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ESEMPI DI ARCHITETTURA 

La collana editoriale Esempi di Architettura nasce per divulga-
re pubblicazioni scientifiche edite dal mondo universitario e dai 
centri di ricerca, che focalizzino l’attenzione sulla lettura critica 
dei proget ti. Si vuole così creare un luogo per un dibattito cultu-
rale su argomenti interdisciplinari con la finalità di approfondire 
tematiche attinenti a differenti ambiti di studio che vadano dalla 
storia, al restauro, alla progettazione architettonica e struttura-
le, all’analisi tecnologica, al paesaggio e alla città. 
Le finalità scientifiche e culturali del progetto EDA trovano le 
ragioni nel pensiero di Werner Heisenberg Premio Nobel per la 
Fisica nel 1932. 

… È probabilmente vero, in linea di massima, che nella storia 
del pensiero umano gli sviluppi più fruttuosi si verificano 
spesso nei punti d’interferenza tra diverse linee di pensiero. 
Queste linee possono avere le loro radici in parti assolutamente 
diverse della cultura umana, in diversi tempi ed in ambienti 
culturali diversi o di diverse tradizioni religiose; perciò, se 
esse veramente si incontrano, cioè, se vengono a trovarsi in 
rapporti sufficientemente stretti da dare origine ad un’effettiva 
interazione, si può allora sperare che possano seguire nuovi ed 
interessanti sviluppi. 
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Ai nostri studenti,  
che daranno forma al futuro. 

 
 
 
 

Alla mia famiglia, a cui devo tutto.  
Angela Denise 

 
 

 
 
 



 
 
 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
“Moving people and objects are agents 
in the production of time and space.” 

 
TIM CRESSWELL, On the Move Mobility  

in the Modern Western World (2006) 
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Prefazione 
 

 
 
 
 
 
Quando, oltre quindici anni fa, collaborai con l’Università di Genova 
— Facoltà di Architettura, il Comune e diversi attori del territorio alla 
ricerca confluita in Urban Mobility: strategie, concept e comunicazione, il pro-
blema dell’accessibilità al centro storico genovese era già chiaro nella 
sua complessità: una trama medievale fatta di verticalità, strade strette 
e prive di sole, difficoltà di accesso specie per la popolazione anziana, 
che da decenni allontana i residenti. Non basta il recupero urbano, se 
non si risolve la mobilità di persone e merci. 

Questo volume raccoglie e affina quella intuizione, portandola dove 
allora poteva solo essere immaginata. La ricerca condotta con gli stu-
denti restituisce ciò che avevamo indicato come necessario — veicoli 
compatti, elettrici, capaci di muoversi in spazi ristretti e dislivelli — e 
lo sviluppa con rigore: architetture elettriche pensate come compo-
nente progettuale, modularità e sistemi by-wire, comunicazione veicolo-
infrastruttura, automazione governata da sicurezza e prevedibilità. 

Ciò che più apprezzo è l’aver compreso che non esiste un veicolo 
universale: la morfologia discontinua di Genova, la sua verticalità, i vin-
coli normativi delle categorie L e M richiedono una famiglia di solu-
zioni, dimensionate sulla domanda reale. È lo stesso principio che ci 
guidò allora: partire dalla struttura viaria — aree di contorno, di ac-
cesso, di penetrazione — e dai bisogni concreti dei residenti, prima an-
cora che dal veicolo. 

La mobilità intelligente, come questo lavoro dimostra bene, non è 
una somma di tecnologie ma un sistema di relazioni tra veicoli, infra-
strutture, utenti e istituzioni. Solo un sistema coordinato, capace di ge-
nerare fiducia, può restituire al centro storico la possibilità di essere 
abitato, non solo attraversato. 
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Presentazione 
 

 
 
 
 
 
Genova non è una città semplice da attraversare; proprio per questo è 
interessante studiarla quando si parla di mobilità, e chi la conosce sa 
quanto la sua forma condizioni gli spostamenti. Il mare da una parte, i 
rilievi dall’altra, gli assi stradali che seguono una geografia difficile, le 
salite, le strade strette, il porto, le infrastrutture costruite in epoche di-
verse e spesso sovrapposte. Sono elementi molto concreti, che appar-
tengono alla vita quotidiana della città e che rendono poco credibile 
qualsiasi soluzione pensata in modo astratto.  

Genova by Design. Visions for Smart and Shared Urban Mobility parte da 
qui, ed è una scelta che considero corretta, perché prima di parlare di 
nuovi veicoli, di guida autonoma, di mobilità condivisa o di intelligenza 
artificiale occorre capire il luogo nel quale queste soluzioni dovrebbero 
trovare applicazione. Il progetto ha sempre bisogno di misurarsi con 
qualcosa di reale. Nel caso della mobilità urbana, quel qualcosa è fatto 
di strade, distanze, pendenze, persone, abitudini, tempi, servizi e infra-
strutture. Il libro tiene insieme questi aspetti e li accompagna lungo un 
percorso che va dall’osservazione della città fino alla sperimentazione 
progettuale. 

Per chi insegna design, questo modo di procedere ha un valore pre-
ciso; noi stessi diciamo spesso agli studenti che progettare significa, 
prima di tutto, comprendere un problema. È una frase semplice, forse 
persino ovvia, ma nella pratica è uno dei passaggi più difficili. Il rischio 
di partire subito dalla forma, dall’immagine o dalla soluzione è sempre 
presente, soprattutto quando si lavora sul veicolo, un oggetto che pos-
siede una forte identità tecnica e formale. In queste pagine il processo 
viene invece riportato alla sua sequenza più utile: osservare, capire, sta-
bilire requisiti, formulare ipotesi, verificarle e modificarle quando serve. 
È anche da questa disciplina del progetto che nasce la qualità dei risul-
tati presentati. 
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La città funziona quasi come un banco di prova. Le sue caratteristi-
che obbligano a fare i conti con limiti che altrove possono risultare 
meno evidenti. Un veicolo urbano pensato per Genova deve confron-
tarsi con spazi ridotti, pendenze, percorsi complessi, diverse categorie 
di utenti e con una rete di trasporti già articolata. Deve trovare il pro-
prio posto all’interno di un sistema esistente. Questa condizione rende 
particolarmente interessante il lavoro sulle microvetture e sui mezzi de-
stinati alla mobilità condivisa, perché costringe a interrogarsi su ciò che 
è davvero necessario e su ciò che, invece, appartiene a modelli di auto-
mobile nati per altri contesti e per altri modi di usare la città. 

Il volume dedica giustamente molto spazio all’ergonomia e ai fattori 
umani. È un tema che può sembrare specialistico, ma riguarda questioni 
che tutti conosciamo per esperienza diretta: entrare e uscire facilmente 
da un mezzo, stare seduti in una posizione corretta, vedere bene, rag-
giungere un comando, avere spazio sufficiente per muoversi. Dietro 
queste azioni apparentemente semplici esistono misure, dati antropo-
metrici, criteri di sicurezza e precise scelte progettuali. Il libro mostra 
come questi elementi possano entrare nel progetto fin dall’inizio. È un 
punto importante. L’ergonomia serve poco quando viene utilizzata sol-
tanto alla fine, per controllare una forma già decisa. Diventa molto più 
utile quando contribuisce a stabilire dimensioni, rapporti tra le parti e 
organizzazione dello spazio. 

La questione diventa ancora più interessante quando si affronta il 
tema della guida autonoma. Per molto tempo l’abitacolo dell’automo-
bile è stato costruito intorno alla figura del conducente. Sedile, volante, 
pedaliera, quadro degli strumenti e visibilità verso l’esterno hanno de-
terminato buona parte dell’organizzazione interna del veicolo. Se la 
guida viene progressivamente affidata al sistema, questa struttura può 
cambiare. Non significa che ogni vincolo scompaia. Significa, piuttosto, 
che si aprono possibilità nuove e che occorre capire come usarle. Le 
persone possono assumere posture diverse, parlare tra loro, lavorare, 
riposare, utilizzare dispositivi digitali. Lo spazio interno acquista quindi 
un’altra natura e deve essere studiato con criteri adeguati alle attività 
che vi si svolgono. 

Il pregio di queste pagine sta anche nel modo in cui la tecnologia 
viene trattata. Non come promessa generica di un futuro migliore, ma 
come elemento che modifica il progetto e che, proprio per questo, deve 
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essere valutato. È un atteggiamento che condivido. Nel design, l’inte-
resse di una tecnologia dipende sempre da ciò che permette di fare, dai 
problemi che risolve, dai nuovi problemi che introduce e dalle condi-
zioni necessarie perché possa essere utilizzata in modo sensato. 

Lo stesso vale quando si passa dal veicolo al sistema della mobilità 
urbana. È un passaggio necessario. Se cambia il modo in cui un mezzo 
viene utilizzato, cambia anche il modo in cui deve essere progettato. 
Un’automobile privata, un veicolo condiviso e un piccolo mezzo inse-
rito in un servizio di trasporto urbano possono avere dimensioni simili 
e rispondere, nello stesso tempo, a esigenze molto diverse. Cambiano 
gli utenti, la frequenza degli accessi, la durata del viaggio, la manuten-
zione, la necessità di adattarsi a persone differenti. Il progetto del vei-
colo dipende allora dal servizio del quale farà parte. Forma e funzione 
restano importanti, ma devono essere messe in relazione con l’uso 
reale. 

Il cambiamento di prospettiva è uno degli aspetti che rendono il vo-
lume particolarmente interessante anche al di fuori dell’ambito più 
stretto del transportation design. La mobilità contemporanea riguarda in-
fatti prodotti e servizi, infrastrutture fisiche e sistemi digitali, esigenze 
individuali e organizzazione collettiva. È difficile separare nettamente 
questi livelli. Il designer deve imparare a passare dall’uno all’altro, sa-
pendo però che a ogni scala corrispondono problemi diversi. Nel vo-
lume questo passaggio è evidente e trova nei progetti una verifica con-
creta. 

Ho trovato particolarmente opportuna anche la scelta di affrontare 
il tema dell’intelligenza artificiale generativa. È un argomento ormai 
presente nella formazione e nella pratica professionale e sarebbe un 
errore ignorarlo. Allo stesso tempo, sarebbe sbagliato considerarlo solo 
per la velocità con cui consente di produrre immagini. Il tema vero è 
capire che posto possa avere all’interno di un processo di progetta-
zione. 

Da questo punto di vista il volume assume una posizione chiara. 
Un’immagine convincente non equivale a un progetto corretto. Può 
rappresentare bene un’idea e, nello stesso tempo, contenere errori di-
mensionali, ergonomici o costruttivi. Chi conosce il progetto di un vei-
colo riconosce immediatamente questa distanza.  

Una porta può apparire verosimile ma risultare troppo piccola per 
permettere un accesso agevole; un interno può sembrare ampio pur 
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non rispettando gli ingombri necessari; una disposizione dei sedili può 
essere suggestiva ma poco credibile quando viene verificata rispetto alle 
posture e agli spazi di movimento.  

L’intelligenza artificiale può quindi aiutare a esplorare molte alter-
native, a visualizzare rapidamente ipotesi e ad aprire strade inattese. Ri-
mane al progettista il compito più difficile: scegliere, controllare, cor-
reggere e dare ragione delle proprie decisioni. 

È anche per questo che la parte dedicata ai progetti sviluppati in 
laboratorio assume un significato che va oltre la semplice presentazione 
degli elaborati. Questi lavori permettono di vedere come gli stessi pro-
blemi possano condurre a risposte diverse. Alcune scelte si concen-
trano maggiormente sullo spazio interno, altre sul rapporto con la città 
o sul modello di utilizzo del mezzo. Il valore didattico sta proprio nella 
possibilità di confrontarle. In una scuola di design il progetto serve an-
che a questo: rende visibile un ragionamento e permette di discuterlo. 
Disegni, modelli, immagini e configurazioni diventano strumenti attra-
verso i quali si possono riconoscere scelte corrette, limiti, possibilità di 
sviluppo e, qualche volta, strade da abbandonare. 

Il laboratorio universitario trova qui una delle sue funzioni migliori. 
Offre uno spazio nel quale è possibile sperimentare senza perdere il 
rapporto con i vincoli della realtà. Lo studente può spingersi più avanti 
rispetto a quanto sarebbe possibile in un normale processo industriale, 
ma deve comunque imparare a motivare ciò che propone. È una libertà 
accompagnata dalla verifica. Quando questo equilibrio funziona, la di-
dattica produce qualcosa che interessa anche la ricerca: non una rispo-
sta definitiva, bensì un insieme di ipotesi attraverso le quali compren-
dere meglio il problema. 

Leggendo il volume emerge progressivamente anche un’altra que-
stione. Genova parte come oggetto della ricerca e finisce per diventarne 
uno strumento. All’inizio si studia la città per capire quali forme di mo-
bilità possano rispondere alle sue caratteristiche. Procedendo nella let-
tura, quelle stesse caratteristiche fanno emergere criteri che possono 
avere un interesse più generale.  

È questo, a mio avviso, il senso più convincente del passaggio da 
Genova by Design a Design by Genova. Non si tratta di immaginare che una 
soluzione pensata per Genova possa essere trasferita senza modifiche 
in un’altra città. Sarebbe una conclusione troppo semplice. Si possono 
invece trasferire domande, metodi e criteri. Come cambia un veicolo 
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quando lo spazio urbano è scarso? Quale rapporto deve avere con gli 
altri sistemi di trasporto? Come si progetta per utenti diversi? Quali 
conseguenze produce l’automazione sull’abitacolo? Fino a che punto 
uno strumento generativo può partecipare al progetto prima che sia 
necessario tornare a misure, norme e verifiche? 

Sono domande che riguardano Genova, ma certamente non sol-
tanto Genova. 

Questo è forse uno degli esiti più interessanti del libro. Partendo da 
una città molto riconoscibile e da problemi altrettanto concreti, il vo-
lume riesce a parlare di questioni che riguardano più in generale il pro-
getto della mobilità urbana. Lo fa attraverso il lavoro svolto all’Univer-
sità di Genova, mettendo insieme studio, insegnamento e sperimenta-
zione. Il lettore competente troverà riferimenti e problemi propri della 
disciplina; chi possiede una formazione diversa potrà comunque com-
prendere le argomentazioni, perché alla base restano questioni com-
prensibili: come ci muoviamo, di quanto spazio abbiamo bisogno, quali 
mezzi servono davvero e, soprattutto, quale modello urbano inten-
diamo promuovere attraverso le nostre scelte progettuali. 

È un volume che, a mio giudizio, merita di essere letto soprattutto 
per questo motivo. Non offre una visione astratta della mobilità futura 
e non riduce il progetto alla forma del veicolo. Mostra piuttosto un 
modo di lavorare nel quale il disegno incontra la misura, la città incon-
tra la tecnologia e l’immaginazione deve continuamente confrontarsi 
con l’uso. È un modo serio di intendere il design e, per chi lo insegna, 
anche un buon modo di trasmetterlo. 

 
 
 

Benedetto Inzerillo 
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