondirlo, infatti, il progetto si sconfra inevitabilmente con la
realfa. Questa e una difficolta che soffriamo come progettisti.

Faccio I'esempio di Padova, ma come NET lo stiamo sperimentando
anche in tanfi altri contesti, proprio perche era necessario arrivare ad
avere opere realizzate ed entrate in esercizio entro il primo luglio 2026.
Per forza di cose, quindi, le stazioni appaltanti hanno dovuto spezzetta-
re la realizzazione. Ci froviamo cosi con raggruppamenti di progettisti e
imprese concentrati su una singola linea, se va bene, e a volte, addirit-
tura su un solo lotto.

Questo rende complicato anche valutare e studiare gli impatti della re-
alizzazione dell'opera sulla mobilita, infendendo mobilita a tutto fondo:
traffico privato, mezzi pubblici, pedoni, biciclette.

Limitarsi a studiare gli impatti sulla sola tratta di competenza, senza
poter disporre di una cabina di regia, come invece avviene nel caso
della comunicazione a Padova, che metta a sistema gli impatti di tuttii
cantieri, € una difficolta che stiamo incontrando.

Mettere a sistema tutte queste informazioni porta almeno due bene-
fici: da un lato, ci permette di renderci confo davvero di che cosa sta
succedendo, dati i tanti cantieri contemporanei, e quindi di poter dare
anche un supporto concreto alla comunicazione, perche, non dimen-
tichiamolo, la citta deve confinuare a vivere, le persone devono conti-
nuare a muoversi, e il frasporto pubblico deve essere il meno possibile
pregiudicato dalla realizzazione delle opere.

Dall'altro lato, riuscire a vedere tutto insieme potrebbe anche per-
mettere di governare la contemporaneita: analizzando gli impatti, si
potfrebbe arrivare a decidere, per esempio, che la simulfaneita di certi
cantieri o di certi fratti e eccessiva e produce impatti froppo pesanti,
tali da richiedere una modifica dei tempi di realizzazione.

Quindi lo stimolo che ci porfiamo a casa e estremamente inferessante



e importante: avere una visione di sistfema integrafa e fondamentale
per riuscire ad accompagnare le pubbliche amministrazioni e i nostri
committenti in un percorso che, oggi piu che mai, si presenta acciden-
tato e complesso.

G. Acciaro: Far vivere ai cittadini, durante questa fase di transizio-
ne, un luogo dove possano continuare a orientarsi, magari in modo
diverso rispetto a prima, ma comunque vivere con i cantieri, € non
subire semplicemente il cantiere che "vive".

Su questo, Lara, puo portare delle esperienze molto utili.

L. Porro: E fondamentale garantire la continuita della mobilita, e come
wayfinder il nostro compito € proprio questo: assicurare che le perso-
ne possano confinuare a muoversi, anche in contesti complessi come
quelli dei cantieri. Abbiamo visto che i romani e i napoletani si avvici-
nano a questo mondo con una sorfa di wayfinder mentale, ma fortu-
natamente il resto del mondo ha ancora bisogno di noi.

Il ruolo del wayfinder in una ciffa fransitoria € quello di mitigare I'im-
pafto che un cantiere ha sulla vita cittadina, garantfendo che la mobilita
continui nonostante le difficolta.

Quando un cantiere appare in citfa, portfa inevitabilmente una disfru-
zione momentanea nell'ordine quotidiano. Il nostro obiettivo e evitare
che questa distruzione crei una frattura tra la citta e i cittadini, proprio
come un "divorzio", come spesso diciamo noi architetti. In altre parole,
il nostro compito e manfenere un legame positivo tra la citfa e le per-
sone, anche in un periodo di cambiamento.

Per fare questo, si interviene su due livelli. Il primo e la comprensione
della mobilita: bisogna conoscere come si muovono le persone in
cifta, capire i flussi di circolazione, identfificare i nodi decisionali dove
le persone devono scegliere se andare a destra o a sinistra. Il secondo
livello e I'informazione, che permette alle persone di muoversi consa-
pevolmente e in sicurezza. L'informazione e la chiave perché da liberty;
se le persone sono ben informate, possono creare la propria espe-
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rienza di mobilita senza sentirsi perse.

L'informazione deve essere accuratfa, in tempo reale e consistente. Tut-
tavia, € importante sottolineare che l'informazione deve essere offerta
in anticipo, il piu possibile. Solo cosi le persone avranno il fempo di ca-
pire, reagire e organizzarsi per vivere il cambiamento nel miglior modo
possibile.

Noi, come wayfinder, siamo convinti che I'esperienza della mobilita
non cominci quando si arriva in strada, ma molto prima, da casa. Per
questo motivo, la componente digitale e cruciale.

Offrire informazioni framite app o altre piattaforme digitali € essenziale,
ma questa informazione deve essere sempre coerente con quella che
si trova fisicamente sul posto. In questo modo, si estende I'esperienza
del viaggio, infroducendo anche il concetto di tempo: come una per-
sona si muove da casa fino alla sua destinazione, affrontando ogni fase
del percorso in modo consapevole e informato

G. Acciaro: Infroduciamo un fema fondamentale: il tempo. Abbiamo
parlato di una citta transitoria, un fenomeno estremamente dinamico,
che cambia e si evolve continuamente. Il tempo, in questo contesto,
gioca un ruolo cruciale. Quando parliamo di tempo nel processo di
progettazione € fondamentale considerare come il tempo influenzi
ogni fase del progetto, dalla sua pianificazione alla sua realizzazione.

Parliamo di questo aspetto con Silvia, ovvero di come, nel contesto
della progettazione, il tempo venga interpretato non solo come una
questione di scadenze, ma come un elemento che modella e indirizza
ogni decisione e ogni fase del processo.

S. Furlan: Mi vengono in mente due aspetti del tempo. Certamente,
un tempo fisico, che e quello della realizzazione dell'opera, un fem-
PO che riusciamo a governare fino a un certo punto. Sappiamo bene,
infafti, che quando un cantiere parte, la realta spesso supera le piu
sfrenate fantfasie, e quindi ci tfroviamo a dover individuare soluzioni per
eventi imprevisti. Perche cio che accade e sempre ricco di spunti di
miglioramento.
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Questo e un tempo che deve consentire al "pazienfe-citta” di confi-
nuare a vivere, come abbiamo gia detto. E ritorno a quanto diceva
Lara, credo che da questo punto di vista gli strumenti digitali che pos-
siamo mettere in campo come progettisti siano un elemento di gran-
de interesse, supporto e aiuto.

Ci e capitato di studiare e mettere a punto alcuni strumenti che ac-
compagnano lo sviluppo del cantiere, mettendo a sistema tutte le
informazioni che provengono da Google Maps, da Waze, dai social e
anche informazioni legate alle aftivita commerciali, che devono conti-
nuare a vivere. | servizi pubblici essenziali, come I'ospedale o la farma-
cia, devono rimanere accessibili, e quindi questi strumenti diventano
parte integrante della vita del cantiere. Inoltre, come si diceva prima,
in questo momento storico la fase di pianificazione e stafa fretfolosa,
necessariamente.

Un aspetto fondamentale e quello del monitoraggio, che ci consente
di mantenere in vita il "paziente-citta” e i suoi cittadini, la comunita, i
city user, gli stakeholder, durante tutte queste fasi.

L'altro aspetto riguarda proprio le persone, il tempo delle persone.
Non dobbiamo dimenticarci che l'obietftivo non & solo la realizzazio-
ne dell'opera, il fram in questo caso. La realizzazione dell'opera € un
pezzo di una visione piu ampia, che riguarda il cambiamento delle
abitudini di mobilita delle persone. E mi viene da dire che, per certi
versi, un tempo non cortissimo di un cantiere puo essere |'occasione
per accompagnare questo cambiamento. Perché o sappiamo, noi
esseri umani siamo molto resistenti al cambiamento, e quindi abbiamo
bisogno di un po’ di tfempo.

L. Porro: Quando si lavora su un'infrastruttura o sulla mobilita di una
ciffa, la chiave non e l'infrastrutfura, e la mentalita delle persone.

Quello che si fa e, in un cerfo senso, manipolare la mentalita delle
persone e invitarle a cambiare le loro abitudini di movimento, e quindi
a cambiare anche il modo in cui la ciffa vive. Se la genfe si muove in un
modo diverso, la cifta vive in un modo diverso.
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Ed e questo il punto chiave: anche il wayfinding contribuisce a questo
cambiamento, a frasformare la mentalita delle persone. Parlando di
tempo, noi offriamo informazioni su come muoversi in citta. Se queste
informazioni non vengono offerte in tempo reale, non funzionano: e
meglio non fare nulla.

Bisogna capire che il canfiere e un ente vivo, progredisce, evolve, e
quindi I'informazione deve seguire lo stesso percorso. Se l'informa-
zione non accompagna il cantiere, il messaggio che alla fine arriva alle
persone e negativo.

La gente pensa: "Questi non lavorano, hanno messo quattro cartelli e
pOoi non si spostano, non fanno nulla, a cosa serve? Stiamo sprecando
soldi" E questo il messaggio negativo. Ed & cosi facile passare da un
messaggio negafivo a uno positivo: basta fare atfenzione.

Poi c'e il fema della manutenzione. Pensavo, per me il cantiere per ec-
cellenza e quello della Sagrada Familia: alla fine, il canfiere e diventato
I'opera stessa. Se non fai una manutenzione adeguata, a cosa serve?
Meglio non far nulla.

E poi c'e il tempo come faftore che entra in gioco: il wayfinding la-
vora sulla mobilita, sulla distanza e sul tempo, e tutte queste variabili
sono presenti. E molto utile informare le persone sulla percezione del
tempo.

Prendiamo il cantiere di Piazza Venezia: a un certo punto arrivi a un
bivio, devi andare a sinistra o a destra. Se hai fretta, se devi prendere
un freno e stai camminando verso Termini, camminare a sinistra sono
15 minuti, a destra 10. Cambia completamente l'esperienza dell'utente.
Gli dai la possibilita di scegliere. L'informazione e scelta. E quindi, alla
fine, e liberta.

Questo e l'obiettivo finale del wayfinding: far scegliere a ognuno
come muoversi in citta.

M. Molinari: Vorrei riprendere alcuni spunti dagli interventi che abbia-



mo appena ascoltato, percheé mi hanno fatto venire in mente davvero
tanti elementi di riflessione.

Il concetto di tempo, ad esempio: oggi nella mia esperienza e qual-
cosa di terribile, € come una scadenza che incombe, che ci osserva
costantemente, e che facciamo una fatica enorme a gestire.

Lara, prima, ha detto una cosa importante: la tempestivita dell'informa-
zione. Quando si parla di cantieri, e soprattutfo quando i cantieri sono
tanti, essere tempestivi e quasi impossibile. Ci abbiamo provato in

tutti i modi, ma la realta e che spesso le comunicazioni arrivano da un
giorno all'altro: oggi ti avvertono che domani una strada sara chiusa. E
in quel momento, cosa fai?

E in queste situazioni che diventa fondamentale costruire una narrazio-
ne piu ampia, un messaggio piu forte: quello di una grande citta in tra-
sformazione. Una citta viva, che cambia, e nella quale puo succedere
che ti svegli la mattina, esci di casa e scopri che la strada che percorri
di solito e chiusa.

Se non raccontiamo questo cambiamento in modo chiaro, condiviso,
coerente, il messaggio si ribalta e diventa negativo: "non sono orga-
nizzati", "non sanno gestire”, "stanno sprecando soldi".

E invece dobbiamo riuscire a trasformare futto questo in una narrazio-

ne positiva. E difficile, certo, ma non impossibile.

Il tempo, poi, € anche un valore. Il rispetto dei cronoprogrammi e
fondamentale: quando riusciamo a rispettarli dobbiamo enfatizzarlo,
mostrarlo, raccontarlo. Far vedere che, nonostante il disagio, stiamo
mantenendo gli impegni presi.

E quando invece questo non e possibile perche, sappiamo bene, gli
imprevisti nei cantieri accadono di continuo, bisogna avere la massima
frasparenza. Se un cantiere che doveva durare un mese sta durando
sei, bisogna spiegarlo chiaramente alle persone.

Bisogna raccontare perche, magari, quel cantiere che avevamo vestito
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esternamente, oggi appare fermo: forse dentro non ci sono operai
perche sono emersi soffoservizi non previsti e si sta lavorando a ripro-
gettare gli spostamenti. Questo tipo di comunicazione, chiara e traspa-
rente, e fondamentale, anche se spesso € complicato da gestire.

C'e poi un altro aspetto: il tempo scandisce le diverse fasi di un‘ope-
ra, dalla progettazione alla realizzazione. E a ogni fase corrispondono
azioni e modalita diverse di comunicazione e di coinvolgimento delle
persone.

Quindi il tempo e si una spada di Damocle, ma allo stesso tempo e
anche uno stimolo, una guida.

Marina Molinari | Staff del'Sinclaco
Silvia Furlan | CEO NET Engineeringsy
Lara Perez Porro | Wayfinding Archﬁé




Infine, vorrei sottolineare il tempo come elemento positivo nella nar-
razione delle opere. Quando il tram sara attivo, percorrere quella tratta
richiedera il 25% di tempo in meno. E questo 25% che risparmiamo
non e solo efficienza, & qualita della vita. In piu, il tempo che passere-
mo sul frasporto pubblico sara un tempo diverso, migliore.

Sara un tempo in cui potremo felefonare, mandare una mail, scrivere
un messaggio a qualcuno, tutte cose che, in auto, non possiamo o
non dovremmo fare. Percio, sia il tempo risparmiato, sia il modo in
cui vivremo il fempo stesso grazie al nuovo tfrasporto pubblico sono
aspetti centrali della nostra narrazione.
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G. Acciaro: Andiamo ora a conoscere, attraverso un‘esperienza diretta
e concreta, quella che e stata una trasformazione urbana vissuta in
prima persona da Giuseppe Grezzi. Giuseppe ha guidato, ed e stato
senza dubbio uno dei protagonisti piu significativi, della seconda fase
di trasformazione urbana della citta di Valencia.

Valencia aveva gia vissuto una prima grande fase di cambiamento agli
inizi degli anni 2000, con la realizzazione della Ciutat de les Arts i les
Ciencies e, in seguito, con la celebre reinterpretazione dello spazio
lasciato dal fiume.

Ma e con una seconda fase, molto piu recente, che si € intervenuti
con decisione sulla citta storica, sulla citta consolidata. Un intervento
fortemente orientato alla pedonalizzazione e alla ciclabilita, che ha
comportato una vera e propria ridistribuzione degli spazi pubbilici.
Una trasformazione che ha significato, e significa tuttora, un cambia-
mento profondo nei comportamenti quotidiani delle persone.

G. Grezzi: Prima dli tutto, grazie. E veramente un piacere essere qui,
avere la possibilita e I'onore di poter raccontare un po' questa av-
ventura che abbiamo vissuto al Comune di Valencia, dove ho avuto il
privilegio di essere assessore alla mobilita e allo spazio pubblico.

Valencia ha vissuto molte trasformazioni. E una citta romana, dobbiamo
dirlo, fondata dai Romani nel 138 a.C., quindi una ciffa compatta, con
una struftura urbana originaria ben definita. Successivamente ha vissu-
fo un'evoluzione come citta araba, con un centro storico caratterizzato
da strade molto strette. Porfa con sé questa eredita urbana, stratificata
nel tempo.

Poi, pero, c'e stafo il dopoguerra e, in Spagna, la situazione e stata
ancora piu complicata a causa della dittatura, che e durafa fino al 1975.
In quegli anni, lo sviluppo urbano e sfato piutfosto caotico, come
accaduto in molte altre citta del mondo, con una crescita disordinata
e una forte dipendenza dall'automobile. Le auto potevano circolare
ovunque, anche nelle zone storiche.

Noi abbiamo cominciato a lavorare quando siamo arrivati al governo
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cittadino, nel 2015. lo, dopo essere stato per quattro anni assistente
del nostro capogruppo all'opposizione, ho avuto I'onore di diventare
assessore. E siamo partiti con un progetto di trasformazione che voleva
fare in modo che Valencia assomigliasse di piu a quelle citta europee
da cui fraevamo ispirazione.

L'idea era chiara: partire dalla ridistribuzione dello spazio urbano.
Come lo usiamo? Come possiamo usarlo meglio? Questo era il punto
di parfenza, e da li abbiamo cominciato a lavorare, punfando su alcuni
elementi fondamentali. Primo fra futti: la coerenza del progetto.

Non abbiamo mai mentito né preso in giro nessuno. Fin dall'inizio
abbiamo detto chiaramente: vogliamo una citfa migliore, una citta per
tutti, e vogliamo meno macchine.

lo fui nominato assessore il 1° luglio 2015. E passato un bel po' di
tempo, ma credo sia importante raccontare la continuita del lavoro. ||
1° settembre dello stesso anno dichiarammo il centro storico zona a 30
km/h. In Spagna, le citfa hanno piu competenze rispetto all'ltalia per
quanto riguarda la gestione delle strade, perchée la normativa naziona-
le lo consente.

Lo so che qui il dibattito sulla "Citta 30" &€ aperfo da fempo, lo sto
seguendo, ma da noi c'era questa possibilita, e I'abbiamo colta subito.
Abbiamo iniziato cosi a lanciare il messaggio: vogliamo cambiare.

E forse quello che piu ha funzionato e sfafo il fatto che abbiamo sem-
pre fatto esattamente cio che avevamo detto di voler fare.

Nel nostro programma era chiaro: vogliamo ridurre il numero di auto,
creare piu spazi pubblici di qualita, migliorare la sicurezza stradale.
Cosi abbiamo lavorato sulla Citta 30, che poi e diventata legge nella
nuova ordinanza sulla mobilita del 2019, prima ancora che la misura
venisse estesa a tutta la Spagna.

In parallelo, abbiamo sviluppato progetti per offrire migliori alternative
alla mobilita privata, perche alla fine e questo il nodo: se non vuoi che
le persone usino l'auto, devi togliere i vantaggi che 'auto ha sempre



garantito. Parcheggiare ovunque, andare veloci, poter circolare libera-
mente: tutte queste cose vanno ripensate.

Nel centro storico, ad esempio, prima di trasformare quella piazza, lo
facemmo a maggio 2020, c'erano cinque corsie davanti al Comune.
Era una delle ultime grandi citta spagnole a non avere una piazza cen-
trale pedonale. Il cuore della citfa non era pensafo per i pedoni.

Poi abbiamo avviato una serie di progetti che hanno generato molto
dibattito, ma che hanno cominciato a cambiare davvero il volto della
citta. Alcuni sono stati realizzati con tecniche di urbanistica tattica, come
diceva anche Tocci, che permettono di fare interventi rapidi, festabi-

li, modificabili. Se qualcosa non funziona, si cambia. Non si fanno da
subito interventi “pesanti”.

Nel 2018, facemmo un progetto infegrale di frasformazione di Plaza de
la Reina. Softo c'era un parcheggio, ed era vicina alla cattedrale.

Ha un nome di piazza, pero, come vedete, era praticamente una gran-
de rofonda, con fermate in cui arrivavano ben undici linee di autobus.
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C'era un po' di verde, ma era decorativo: di fatfo, non si usava, per-
ché softo c'era il parcheggio. Lavorammo a questo progetto tfenendo
conto anche delle richieste e delle aspirazioni delle persone. Facem-
mo quindi un processo partecipativo, molto inferessante, perche
volevamo sapere cosa ne pensasse la cittadinanza. Questo era anche
un modo per garantire la realizzazione del miglior progetto possibile,
cercando di ricevere il minor numero di critiche e di fare qualcosa che
potesse piacere a tutti. Ovviamente, poi ci furono delle polemiche,
perche, come spesso accade, tutto fu riportato su un piano ideologi-
co.

| giornali parlarono delle critiche, dei cantieri che duravano troppo.
Anche se, devo dire, quel cantiere, con una spesa di 13 milioni di
euro, &€ durato un anno e mezzo, cioé 15 mesi, mentre inizialmente
era previsto per 12 mesi. Abbiamo posato 2.500 tonnellate di granito
e restaurato il parcheggio, che era stato inaugurato il 1° dicembre del
1970. Durante i lavori, frovammo anche dei resti archeologici visigoti
del V secolo.

L'altro esempio e la piazza del Comune, che cominciammo a frasfor-
mare con interventi di urbanistica fattica. Ora si sta sviluppando il
progetto definitivo, per renderla uno spazio pienamente accessibile e
non piu provvisorio. Lavorammo insomma su queste idee, con l'obiet-
tivo di cambiare davvero la citfa. E devo dire che i risultati sono arrivafi.

Valencia oggi e conosciuta anche perché e stata Capitale Verde Euro-
pea. Ma, senza questo tipo di inferventi, non sarebbe stato possibile.
Abbiamo ridotto la presenza delle auto di circa il 10%, aumentato I'uso
del frasporto pubblico (aumentando anche il bilancio destinato del
50%), e ottenuto un incremento dell'uso del trasporto pubblico del
10%. Abbiamo realizzato 200 km di piste ciclabili in totale: 75 solo negli
ultimi 8 anni. Stiamo parlando di un incremento del 60%, tutte realizza-
te in corsie dedicate, mai sui marciapiedi.

Abbiamo tolto corsie alle auto e questo ovviamente ha generato po-
lemiche, ma siamo sempre rimasti coerenti con il nostro programma.
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Dopo i primi quattro anni di governo, in Spagna si vota ogni 4 anni,
siamo stafi rieletti, proprio perche abbiamo avufo il coraggio e la visio-
ne di trasformare davvero la citta.

Ci siamo ispirati a tanti esempi molto positivi e inferessanti in tutta Eu-
ropa. Era quello il nostro riferimento, ma poi bisogna adattare quelle
strategie alla propria citta, conoscendone bene la psicologia, le ten-
denze, le abitudini, la vita quotidiana. Le citfa europee e anche quelle
del resto del mondo possono essere un'ispirazione, certo. Ma poi
bisogna costruire una strategia concreta, e noi quella strategia I'abbia-
mo costruita, passo dopo passo, in quegli anni.

G. Acciaro: Da questo punto di vista, considerando i diversi stimoli
emersi durante la giornata, credo che questa esperienza progettuale
abbia toccato davvero molti dei temi di cui abbiamo discusso: co-
municazione, partecipazione, gestione dei disagi e molto altro. Sono
aspetti che, in questo caso, sono stati vissuti pienamente.

Quindi, la domanda che mi pongo, che ci poniamo, &: possiamo dire
che tutto cio che ¢ stato fatto sia stato un successo, ma ci sono stati
elementi che non hanno funzionato come previsto? Ci sono decisioni
che, tornando a quel momento, affronteresti in modo diverso perché
magari non hanno prodotto i risultati sperati?

G. Grezzi: Come sempre, fra l'altro, quando si ha a che fare con la
burocrazia, gli appalti, e soprattutto con un governo nuovo. Noi arri-
vammo dopo 24 anni, perché li un sindaco puo restare in carica senza
limiti, puo essere sindaco anche per vent'anni. Quindi, c'erano forme
di gestione della cosa pubblica molto anfiquate, che facevano si, per
esempio, che non ci fosse una vera cooperazione, una collaborazione
inter-amministrativa o fra assessorati.

Anche perche il nostro era un governo di coalizione. Una delle prime
difficolta che incontframmo fu proprio questa mancanza di coordi-
namento tra interventi, fra appalti, fra le informazioni che dovevano
passare da un assessorato all‘altro. Questo fece si che alcuni progetti
richiedessero molto piu tempo per essere realizzati, come nel caso dei
cantieri.



Ad esempio, se si ritrovano resti archeologici, serve un altro asses-
sorato che faccia uno studio, dia l'autorizzazione a scavare di nuovo,
oppure che l'assessorato al bilancio assegni nuovi fondi. Tutto questo
allunga i tempi.

Devo dire che all'inizio avevamo molto entusiasmo, ma eravamo anche
un po' ingenui. Cominciammo a governare con fanfa voglia di fare e
questo poi e stato anche il nostro punto di forza. Perchée, quando si
comincia prima, si finisce prima, e prima si vedono i risultati. Sopratftut-
to nella mobilita, come sapete, € fondamentale fare le cose all'inizio
del mandato.

Pero, ad esempio, quando decidemmo di cambiare i percorsi di 12
linee di autobus, organizzammo riunioni nei vari quartieri, ma non
riuscimmo a coinvolgere davvero le persone ne a spiegare bene quali
sarebbero stati i vantaggi. Quelle linee, dopo qualche mese, hanno
cominciato a funzionare benissimo: abbiamo avuto un incremento dei
passeggeri del 10, 20, anche 30%. Ma all'inizio ci furono molte crifiche;
in alcuni quartieri raccolsero firme contro il progetto.

Da li imparammo che dovevamo puntare molfo di piu sulla comunica-
zione, sulle spiegazioni, e capire che cosa non stava funzionando, per-
ché magari non ci eravamo spiegati bene. Poi, pero, i progetti hanno
funzionato, e le critiche sono praficamente scomparse.

Quindi, da quei primi problemi imparammo molto. Imparammo anche
a lavorare su strategie di comunicazione efficaci, che si rivelarono
fondamentali. Lavorammo molfo anche sui processi di partecipazione.
All'inizio comunicavamo in modo molto informativo, cioe "vi spieghia-
mo l'opera che vogliamo fare", ci riunivamo con gli agenti coinvolti,
Spesso uno a uno. Ma poi capimmo che dovevamo costruire vere
strategie partecipative.

Infatti, per Plaza de la Reina, facemmo un processo partecipativo da
cui usci un decalogo, e praficamente avemmo un consenso quasi una-
nime. Lavorammo anche sulla comunicazione evocativa, coinvolgendo
illustratrici donne: per noi era importante valorizzare il falento e la ca-

74



75

pacita evocativa delle illustratrici valenciane, nella grafica, nel disegno,
nell'illustrazione. | loro disegni catturavano subito l'attenzione.

Quando, ad esempio, decidemmo di ridurre la velocita nel centro a 30
km/h, I'l settembre, e inaugurammo I'anello ciclabile intorno al centro
storico, ci fecero un bellissimo disegno. Lo usammo su tutti i pannelli
esterni, in futta la citta: fufti lo vedevano, ne parlavano, si chiedevano
"che cos'e?", si informavano. Questo generava dibattito.

Abbiamo quindi sviluppato una serie di strategie di comunicazione e
partecipazione, anche per progetti a livello di quartiere.

Coinvolgemmo esperti facilitatori, che aiutavano le persone a parte-
cipare e a dialogare, anche quando c'erano opinioni contrastanti. Per
esempio, in una zona vicino al mercato, dove c'era una piazza piena di
macchine, alcuni volevano trasformarla, altri no. | facilitatori aiutarono
a far emergere un consenso: alla fine, fu chiaro che era meglio avere
una piazza vivibile.
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All'inizio c'era una certa resistenza, e ora invece abbiamo una piazza in
cui la gentfe puo stare: hanno aperto dei negozi, dei ristoranti, ci sono
dei giardinetti, i giochi per i bambini. Creammo una serie di strategie
di partecipazione, creando un Tavolo della Mobilita.

L'immagine e una delle riunioni che facevamo, tra l'altro, proprio nella
sala del consiglio comunale, perche volevamo dare anche un caraftere
istituzionale forte a questi momenti di partecipazione.

Queste sono alcune delle tante occasioni, quasi un centinaio, se non
di piu, in cui le persone, con grande affluenza, hanno partecipato

per dibaftere, ascoltare, crificare. E cosi noi potevamo anche spiegare
quali erano le nostre misure, dandoci allo stesso fempo la possibilita di
comunicare attraverso la partecipazione. lo credo che questo approc-
cio ci abbia dato oftimi risultati.

Perche, comunque, quando parli a tu per tu, allo stesso livello, non
come assessori che stanno sopra e il cittadino sotto, ma proprio da
pari a pari, funziona. Infafti, io ero li, seduto tra il pubblico, ad ascoltare
e partfecipare, e i facilitatori guidavano il processo partecipativo.
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G. Acciaro: Diciamo quindi che confermi sicuramente I'aspetto del-

la comunicazione come uno degli elementi fondamentali. Forse ci
vorrebbe proprio un Assessorato alla cantierizzazione, che tiene le fila
di tutti, il coordinamento dei vari assessorati nella gestione della citta
transitoria.

G. Grezzi: Una direzione generale di coordinamento & fondamentale,
soprattuftfo nei governi di coalizione. Sapete che la Spagna e famosa
perche ci fu il 15 maggio, quando occuparono le piazze: da i si co-
mMINCiO a riscrivere una nuova grammatica della parfecipazione politica,
soprattutto da parte dei giovani, che nei decenni precedenti aveva-
no abbandonato la politica in Spagna e volevano riprendere il futuro
nelle loro mani.

Da quel movimento nacquero una serie di governi, soprattutto nei
comuni, che iniziarono a ripensare anche il modo di gestire la cosa
pubblica e di coinvolgere i cittadini. Noi creammo, per esempio, un
Assessorato alla Partecipazione e, da alcuni di questi processi parteci-
pafivi, venne definita una vera e propria strategia: un documento su
come si doveva partecipare.

Tra l'altro, realizzammo una serie di strumenti concreti. Per esempio,
creammo il bilancio partecipativo: in quegli anni abbiamo fafto investi-
menti per circa 45 milioni di euro, legati a quasi 500 proposte nei vari
quartieri, proposte che venivano presentate e votate direttamente dai
cittadini. Il 70% di tutte le proposte riguardava piste ciclabili, zone pe-
donali, giardini, passi carrabili, strisce pedonali e semafori, con l'obiet-
tivo di rendere le strade piu sicure.

Questo ci ha dafo anche la possibilita di capire realmente cosa voles-
sero i citfadini e, allo stesso fempo, ci ha fornito un appoggio utile per
spiegare alla societfa le nostre scelte, anche per rispondere alle pole-
miche. Potevamo dire: "Guardate che la maggior parte delle persone
vuole questo.”

E stato utile anche per consolidare una visione e una pianificazione
che potessero davvero trasformare la citfa.



Secondo me, la visione e la volonta polifica sono fondamentali: quan-
do c'e volonta polifica, le cose si possono fare, anche in presenza di
ostfacoli. La volonta politica serve anche per resistere alle pressioni,

ai grandi titoli di giornale in prima pagina che parlano di confusione,
di disastro. Ne ho vissuti tanti di quei momenti. Ero quasi diventato il
nemico pubblico numero uno, perche sembrava che la citta stesse
andando allo sfascio: quando fai dei lavori, sembra che blocchi tutto,
che la gente non possa piu muoversi in macchina. Poi pero, il giorno
dopo, quando hai creato una zona pedonale, tutti sono contenti.

E successo per esempio con la piazza del Comune: i commercianti
dicevano "non e il momento”, subito dopo la pandemia.

E invece, ora € una piazza pienissima, realizzata con urbanistica tattica,
giardini, segnaletica. E questo anche il nuovo governo, entrato nel
2023 con una maggioranza minima, non ha intenzione di cambiarlo.
Si e consolidata. Qualche setfimana o mese dopo, infafti, era il posto
dove futti volevano andare: c'era questo spazio molto grande in cui
camminare, e mantenere anche la distanza di sicurezza sanifaria.

Avere un progetto chiaro e fondamentale. Noi ce I'avevamo, con il




79

Piano della Mobilita del 2013, poi abbiamo costfruito una guida, in cui
era scritta chiaramente la nostra visione: come volevamo la mobilita,

lo spazio pubbilico, i trasporti, la sicurezza stradale, 'ambiente, I'adat-
tamento al cambiamento climatico. E nel 2017/2018 abbiamo iniziato

a lavorare sulla "Strategia Urbana Valencia 2030", un documento stra-
tegico che non e finito nel 2023, e non finira nel 2025, ma che guarda
almeno al 2030.

Questo documento ci permette di allargare lo sguardo e affrontare le
strategie urbane non solo dal punto di vista della mobilita, dell'urbani-
stica e dello spazio pubblico, ma anche per esempio dei servizi sociali,
dell'invecchiamento della popolazione, dello sviluppo economico.
Qual € il modello di sviluppo che vogliamo?

Dentro questo quadro strategico, abbiamo avuto I'opportunita di
mettere nero su bianco tufta la nostra visione della citta. La visione per
la Valencia del 2030.

G. Acciaro: Una domanda forse non di facile risposta, pero credo sia
importante. Se consideriamo il totale del valore degli investimenti

in citta, in questo pacchetto di frasformazione completa della citta e
della percezione che le persone hanno degli spazi, quanto é stato,
secondo te, il costo, I'effort, in termini di comunicazione e di predi-
sposizione della citta transitoria?

Cioe, al di la di quello che e I'investimento per realizzare l'opera in sé,
qual e il budget necessario o comunque lo sforzo richiesto per affro-
ne realmente un processo di questo tipo?

G. Grezzi: Ci sono alcune strategie di parfecipazione che, praticamen-
te, non costano nulla. La partecipazione stessa, in fondo, e gia una
forma di comunicazione. E chiaro che su alcune cose bisogna lavorardi,
ma conta di piu essere creafivi.

Ad esempio, un cartello illustrato che abbiamo realizzato con delle
illustratrici ci € costato circa 2.000 euro. Se lo confrontiamo con il costo
complessivo dell'intervento - la pista ciclabile, I'anello ciclabile — che e
stato di circa 800.000 euro, capiamo subito che € una spesa minima.



Quindi il punto non e il budget: certo, servono comunque dei fondi -
se fai annunci sulla stampa, se produci video, se realizzi illustrazioni da
mettere fuori dal cantiere per informare le persone — ma l'importante
e come comunichi.

Conta la creafivita, il modo in cui riesci a far emergere i valori, i desideri
delle persone che stanno aspettando quel progetto. Che fipo di cifta
sognano? Cosa si aspetfano da quello spazio? Se le fai partecipare,

stai gia comunicando. E questo, forse, e difficile da quantificare, ma e
essenziale.

G. Acciaro: In fondo, si tratta di investire una quota davvero minima
rispetto al costo complessivo dell'opera. Parliamo di attivita che spes-
so vengono considerate accessorie, come il wayfunding o lo studio
dei flussi veicolari durante il cantiere. Possono sembrare interventi
secondari, magari persino costosi, ma se li mettiamo in relazione con
il valore dell'intervento complessivo, il paragone non regge. Anzi, il
vantaggio € evidente: queste azioni permettono di rispettare meglio
i tempi, di ridurre gli imprevisti e di rendere l'intero processo piu ef-
ficace. E proprio in questi dettagli che si gioca la qualita della trasfor-
mazione urbana. Non si tratta solo di costruire, ma di farlo nel modo
giusto, coinvolgendo il contesto e anticipando le complessita.

G. Grezzi: Si, come dicevamo prima, quando c'e un canfiere, che tra
I'altro spesso occupa uno spazio pubblico, come i marciapiedi dove

Ci sono i negozi, bisogna pensare bene a come organizzare le fasi dei
lavori. Ad esempio, se si inferviene su una piazza, si puo iniziare da un
lato del marciapiede, pero cosi i negozi su quel lato soffrono, perché i
clienti non riescono ad arrivarci. Poi si passa all'altro lafo. In questi casi e
molfo piu utile progettare le fasi in modo strategico, lavorare insieme
a chi e coinvolto, tenendo conto ad esempio dei flussi delle persone
che camminano, non solo delle auto.

Serve una vera e propria strategia di comunicazione, con cartelli chiari
che dicano: "Qui puoi passare”, "Gira Ii", "Qui trovi questi negozi”,
Oppure anche prima di iniziare i lavori, spiegare bene cosa succedera.
Noi, ad esempio, avevamo un sistema di centro di controllo del traffi-
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co che ci dava in tfempo reale, minuto per minuto, l'intensita del traffi-
co. Sapevamo i flussi delle auto e delle biciclette sulle piste ciclabili.
Avevamo installato delle spire metalliche a terra che registravano ogni
passaggio, e cosi raccoglievamo tutti questi dati. In questo modo
sapevamo qual era il flusso medio giornaliero a ogni ora. E da i si po-
tevano elaborare strategie migliori. Quindi secondo me e importante
essere creativi.

Il bilancio destinato alla comunicazione e all'informazione e bassissimo
rispetto al costo complessivo dell'opera. E soprattutto, non bisogna
avere paura della partecipazione.

Noi facevamo incontri pubblici a cui venivano anche i giornalisti, ascol-
tavamo critiche e poi rispondevamo direftamente. Questo ci permet-
teva anche di far capire che eravamo davvero interessati a cio che la
gente ci diceva.

Anche quello e comunicazione: serve a ridurre la distanza con i cittadi-
ni. Cosi le persone capiscono che non stiamo facendo le cose perche
ci siamo svegliati quella mattina con un'idea, ma perche c'e un proces-
SO, un progetto, ci sono degli ingegneri, c'e una strategia pensata.

E che stiamo lavorando in base a quel progetto, in base alle linee gui-
da gia presenti nella citta. Una strategia che serve a migliorare la citta:
l'economia, la qualita della vita, la sicurezza, I'ambiente, I'adattamento
al cambiamento climatico.

Parole chiave, possiamo dire, sono comunicazione e pianificazione.
Cioe, la visione ci deve essere, ma serve anche una buona pianifica-
zione progettuale. | progetti vanno fatti bene, e se non sono stati fatti
bene, allora vanno rivisti: quella e la vera garanzia.

Noi, per esempio, avevamo un progetto da 13 milioni di euro, con
lavori previsti per durare 12 mesi, e alla fine ne sono servitfi 15. Ma
stiamo parlando di uno spazio di 12.000 mq, un parcheggio aperto il
1° dicembre del '70, con una struttura ormai corrosa in superficie. Alla
fine, per un intervento cosi importante e complesso, il fatto che si sia
sforato di soli fre mesi € un risultato comunque positivo.
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Grazie innanzitutto per l'invito. Vorrei iniziare con un breve sondaggio:
mi piacerebbe capire quanti fra voi colgono il legame tra una matita e
una audiocassetta degli anni ‘80. Questo per potervi meglio raccon-
tare il rapporto tra alcune tecnologie “Spazio” e la vita quotidiana e
ancora di piu I'evoluzione delle innovazioni di derivazione spaziale per
applicazioni terrestri

A questo proposito, ho recuperato una vecchia borsa della TWA - la
Trans-American Airlines, una compagnia ormai scomparsa — per mo-
strarvi alcuni oggetti e simboli legati a un passato che ci infroduce al
tema dell'innovazione.

Come accennava la professoressa Rossetto, anch'io ho svolto un picco-
lo lavoro di ricerca etnografica. Inizialmente pensavo semplicemente
di documentarmi sul tema di questo intervento, ma poi ho capito che
la mia esplorazione aveva assunto proprio quel carattere etnografico.
Sono stato ad Alice Castello, in provincia di Vercelli, per osservare un
cantiere, con l'obiettivo di comprendere da vicino le dinamiche reali e
concrete di questo tipo di contesti.

La prima osservazione che emerge da un cantiere e I'importanza asso-
luta della sicurezza. Ho scelto di partire da questo perche molfe delle
parole chiave che ricorrono in quel confesto sono sorprendentemente
simili a quelle utilizzate anche nel settore spaziale. Da qui € nata una
riflessione: in che modo lo spazio e i canfieri urbani possono condi-
videre logiche, approcci e fecnologie? Come puo la frasformazione
urbana dialogare con I'evoluzione spaziale?

Il termine "evoluzione" e stafo ufilizzato anche dall'assessore di Valen-
cia, riferendosi alla frasformazione delle citta e delle fecnologie. Il mio
intervento vuole proprio proporre una riflessione su questo: un viag-
gio di andata e ritorno fra I'urbano e l'orbitale, per evidenziare alcuni

elementi comuni.

Uno di questi e senz'altro la velocita con cui si sviluppano le tecno-
logie, anche nella gestione dei cantieri urbani, questo e un fattore
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sempre piu evidente. Nel seftore spaziale, di cui mi occupo, questa
rapidifa ha assunto una forma quasi vertiginosa.

Pensiamo a quanfo fempo e frascorso fra i primi disegni di una mac-
china volante realizzati da Leonardo da Vinci e il volo dei frafelli Wright.
Ora confrontiamolo con quanto tempo e passato, grazie all'accelera-
zione tecnologica, tra il lancio del primo satellite italiano, il San Marco 1
e il primo volo spaziale verso la Stazione Spaziale Internazionale (ISS).

Il San Marco 1 fu lanciato il 15 dicembre 1964. Da |i, lo sviluppo delle
tecnologie ha permesso — in un tempo ancora piu breve - di arrivare
al primo volo privato verso un'infrastruttura spaziale orbitante: la ISS.
Tufto finanziato e gestito da operatori privati, proprio perche le tecno-
logie lo rendevano possibile.

Lo spazio, in generale, ha attraversato fre o quattro ere. La prima, lo
Spazio 1.0, e stata I'epoca dell'esplorazione scientifica e dell'osserva-
zione dell'universo: quindi, ricerca pura. Successivamente, con gli anni
'60, si & entrati nell'era della corsa allo spazio, segnata dalla competi-
zione tra Stati Uniti e Unione Sovietica.

In modo sorprendente, siamo arrivati allo Spazio 3.0, caratterizzato
dalla cooperazione infernazionale per la ricerca scienfifica e tecnolo-
gica. Oggi, siamo probabilmente nello Spazio 4.0: nuovi atfori, nuove
opportunita, uso commerciale delle infrastrutture spaziali, e I'emergere
della cosiddetta Space Economy.

Secondo alcuni, siamo gia nello Spazio 5.0, che si distingue per la
contaminazione tra settori, l'infegrazione tra ambiti diversi e lo sviluppo
di competenze trasversali. Si fratta di un'evoluzione che puo essere
osservata anche nel mondo dell'edilizia e dell'urbanistica: oggi, inge-
gneri, geometri e architetti lavorano con strumenti e conoscenze che
non hanno acquisito durante la formazione universitaria, ma che hanno
imparato a padroneggiare sul campo.

Lo Spazio 3.0 ha dato origine a un enorme cantiere: la Stazione Spa-
ziale Internazionale. Si compone di 43 moduli, ha un'estensione equi-



valente a circa 40 campi da calcio e un volume abitabile di circa 380
metri quadrati, paragonabile a quello di un Boeing 747. Non c'e un
“sopra” e un "soffo": e tutto volume, perche I'ambiente e a gravita
zero.

Questo laboratorio orbitante e stafo avviato nel 1998 con il lancio del

modulo russo Zarya, commissionato dagli americani. Poi sono arrivati

i moduli trasportati dallo Shuttle della NASA. Poi i moduli dell’Agenzia

Spaziale Europea — come il modulo cargo PLM, realizzato inferamente
in Ifalia, a Torino, come piu della meta del volume abitabile della ISS. E
arrivato poi il modulo giapponese, molto parficolare, e infine il Cana-
darm, il braccio robotico canadese diventato iconico.

Questo cantiere e ancora in evoluzione. Ha visto la collaborazione non
solo di queste agenzie, ma di una quindicina di agenzie spaziali in futto
il mondo. E stato un enorme esperimento e un crogiolo di tecnologie,
creato per capire come quelle fecnologie potessero avere ricadute a
ferra.

La ISS ne e un esempio, un vero e proprio canfiere in orbita che ha
avuto anche il compito di festare tecnologie in ambienti estremi per
verificarne le possibili applicazioni terrestri.

Pensiamo, ad esempio, alla necessita di generare energia in maniera
autonoma, di adoftare soluzioni di economia circolare, dato che I'am-
biente spaziale non consente dispersioni, e alla gestione dell'acqua,
dell'aria e dei rifiuti. Gli astronauti usano un'espressione emblematica:
"il caffe di oggi e il caffe di domani”, lasciando intuire come ogni ele-
mento venga recuperato e riutilizzato.

Le tecnologie sviluppate per la vita nello spazio tfrovano applicazione
anche sulla Terra: nei moduli abitativi in Giappone, sulle navi, nei sotto-
marini, e ovviamente nelle citta. Singapore, ad esempio, si classifica da
sei anni al primo posto nel ranking della IMD, una business school sviz-
zera, come smart city: una ciffa che applica tecnologie anche spaziali
per la pianificazione e la gestione urbana.
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Va ricordato che tufto cio non sarebbe sfato possibile senza alcune
tappe fondamentali, come I'esperimento di Guglielmo Marconi, che
il 26 marzo 1930 alle 11:03, dallo yacht Elettra ormeggiato a Genova,
frasmise un segnale radio che accese le luci a Sydney.

Ogagi i segnali radio sono stati sostituiti da quelli satellitari. Lo spazio, in
qualche modo, c'e sempre stato.

La ISS ci ha permesso anche, e qui tforno al tema della comunicazione,

di raccontare che tipo di tecnologie sono state pensate per lo spazio e
poi riportate sulla Terra. Ogni giorno, ciascuno di noi utilizza fra le 25 e

le 30 volte tecnologie derivate dallo spazio.

Esempi noti sono il materasso memory foam, usato dagli astronauti, le
scale mobili, i sistemi di risparmio energetico, i materiali ceramici usafi
in cucing, o le tecnologie di schermatura termica sviluppate per le
navicelle o anche il latte in polvere per i bambini.

Ma il trasferimento piu affascinante in assoluto, quello che ogni volta
mi fa innamorare, e questo: la NASA aveva bisogno di pulire la Stazio-
ne Spaziale, senza prese di corrente, senza spine, senza nemmeno una
USB. Serviva qualcosa di maneggevole, autonomo, che trattenesse

la polvere. Da una tecnologia concepita per lo spazio € nafo e poi
diventafo un prodotfto mass market.




C'e un aspetto particolarmente inferessante che sta emergendo oggi:
stiamo assistendo a un movimento inverso rispetto al passato. Non
sono solo le tecnologie spaziali a trovare applicazione sulla Terra, ma
anche tecnologie terrestri che iniziano a essere ufilizzate nello spazio.

Un esempio evidente e rappresentato dalle missioni su Marte, dove
€ necessario scavare — come nei progetti di “drill” sugli asteroidi. In
questi casi, le tecnologie impiegate non provengono dallo spazio,
ma da altri ambiti: dalla geologia, dall'ingegneria marina, dal settore
petrolifero.

Allo stesso modo, ci sono contaminazioni provenienti da settori del
motorsport. Le tute utilizzate dai motociclisti, ad esempio, stanno
ispirando lo sviluppo delle nuove tute per astronauti. Oppure, ancora,
i sistemi di attacco delle cinture di sicurezza della Formula 1 vengono
oggi impiegati per I'aggancio dei moduli cargo nello spazio. Anche
ambiti come la microeletftronica e I'high performance computing,
originariamente sviluppati per applicazioni terrestri, oggi trovano im-
piego nelle missioni spaziali. Lo stesso vale per I'Al, che e sempre piu
adofttata anche in ambito orbitale.

In questo scenario, molte aziende che tradizionalmente non apparten-
gono al settore spaziale stanno iniziando ad avvicinarsi e a investire in
questo ambito. Si sta creando, dunque, una connessione bidirezionale
tra Terra e spazio, con applicazioni sempre piu numerose e trasversali.

Questo e solo un esempio fra tanti. Come gia accennato, ogni giorno
utilizziamo tra le 25 e le 30 tecnologie di derivazione spaziale. Ma lo
spazio, oltre a generare frasferimenti tecnologici, ha anche creato nuo-
vi mercati e industrie che prima non esistevano.

Un caso concreto I'ho notato proprio durante la visita a quel cantiere
di cui parlavo prima. Alcuni strumenti oggi comunemente ufilizzati i,
come certi semiconduttori, non sarebbero stati possibili senza lo svi-
luppo tecnologico spinto dallo spazio. Dalle ricerche in ambito spazia-
le sono nate infere famiglie di nuove fecnologie e dispositivi, oggi alla
base della nostra vita quotidiana.
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Questo e lo spazio 3.0. Oggi, come vi dicevo, siamo gia entrati nella
fase dello spazio 4.0. Ed e inferessante notare come si sfia creando una
nuova connessione fra il mondo urbano, quello dei cantieri e quello
spaziale. Qualcuno ne ha gia parlato nel panel precedente, accennan-
do al tema del digitale.

Lo spazio, infafti, & sempre piu un ambito digitale. | dati aggiornati
cambiano continuamente, ogni due o fre mesi, ma a grandi linee pos-
siamo dire che la Space Economy oggi vale circa 400 miliardi di dollari.

Le proiezioni per il 2040 parlano di un possibile fraguardo di un trilio-
ne di dollari. E una cifra importante, ma non enorme se considerata in
relazione all'economia globale. Per dare un'idea concrefa, € lo stesso
valore del mercato americano di porfe e finestre. Tuttavia, resta un set-
tore di grandissimo inferesse e con prospettive in confinua espansio-
ne. Pensiamo, ad esempio, a cosa si puo fare con i dafi derivati dallo
spazio quando vengono infegrati con quelli raccolti a terra. Le applica-
zioni sono tantissime e molte, probabilmente, le conoscete bene.

Nell'ambito della pianificazione urbana, questi dafi possono essere
utilizzati per comprendere meglio la morfologia del territorio e I'evo-
luzione del tessuto urbano, rendendo possibile una progettazione piu
accurata e sostenibile. Oppure, nel settore agricolo, possono aiutare a
identificare i tipi di coltivazioni presenti su un determinato territorio o a
valutare il consumo di suolo nel tempo. Anche per analizzare il cambia-
mento climatico, i dati storici satellitari permettono di osservare I'evolu-
zione dell'ambiente e pianificare meglio gli inferventi sul territorio.

In ambito infrastrutturale, ad esempio, grazie a fecnologie avanza-

te come quelle della costellazione italo-francese Cosmo-Skymed, &
possibile monitorare strutture come ponti o edifici con una precisione
sub-millimetrica. Il Ponte Palatino, proprio vicino a dove siamo oggi,
ne e un esempio interessante: aftraverso queste analisi e possibile ri-
levare movimenti impercettibili a occhio nudo, prevenendo potenziali
criticita strutturali. Tutfo cio apre nuove prospettive anche dal punto di
vista imprenditoriale ed economico.



Gli economisti, a questo proposito, hanno definito due rami dell'eco-
nomia dei dati spaziali. Il primo e I'economia delle ombre, che si basa
sulla capacita di interpretare informazioni ricavate dalle ombre proiet-
tate dagli oggetti osservati dallo spazio.

Queste informazioni possono essere utilizzate, ad esempio, per analiz-
zare |'evoluzione urbanistica o per stimare la quantita di luce naturale
ricevuta in una determinata zona. Ma anche, in maniera piu sofisticata,
per dedurre la quantita di risorse stoccate in un'area: se si osserva nel
tempo una diminuzione dell'ombra proiettata da grandi serbatoli, si
PUO ipotizzare un calo nelle riserve, e quindi trarre indicazioni utili per
investimenti o decisioni strategiche in campo energetico.

Il secondo ramo e I'economia della posizione. Ricordate il "Tutto Citta",
I'antico atlante stradale che molti usavano?

Oggi siamo lontani anni luce da quel tipo di strumento. Il GPS ci ha
abituati a una navigazione precisa, ma ora il sistema europeo Galileo
porta questa precisione a un livello ancora superiore. Non solo € in
grado di dirci che siamo su un palco, ma riesce a stabilire con esat-
tezza se ci troviamo sul lato destro o sinistro, grazie a una precisione
sub-metrica.

In questo scenario, lo spazio si conferma un ambito in cui convergono
innovazione, dati, fecnologie e applicazioni che hanno un impatto di-
retto e crescente anche sulla vita quotidiana e sulla gestione del terri-
torio. Una trasformazione silenziosa ma sempre piu concreta.

Posso ovviamente sviluppare aftivita e nuovi modelli di business in
modo molto piu accurato. All'inizio si parlava di Montecavallo: oggi,
per esempio, l'acquedotto che arriva a Montecavallo, grazie a tec-
nologie di derivazione spaziale legate ai satelliti e al posizionamento,
potrebbe evitare di perdere fino al 40% dell'acqua.

Questa tecnologia, basata sui dafi di geolocalizzazione, permette infafti
di recuperare le perdite negli acquedofti o di fare qualcosa che, fino

a pochi anni fa, sembrava impensabile: integrare tecnologie avanzate
per operazioni estremamente complesse.
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Eravamo nell'epoca dell'Industria 4.0, ma adesso siamo gia alla 5.0.
Forse non e solo una rivoluzione: € un momento particolare, un'e-
voluzione profonda. Come diceva l'assessore di Valencia: forniamo a
scuola. Ll'esempio della giraffa o dell'elefante ci riporta a due teorie
classiche. Darwin ci dice che sopravvive il piu forte; Lamarck sosfiene
che sopravvive chi si adatfa. E oggi, quando si parla di fecnologia, &
proprio quest'ultimo concetto che sembra piu valido.
Personalmente, vedo un approccio infermedio, in cui esiste un ecosi-
stema che evolve, ma che nel fraftempo si adafta e cambia.

Lo stesso discorso vale anche per il seffore edilizio. Fate sempre rife-
rimentfo al cantiere, ed e giusto: anche nel vostro ambito vale questo
principio. Il cantiere piu grande che ci sara nei prossimi anni sara nello
spazio: andare su Marte. E un progetto che durera anni. Voi avete
parlato di durata, di tempi, di comunicazione... ma cosa vogliamo ve-
ramente comunicare? E soprattutto: perche andiamo su Marte? Perche
vogliamo andarci? Non fufti, cerfo, ma qualcuno ci andra, e qualcosa
bisognera sicuramente fare. E un cantiere enorme.

Prima di arrivare su Marte, pero, vogliamo tornare sulla Luna. Vogliamo
fare delle prove, festare le fecnologie, costruire. E, lo ammetto, quan-
do mi frovavo in un cantiere dimostrativo, a un certo punto mi sono
portafo via un oggetto. Lo so, non si dovrebbe, ma faccio outing: I'ho
preso perche rappresentava lo stesso concetto di materiale che si
trova in loco, come la regolite lunare. L'idea e capire come realizzare
strutture con cio che froviamo sul posto. Sono tecnologie innovative.

Ma la vera bellezza dello spazio sara portare quelle tecnologie sulla
Terra. Riutilizzarle, magari, per costruire abitazioni a impatto zero, con
un'efficienza energetica alfissima.

C'e@ un elemento nuovo nello spazio, che ho capito essere centrale
anche nel vostro setfore: i fattori umani, gli Human Factfors. Abbiamo
parlato di spin-in e spin-out, ma forse oggi esiste anche un spin-X:
mettere insieme tecnologie che funzionano sia sulla Terra che nello
spazio.



Per esempio, il mondo del gaming si sta avvicinando allo spazio. Il ga-
ming puo essere uno strumento per la formazione, ma anche per far
capire all'utente — diciamo "terrestre" — perche si va nello spazio.

E ancora di piu lo puo fare la realta virfuale, che immagino utilizziate
gia. Serve a mostrare come sara un canfiere, un nuovo spazio urbano,
o anche l'interno di un edificio. Il design funzionale sta diventando
fondamentale anche nel seffore spaziale.

Immaginate di andare su Marte: sei mesi di viaggio. L'ambiente sara
molto ristretto. Una missione che dura fre anni non ti consente di muo-
verti molto. E allora entrano in gioco il design cognitivo e, soprattutto,
quello funzionale. Pensateci: sei mesi, magari con uno sconosciuto,
magari con vostra suocera! In uno spazio chiuso, senza possibilita di
uscire. Bisogna trovare il modo per rendere vivibile quella condizione.

Guardando le immagini delle missioni Apollo e della capsula Dragon
di SpaceX, si capisce come tutfo sia cambiato. Oggi il design e molto
piu accessibile: easy to use, friendly. Queste sono le linee guida anche
per le soluzioni abitative che un domani vorremmo realizzare su Marte.
E ancora una volta, al centro c'& I'uomo. E qualcosa che ho percepito
anche dalle vostre presentazioni precedenti.

Chiudo con una frase di un filosofo americano: "Da grandi poteri deri-
vano grandi responsabilita.” Ecco, nello spazio vale lo stesso: da grandi
tecnologie derivano grandi responsabilita. E un messaggio che anche
VoI, questa matting, avete condiviso. Comunicare significa anche esse-
re responsabili verso |'utente, verso il cittadino.

E questo vale anche quando si pensa a come usare una fecnologia
nata per tfrasportare materiali sulla Luna, per poi applicarla, ad esem-
pio, in un contfesto urbano, in un villaggio africano per trasportare
l'acqua. Oppure per cambiare radicalmente la definizione stessa di
baraccopoli. Quella vecchia definizione diceva che una baraccopoli e
un'area urbana abitata da persone prive di alloggi durevoli o di ac-
cesso all'acqua potabile, ma oggi ci sono esperimenti, in Argenting,
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in Colombia, in Brasile, che usano il machine learning per individuare
queste aree.

Oggi, grazie ai dati satellitari e spaziali, possiamo non solo localizzar-

le, ma anche fare qualcosa di straordinario. Un esempio vero, portato
avanti dalle Nazioni Unite a La Paz, in Bolivia, € quello che viene chia-
mato Slam Economy. Si fratta di usare queste informazioni per decidere,
per esempio, dove piazzare i pali della luce.

Perche in quelle zone, una volta messo un palo, futti si connettono. Posi-
zionarlo nel punto giusto, sulla base dei dati, significa garantire maggio-
re connettivita e supportare lo sviluppo della comunita.

Questa applicazione ha anche un futuro promettente. Si sono resi conto
che, nelle baraccopoli, ci sono piu smartfphone che abitanti. E quindli,

il miglior modo per fare prevenzione, per monitorare, per comunicare
nuove regole catastali, o per fare geo-searching e amministrazione del
territorio, € proprio aftraverso questi strumenti digitali.

Forse avrei dovuto intitolare futto questo "5.0", perche le sfide, alla fine,
sono sempre quelle: benessere psicosociale, mobilita, sostenibilita eco-
nomica ed energetica, capacita di costfruire.

Nello spazio, come sulla Terra, dobbiamo costruire cose che rimanga-
no, come gli oufpost lunari. E dobbiamo farlo con responsabilita. Non
possiamo permetterci di lasciare rifiuti in orbita. Non possiamo lanciare
oggetti nello spazio che poi cadano su un villaggio in Mongolia. La re-
sponsabilita nello spazio e reale, concreta. E anche voi, nel vostro setto-
re, l'avete espressa chiaramente.

Abbiamo parlato di tecnologie, di Space Economy, di applicazioni utili
per voi e per il vostro settore. Lo spazio ha un impatto a terra, e vicever-
sa. Ma c'e@ una cosa che deve sempre restare al centro: la responsabilita.
Che andiate nello spazio o che restiate sulla Terra, in una grande citta,
ricordatevi sempre di mettere al centro I'uomo.



Anilkumar Dave | Co-fondatore Space Economy Lead di Darwix srly Membro del Board GEN SPACE
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S. Furlan: Siamo partiti questa mattina con I'idea di guardare alla realta
con occhi diversi, e speriamo che abbiafte potuto indossare, almeno
idealmente, tanfi “occhiali”, perché siamo partifi da Sisto V e siamo
arrivati fino allo spazio.

Grazie a tufti coloro che hanno partecipato, ai relatori, a chi ha condivi-
so visioni ed esperienze. L'idea di fondo era proprio questa: guardare
alla realta che viviamo attraverso prospettive diverse, con gli occhi di
chi la attraversa ogni giorno, portando competenze e confributi diffe-
renti. E stato un viaggio anche solo preparare questo incontro.

Ci ha datfo I'occasione per raccogliere stimoli, mettere in discussio-

ne punti di vista, accogliere esperienze. E ci ha ricordato quanto sia
importante avere committenti illuminati, capaci di offrire una visione: &
da li che parte tuttfo. Noi possiamo essere strumenti, facilitatori, attiva-
tori di confronto e dibattito. Possiamo aiutare a individuare le migliori
soluzioni possibili.

Stiamo vivendo un momento di grande infensita, in cui si infrecciano
tanti cantieri, tanti progetti.

A volte sembra di essere denftro la tempesta di Murakami: chissa se ne
usciremo vivi. lo credo di si.

Sicuramente ne usciremo diversi, probabilmente migliori, con un ba-

gaglio di esperienze preziose, con un nuovo modo di vedere le cose,
con il desiderio di condividere tutto questo nei progetti futuri e nelle
sfide che verranno.



Furlan | CEO NET Engingeri
urlan | ‘]; Englr}e/enng
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G. Acciaro: Ringrazio davvero di cuore tutti, e in particolare i relatori.
Siamo partiti con l'idea di organizzare questa giornata sulla base di
"brainstorming"”, orientati a mettere a fuoco cio che credevamo di aver
maturato in questi ultimi anni di lavoro intenso in ambito urbano.

E invece, alla fine, ne usciamo con la consapevolezza di aver imparato
molto di pit di quanto ci aspettassimo all'inizio. E difficile persino elen-
care tutto cio che abbiamo raccolto oggi. Forse mi limito a softoline-
are un aspetto che & emerso con forza: il fatto che, in fondo, tutti noi
lavoriamo affinché il cantiere — e poi l'opera finita — riescano davvero a
mettere al centro la persona.

Ognuno di noi lavora per questo: per contribuire, ciascuno con il pro-
prio ruolo, a un cambiamento che approdi a un equilibrio progettuale
nuovo, orientato alle persone, piu giusto, piu attenfo, piu sostenibile.
Un equilibrio che tenga insieme I'ambiente, I'economia, la quotidianita
di chi quei luoghi li vive davvero.

Ed & da qui che ripartiamo, con ancora piu domande, ma anche con
nuove energie. E con la consapevolezza che ogni incontro, se costrui-
to bene, lascia fracce che restano. Per ragionare.









