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Nella pagina a ! anco: Stoc-
carda, progetto urbano alter-
nativo. 

La Biennale di Venezia ha dedicato nel 2012 un’in-
tera sala alla Filarmonica di Amburgo. 
L’onore era riservato al progetto di Herzog e de 
Meuron, già esposto alla Biennale del 2006, non 
per lo splendore della sua architettura, ma per il 
disastro che oggi rappresenta la sua realizzazione. 
Il cantiere di questo progetto, il cui primo schizzo 
risale al 2003, ha avuto inizio nel 2007, e avrebbe 
dovuto essere concluso nel 2010. Oggi il termine è 
previsto al 2017. Il costo, stimato inizialmente a 77 
milioni di euro, poi elevato a 114, si attesta, secon-
do l’ultimo contratto fra la municipalità e l’impresa 
responsabile, a 575 milioni di euro1.
Questo disastro, che ha contribuito alla caduta del 
governo di Amburgo, spiega bene lo scetticismo 
che i tedeschi nutrono verso i grandi progetti. In 
un paese la cui identità si è costituita tanto at-
traverso la ! ducia nel progresso e nella crescita, 
quanto tramite la sua capacità di realizzare alla 
scala nazionale un insieme di infrastrutture tec-
niche, sociali e culturali fra le più competitive del 
mondo, questa incapacità di completare progetti 
di grande respiro rivela un cambiamento di pa-
radigma. In e% etti, il fallimento della Filarmonica 
di Amburgo è sintomatico del passaggio da una 
fase di crescita quantitativa in cui l’uomo vive il 
breve sogno di un progresso illimitato, verso ciò 
che Dennis Meadows e molti altri de! niscono l’era 
di una crescita qualitativa. Questo nuovo paradig-
ma è nel suo insieme ancora poco maneggevole, 
ma i suoi contorni cominciano a divenire sempre 
più visibili. Proverò a seguire tale argomentazio-
ne guardando più da vicino i due grandi proget-
ti di infrastrutture della Stazione di Stoccarda e 
dell’Aeroporto di Berlino, al momento due grandi 
fallimenti, che trasformeranno in modo considere-
vole le loro rispettive città. Guardando più precisa-
mente al ruolo che tali progetti avrebbero dovuto 
svolgere nella città, sia in un senso generale che 
riguarda la scala concreta dell’edi! cio e dello spa-
zio circostante come anche rispetto alla loro rea-
lizzazione, tali progetti forniscono informazioni sul 
ruolo delle città all’epoca della crescita qualitativa.

Stuttgard 21

L’idea di una nuova stazione centrale per Stoccar-
da risale al 1988. Lo specialista di infrastrutture 

1  Il rapporto della commissione di inchiesta indica come ra-
gione dei rincari e dei ritardi in cantiere un’eccessiva rapidità 
per le fasi de! nitive del progetto e dei bandi di gara, che hanno 
ricevuto una sola o% erta (Hoch et Tief ), insieme ad alcuni cam-
biamenti del programma, come per esempio realizzare tre sale 
invece di una. Cfr: «Gericht nennt Schuldige des Baudesasters», 
in Süddeutsche Zeitung del 7 gennaio 2014.

La città dopo il progresso: 
la stazione di Stoccarda
e l’aeroporto di Berlino
di Florian Hertweck
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The city post-progress:  
the station in Stuttgart 
and the airport in Berlin
by Florian Hertweck

In 2012 the Biennale di Venezia dedicated 
an entire room to the Hamburg 
Philharmonic. This was a tribute to the 
project by Herzog and De Meuron, but not 
for its splendid architecture, rather for the 
disaster represented by its construction. 
In a country which has built its identity 
around its faith in progress and growth, 
as much as its capacity for developing, on 
the national scale, a complex of technical, 
social and cultural infrastructures that is 
among the most competitive in the world, 
the inability to bring projects of this scope 
to term reveals a change in paradigm. 
In fact, the failure of the Hamburg 
Philharmonic is a symptom of the shift 
from a phase of quantitative growth in 
which man experiences the short-lived 
dream of unlimited progress, towards 
what Dennis Meadows and many others 
de! ne as an era of qualitative growth. The 
author develops these arguments as he 
focuses on the two great infrastructure 
projects of the Station in Stuttgart and the 
Airport in Berlin, which are both currently 
viewed as failures, and as substantial 
transformations of their respective cities. 
Looking more speci! cally at the role that 
these projects should have had in the city, 
both in a general sense as far as the actual 
scale of the building and the surrounding 
space is concerned, and with respect to 
their construction, these projects provide 
information on the role of the city in the 
age of qualitative growth.
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Gerhard Heimerl dell’università di Stoccarda pro-
poneva di trasformare la stazione esistente – che 
terminava in cul-de-sac - in una stazione passan-
te al ! ne di migliorare l’inserimento di Stoccarda 
nella rete nazionale ed europea e per ottimizzare i 
collegamenti con le città regionali come Ulm con 
Stoccarda, che è senz’altro uno dei grandi poli 
industriali tedeschi. Due anni dopo, il progetto 
europeo di una linea Magistrale Europea2 ad alta 
velocità, che avrebbe connesso Parigi a Budapest 
passando per Monaco, Bratislava e Stoccarda, ac-
centuava la necessità di rendere la stazione più ef-
! cace. Nel 1994, lo studio di fattibilità, cui avevano 
contribuito un centinaio di specialisti e ricercatori 
venne presentato al pubblico3. Lo studio propo-
neva di collegare la stazione all’aeroporto, mante-
nendo il sito esistente per la nuova stazione, ma 
interrando il nuovo complesso così come l’insieme 
dei binari, e in! ne di sviluppare sullo spazio così 
liberato dei progetti immobiliari che avrebbero 
! nanziato la realizzazione dell’intervento, il cui 

2 Con il termine “Magistrale Europea” si indica una linea ferro-
viaria ad Alta Velocità da realizzare entro il 2020 che dovrebbe 
collegare Parigi a Bratislava, per giungere a Budapest via Vien-
na. La sua realizzazione ha avuto inizio nel 2005 nell’ambito 
delle reti infrastrutturali trans europee, per le quali è ricono-
sciuta fra i trenta progetti prioritari. [NdT]
3 La presentazione ha avuto luogo il 18 aprile 1994 nell’ambito 
di una conferenza stampa del Land, in  presenza del presidente 
e amministratore delegato della Deutsche Bahn, Heinz Dürr; 
del ministro presidente del Bade-Wurtemberg, Erwin Teufel, 
del ministro delle infrastrutture nazionali Matthias Wissmann, 
del ministro delle infrastrutture del Land, Hermann Schau" er, e 
del sindaco di Stoccarda, Manfred Rommel.

costo era stimato a 2.4 miliardi di euro. Pare che 
i soggetti decisori si siano convinti dell’idea di in-
terrare la stazione e i binari quando hanno sorvo-
lato Stoccarda in elicottero e percepito lo spazio 
occupato da queste infrastrutture nella città. Uno 
degli argomenti principali consisteva nella natura 
ecologica del progetto: una connessione coerente 
fra le diverse infrastrutture avrebbe evitato l’utiliz-
zo di quattro milioni di automobili per anno, o 51 
milioni di km percorsi in automobile. Inoltre il tra-
sferimento dei binari al sottosuolo avrebbe posto 
� ne all’inquinamento acustico causato dal passag-
gio del treno all’interno della città.
Un anno dopo, il progetto preliminare dello stu-
dio amburghese di Gerkan, Marg und Partner 
(GMP) è stato esposto per più di due settimane 
al municipio di Stoccarda. La brochure della mo-
stra mette l’accento sulla sinergia a più scale del 
progetto: dall’opportunità economica per il terri-
torio regionale al potenziale di sviluppo urbano, 
passando da alcuni “miglioramenti ecologici” 4. A 
� anco della riduzione dell’uso dell’automobile, gli 
autori hanno sviluppato una carta per la costru-
zione degli edi� ci che si apparenta ai progetti dei 
primi eco-quartieri allora in corso di elaborazio-
ne in una città vicina, Friburgo, carta che è oggi 
praticamente divenuta una norma (riduzione del 

4 Vedi: Das Synergiekonzept Stuttgart 21. Bahnknoten Stuttgart, 
Verkehrsangebot, Städtebau, Arbeitsplätze. Die Ergebnisse des 
Vorprojekts (« Il concetto sinergico di Stuttgart 21. Il nodo ferro-
viario di Stoccarda, l’o# erta dei trasporti, l’urbanistica, l’impie-
go. I risultati del progetto preliminare »), edito dalla Deutsche 
Bahn AG, Stoccarda, 1995.

1 - Stoccarda, progetto ur-
bano. 

2 - Stoccarda 21, progetto ar-
chitettonico. 
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dispendio energetico attraverso una più e"  cace 
coibentazione, riduzione e di# erenziazione dei ri-
$ uti, uso di materiali rinnovabili, vegetalizzazione 
delle coperture, incremento dell’uso delle energie 
rinnovabili, riutilizzo delle acque piovane).
Inoltre, alla scala urbana, la realizzazione avrebbe 
permesso di ritornare alla topogra$ a originaria, 
terrazzata in occasione della costruzione della 
stazione, alta più di dieci metri. Al tempo stesso, 
il rapporto sollevava eventuali problemi geologici 
legati al numero di tunnel previsti, fra i quali uno 
di un’estensione superiore a 8 km, che avrebbe 
dovuto legare la stazione all’aeroporto. I costi ap-
parivano stimati intorno ai 2.4 miliardi di euro, con 
un coe"  ciente costi/ricavi di 2,6, che mostrava la 
redditività del progetto a lungo termine. L’inizio 
dei lavori era previsto per il 2001, l’immissione in 
servizio per il 2008.
Nel 1996, la città lanciava un concorso di proget-
tazione urbana, seguito da un workshop durante 
il quale le diverse equipes avrebbero discusso i 
loro progetti, che sarebbero inoltre stati esposti al 
municipio. In tal senso, la cittadinanza veniva in-
vitata a contribuire al miglioramento del progetto 
di Trojan, Trojan und Neu. Il loro progetto rendeva 
concreta l’ipotesi di interrare la stazione per gua-
dagnare una super$ cie di più di 100 ettari, rica-
vando un aumento della super$ cie libera in cen-
tro città del 40 per cento. Lo studio di Darmstadt 
proponeva di non sviluppare questa super$ cie 
secondo i principi della città europea, cioè come 
un insieme più o meno omogeneo di isolati, piaz-
ze e strade, ma attraverso la compresenza di ele-

menti densi (residenze, u"  ci, una biblioteca) e la 
creazione di un parco urbano che avrebbe dovuto 
addossarsi al parco del castello. Un ulteriore anno 
più tardi, nel 1997, la municipalità lanciava il con-
corso di architettura in due fasi al quale partecipa-
rono più di 128 studi. Il concorso fu vinto dall’ar-
chitetto Christoph Ingenhoven di Düsseldorf, che, 
consigliato da Frei Otto e Werner Sobek, ruotava la 
nuova stazione di 90° e, seguendo le direttive del 
concorso, la inseriva nello spessore del suolo. L’e-
lemento più marcante del suo progetto è un cono 
capovolto che permetterebbe al tempo stesso di 
sostenere il suolo arti$ ciale piantumato e di inca-
nalare la luce naturale verso le banchine, ridotte al 
solo numero di otto.
Pur se questo progetto, insieme architettonico, 
urbano e infrastrutturale, ricorda alcuni principi 
del Ring di Vienna, in particolare per le procedu-
re concrete di realizzazione come anche per l’idea 
di un nastro verde grazie alla distruzione di un’in-
frastruttura esistente, Stuttgart 21 – come il suo 
nome indica - voleva presentarsi come una nuova 
visione delle infrastrutture nella città del 21° se-
colo. Distinte dallo spazio urbano, esse sarebbero 
state più condivise che individuali, meno visibili e 
più e"  caci. Così, la città sarebbe divenuta una sor-
ta di arcipelago articolato in poli molto densi e co-
late verdi. Malgrado questa declinazione coerente 
dell’ecologia urbana, e malgrado alcuni tentativi 
di integrazione dei soggetti pubblici nel progetto, 
Stuttgart 21 incarna un progetto top-bottom, le 
cui buone intenzioni sembrano voler celare la vera 
causa del partenariato pubblico- privato costituito 
dalla municipalità, il Land e la Deutsche Bahn: ge-
nerare crescita economica5 .
Non stupisce, quindi, la resistenza che si è forma-
ta verso questo progetto. La prima serie di ma-
nifestazioni ha avuto luogo nel 2007. Quando il 
sindaco annunciò il fallimento di un referendum 
contrario al progetto, a ciò seguì la manifestazione  
di diverse migliaia di cittadini che protestavano 
contro l’inizio del cantiere il 2 febbraio 2010.
Gli argomenti avversi a questo mega-progetto 
sono stati numerosi: l’aumento dei costi, stimati 
ormai a sei miliardi di euro, cioè più del doppio di 
quanto originariamente previsto, e la distruzione 
della stazione di Paul Donatz, una delle poche sta-
zioni tedesche a non essere state rase al suolo du-
rante la guerra, classi$ cata oggi fra i monumenti 
storici. Il pericolo, inoltre, costituito dagli scavi del 
cantiere rispetto alle riserve d’acqua minerale del-
la città. Alcuni errori del progetto, ancora, quale la 
bordura rilevata che si determinerebbe ai margini 
della città, a causa delle diverse quote topogra$ -
che delle parti a contatto. Non è solo un aneddo-
to che la resistenza al progetto si sia intensi$ cata, 
come la sua presenza nei media, nel momento in 
cui le ruspe estirpavano i primi alberi del parco 
del castello. I manifestanti avrebbero voluto pre-
servare gli alberi, non solo perché erano più che 
centenari, ma anche perché essi ospitavano una 
rara specie di coleotteri, la coccinella del cuoio di 
Russia. É la critica mossa da un certo Philipp Dit-
trich su uno dei numerosi blog che rivela al meglio 
le ragioni di questa opposizione: «Il progetto (di 

5 Secondo il sito u"  ciale della nuova stazione, l’insieme delle 
imprese locali si sarebbe impegnato nel progetto perché esso 
avrebbe consentito una crescita per l’economia della regione. 
Il progetto avrebbe creato nuovi posti di lavoro, sia durante il 
cantiere che in seguito, stimati fra 10 e 12.000, oltre che un in-
cremento del reddito della città tramite la crescita demogra$ -
ca, senza parlare dell’enorme progetto immobiliare. Cfr: www.
bahnprojekt-stuttgart-ulm.de
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3 -  Tegelhof, progetto urba-
no.

4 - Tegelhof, progetto urbano 
alternativo. 

5 - Berlino, Haupbahnohof. 

6 - Tempelhof, progetto urba-
no piani! cato. 

Stuttgart 21) rende omaggio alla follia della velo-
cità, all’intubamento dei viaggiatori in un pistone 
pneumatico. Inoltre, faremmo maggiore a#  da-
mento ai ricavi urbanistici di questo progetto se 
tutto ciò che è già stato realizzato non fosse così 
triste. Ciò mostra che sin dall’inizio non si trattava 
di un progetto urbano, ma di un progetto immo-
biliare.” 6  Come i sondaggi annunciavano a partire 
dal 2009, essendo la maggioranza della popola-
zione contraria al progetto, le elezioni per il Land 
Bade-Wurtemberg, come quelle per la municipa-
lità di Stoccarda, hanno conferito il governo dal 
partito conservatore a quello dei Verdi, che ha in-
dicato in Winfried Kretschmann il primo ministro-
presidente verde in Germania. Una commissione 
di arbitrato, sotto la presidenza di  Heiner Geissler, 
ex uomo politico di grande valore intellettuale 
egualmente stimato dalla destra e dalla sinistra, 
ha discusso il destino del progetto dalla ! ne di ot-
tobre alla ! ne di novembre 2010.
Questi dibattiti sono stati accessibili al pubblico, 
e addirittura trasmessi alla televisione. Alla ! ne, 
la commissione ha proposto un compromesso: 
una stazione ibrida fra terminale in cul-de-sac e 
passante; raggruppamento dei terreni guadagnati 
con le operazioni in una fondazione senza scopo 
lucrativo; permesso di estirpare solo le specie ve-
getali che sarebbero deperite spontaneamente in 
poco tempo. In seguito a queste iniziative volte 
alla distensione del contesto relativo al progetto, 
il nuovo governo di una coalizione fra i verdi e la 
sinistra ha realizzato nel 2011 un referendum in 
cui il 58,9% della popolazione ha votato de! niti-
vamente contro il completamento del progetto, il 
cui cantiere è tutt’ora in corso.

L’aeroporto di Berlino 
Brandeburgo
Un altro gigantesco progetto di infrastrutture che 
pone dei problemi si trova nella capitale tedesca. 
Dopo la riuni! cazione, la politica urbana di Berlino 
si orientava contro la duplicazione delle istituzio-
ni e delle infrastrutture del dopo guerra. In e* etti, 
ciascuna delle due parti di Berlino – Est e Ovest - 
aveva il suo teatro di prosa, il suo teatro dell’opera, 
la sua stazione centrale, il suo aeroporto. Uno dei 
progetti che simboleggia la ricerca di centralità 
della nuova capitale tedesca è quello della stazio-
ne centrale di Berlino o  Berliner Hauptbahnhof. 
Progettata fra il 1992 e il 1993 da GMP-Architekten 
(Gerkan, Marg und Partner), essa rappresenta 
il progetto metropolitano ottimista di “Berlino 
2000”, di cui gli autori speravano di veder crescere 
la popolazione di più della metà al 2000, passando 
da 3,5 a 5 milioni di abitanti. Previsione smentita  
dal fatto che la popolazione berlinese è rimasta 
più o meno stabile7. Questo mega progetto, si-
tuato sul sito della precedente Lerther Bahnhof, a 
due passi dalla cancelleria, appare oggi ancora più 
smisurato dato che è stato pensato per un volume 
di un milione di viaggiatori al giorno, di cui ne ac-
coglie in e* etti appena un terzo.
L’aeroporto di Berlino Brandeburgo si iscrive 
anch’esso nella stessa strategia berlinese di ricen-
tralizzazione. Se Berlino Est aveva il suo aeroporto 

6 Cfr : www.bauwelt.de/cms/debatte.html?id=1427897#
7 Al proposito, cfr. : Florian Hertweck, «De Berlin 2000 à Berlin 
2020», in : Dominique Rouillard (a cura di) Imaginaires d’Infra-
structure, Parigi, L’Harmattan, 2009, p. 69-80.

verso sud, a Schinefeld Berlino Ovest aveva due 
aeroporti: Tegele e Tempelhof. L’aeroporto di Tem-
pelhof, secondo Norman Foster “la madre di tutti 
gli aeroporti”, si è ritrovato molto vicino all’anti-
co centro città.  Si trattava di una cerniera lungo 
l’asse nord-sud di Albert Speer e serviva da base 
per i ponti aerei quando l’Unione Sovietica bloccò 
le vie di accesso terrestri a Berlino, nel 1948-498 . 
Fornendo un servizio molto ridotto, è stato chiuso 
nel 2008 per dare luogo a nuove possibilità di svi-
luppo urbane, come un enorme parco, la costru-
zione di residenze e servizi, una nuova biblioteca 
centrale. Contrariamente a Stoccarda, l’accento 
dei diversi concorsi è stato posto su un’urbanisti-
ca processuale, una strategia anti-masterplan, che 
favorisca lo sviluppo più organico a partire da una 
visione pionieristica degli usi e delle temporalità9. 
Malgrado questa articolazione democratica sia del 
montaggio che dei contenuti dei concorsi, l’inizia-
tiva “100% Tempelhof”, che mira a mantenere que-
sto grande vuoto a due chilometri dalla Potsda-
mer Platz, è riuscita a raccogliere sottoscrizioni 
su#  cienti per avviare un referendum al ! ne di evi-
tare qualsiasi sviluppo urbano su questo sito.10 
Quanto all’aeroporto di Tegel, situato a ovest della 
città, è stato ammirato dai berlinesi per la sua ar-
chitettura autenticamente funzionale, come per la 
sua prossimità alla città. É per le stesse ragioni che 
è stato criticato, dato che tale prossimità al tessuto 
urbano ha causato un inquinamento acustico che 
ha reso l’area invivibile per molti abitanti. Si tratta 
del grande progetto di GMP, elaborato nel 1965 
(von Gerkan aveva appena 30 anni), che dovrebbe 
essere chiuso quando aprirà il nuovo aeroporto. 
Come Tempelhof, anche Tegel dovrà cedere la sua 
area a un nuovo sviluppo urbano, la realizzazione 
di un parco per la ricerca e l’industria delle tecno-
logie verdi, a partire da un’idea dello stesso Mein-
hard von Gerkan (GMP). Si tratta di un progetto dal 
nome un po’ patetico – The urban tech republic – 
che sembra aver maggiori probabilità di imporsi 
poiché il pubblico è stato del tutto integrato nel 
processo di montaggio attraverso sei convegni e 
tre workshop che si sono svolti fra il 2008 e il 2012. 
Solo l’iniziativa Tegel bleibt o! en (Tegel resta aper-
to) mira a mantenere l’aeroporto in servizio.
Il nuovo aeroporto, che diverrà l’aeroporto centra-
le di Berlino e Brandeburgo, è stato progettato sul 
sito di Schönefeld, mentre due alternative sono 
state discusse. Pur se Schönefeld è situata più lon-
tano dal centro città, è la sua relativa prossimità 
ad averla favorita. In seguito alla realizzazione di 
un complesso all’altezza degli standard aeropor-
tuali più attuali, anch’esso progettato da GMP, un 
sistema infrastrutturale ferroviario è stato svilup-
pato. Il nuovo aeroporto otterrà la sua stazione 
di treni rapidi che la collega, alla scala nazionale, 
con Hannover, Leipzig e Dresda, che potranno es-
sere raggiunte in un’ora. Alla scala regionale, un 
treno espresso raggiungerebbe direttamente la 
stazione Südkreuz, Potsdamer Platz e la stazione 
centrale. Riguardo ai costi, il progetto è disastro-

8 Il “Blocco di Berlino” fu ordinato da Stalin nel 1948 , impeden-
do per 11 mesi qualsiasi trasporto sulle vie di terra e d’acqua fra 
Berlino Ovest e la Germania dell’Ovest. Durante il blocco, l’uni-
ca via per giungere e assicurare i viveri a Berlino fu un ponte 
aereo attraverso i tre corridoi della capitale. [NdT]
9 Si può egualmente fare riferimento ai tipi di concorsi, sia a 
partecipazione aperta, sia in due fasi, di cui la prima aperta al 
! ne di consentire alla scena giovane dell’architettura di parte-
cipare. 
10 Cf. «Berlin entscheidet per Volksentscheid über Tempelhofer 
Feld », in Die Zeit del 28 gennaio 2014.
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so quanto quello della stazione di Stuttgart 21. Le 
prime stime si sono elevate nel 2004 a 1,7 miliardi 
di euro, portandosi poi nel 2012 a 4,3 miliardi. L’i-
naugurazione, prevista per il 2012, è stata regolar-
mente rinviata; il cantiere costa ai suoi committen-
ti pubblici ogni mese circa 35 milioni di euro.

La città dopo il progresso

Questi “e# etti collaterali” dei più grandi progetti 
di infrastrutture in Europa pongono un certo nu-
mero di questioni sul ruolo delle infrastrutture in 
una società partecipazionista: non si dovrebbero 
migliorare le infrastrutture esistenti piuttosto che 
realizzare nuovi progetti titanici? E, nel caso in cui 
i progetti di infrastrutture siano concepiti all’inizio 
dal mondo della ricerca e dell’economia, come in-
tegrare la cittadinanza nel montaggio del proget-
to? In! ne, il progetto Stuttgart 21 mostra a qual 
punto le antiche equazioni politiche siano dive-
nute obsolete nell’era del post-progresso. Da un 
lato, la destra ha lanciato un progetto ecologista 
pensato da ricercatori e specialisti senza però aver 
su(  cientemente consultato la popolazione. Inol-
tre, i conservatori hanno troppo messo l’accento 
sul progetto immobiliare e, nello stesso tempo, 
hanno annunciato una stima dei prezzi anormal-
mente bassa (tecnica molto di# usa per sostenere i 
grandi progetti, com’è successo con la Filarmonica 
di Amburgo). Dall’altro lato, si trova una sinistra 
che si pretende ecologista, confondendo l’ecolo-
gia con la protezione della natura, e che utilizza al-
cuni errori di un progetto risolutamente ecologico 
per eliminarlo.
I progetti di Tempelhof e Tegel mostrano non solo 
a qual punto gli abitanti possono essere coinvolti 
nel processo di montaggio del progetto, ma an-
che come la natura stessa dei progetti sia cambia-
ta. Anche questo è a sua volta un e# etto di ritorno 
di questo approccio partecipazionista: si tratta di 
progetti più processuali, diluiti nel tempo, attenti 
a iter articolati, che mantengono nei casi rispettivi 
degli enormi vuoti urbani come spazi per il tempo 
libero e verde pubblico. Pare che la qualità della 
vita sia intesa da questi abitanti come il diritto alla 
città e, insieme, alla natura, come un diritto alla 
lentezza e a degli spazi che resistano alla piani! ca-
zione. La lezione di Stoccarda e Berlino sarebbe al-
lora che la città dopo il progresso dovrebbe anda-
re al di là dei ri+ essi politici tradizionali e integrare 
parametri prima incompatibili: la rapidità e la len-
tezza; la dimensione scienti! ca e la partecipazione 
della popolazione; luoghi ad alta densità urbana 
con altri in continuità con la natura; trasporti in 
comune più e(  caci insieme a una mobilità indi-
viduale più sostenibile; la conservazione dei mo-
numenti del passato intesa come una dimensione 
prospettiva; spazi piani% cati insieme ad altri che 
non lo sono, e in% ne l’ecologia come anche l’eco-
nomia del progetto, il cui guadagno per l’interesse 
comune è evidente11. 

Riproduzione riservata ©

Traduzione dal francese di Zeila Tesoriere

11 In merito a questa teoria dialogica, Cfr. il progetto di ricerca 
«Territoires de l’énergie» diretto da Florian Hertweck, Djamel 
Klouche, Philippe Potié, nell’ambito del bando interministeria-
le «Ignis Mutat Res. Penser l’architecture, la ville et les paysages 
au prisme de l’énergie», Parigi 2013. 
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