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L’automobile, la velocita
e l'architettura come mantello

di Andrea Sciascia

«Con la presenza dell'automobile, I'ordine teatrale della strada urbana si & convertito in
ordine cinematografico, oompos}o da primi piani, piani sequenza, carrellate e soprattut-
to Jumpcut (montaggio rapido)» . Seguendo la scia delle analogie tra registi e progetti-
sti e tra film e citta, proposta in Jumpcut urbanism, si vuole insistere sul rapporto auto-
mobile/citta e raccontare, dall'abitacolo, la metamorfosi che ha pervaso la scena urba-
na, dandole il volto attuale. Il punto di vista itinerante, conseguenza dello “scivolare” del-
I'automobile fra gli spazi della citta, é forse la prima causa di tale mutamento?

Per verificare questa Ipotesizsi rimanda a due film in cui I'automobile ha un ruolo cen-
trale: C'était un rendez-vous , un cortometraggio di Claude Lelouch del 1977 e il recen-
te (2004) Collateral di Michael Mann.

Rendez-vous & una corsa folle, all'alba, per alcune delle strade pil famose di Parigi. Il
regista, probabilmente a bordo di una Lancia Stratos, compie una sorta di prova spe-
ciale dal Bois de Boulogne sino al Sacré Coeur, riprendendo il tragitto con un unico
piano sequenza. All'opposto Collateral, per i dieci minuti iniziali, indispensabili per i suc-
cessivi ragionamenti, pud sintetizzarsi in una passeggiata serale in taxi dall'aeroporto
sino al downtown di Los Angeles. In questa porzione del primo tempo, molti sono i jump-
cut grazie ai quali il regista alterna riprese aeree, primi piani dei protagonisti insieme a
scorci esterni del taxi.

Perché scegliere questi due atipici roadmovie, fra i tanti utili a descrivere dall’auto le
citta? Oltre alle ragioni autobiografiche, determinanti in qualsiasi scelta, entrambi i film
rivelano con immediatezza le differenze fra una citta nata per le auto ed una, anche se
dotata di ampi boulevards, che le accoglie suo malgrado. Sarebbe opportuno vedere le
due pellicole e riprendere successivamente la lettura. Tolti alcuni punti certi della capi-
tale francese (I'Arco di Trionfo, il Louvre, I'Opera) tutto il resto scorre rapidamente in
Rendez-vous. L'itinerario si pud ricostruire nella sua interezza ma gli edifici che si incon-
trano sono trasformati dalla velocita. Le loro caratteristiche, la grana dei materiali e i
colori si impastano come se un quadro figurativo si trasformasse in uno astratto. Ad
esempio si intravede, con una certa difficolta, la casa Tristan Tzara -progettata da Adolf
Loos nel 1925 sulla collina di Montmartre- nonostante I'originalita del suo paramento
rispetto all':;dillzia circostante. Ma perché correre come un folle in citta? Lelouch, nel
commento al cortometraggio, richiama temi in parte esplorati nel suo celebre Un uomo,
una donna, una storia d'amore che ha per sfondo il rally di Montecarlo. Anche Rendez-
vous & una Jove story che si conclude con l'incontro, per I'appunto ~circa dieci secondi
dei 570 complessivi- fra lo stesso regista e la sua compagna. Ma questo finale diviene
quasi secondario rispetto alla pazza corsa fra le strade di Parigi. Quello che era sfondo
in Un uomo, una donna diviene figura in Rendez-vous, portando il regista francese volon-
tariamente o involontariamente, poco importa, a delineare in modo parossistico uno dei
sogni della modernita: rapidissimi spostamenti urbani.

Con il cortometraggio di Lelouch tornano in mente le riflessioni di Alison e Peter
Smithson sulla mobilita. E, andando a ritroso, le immagini della Citta di Domani di Le
Corbusier, richiamata dagli stessi componenti del Team Ten nel loro Strutture Urbana‘.
Nella nuova Parigi dell'architetto svizzero & netta la separazione tra percorsi pedonali e
carrabili: «i giardini pensili, con i loro triplici ordini di terrazze, sono “strade quiete”, Le
loro delicate linee orizzontali attraversano gli spazi fra le enormi torri di vetro, collegan-
dole in una trama attenuata... Quello stupendo colonnato che scompare all'orizzonte &
un'autostrada sopraelevata a senso unico su cui le automobili attraversano Parigi ad
altissima velocita... Quando sopraggiunge la notte, il paesaggio delle macchine lungo
l'autostrada genera una scia luminosa come quella creata dalle stelle cadenti nel cielo
d‘&stale-’.

Macchine che attraversano la citta come scie luminose, richiamano la Parigi di Lelouch
solo per I'analogia con I'auto lanciata ad altissima velocita, mentre possono essere pro-
tagoniste reali in una cittd come Los Angeles. Infatti salendo sul taxi guidato da Jamie
Foxx in Collateral, le alte torri di vetro, soprattutto quando il sole tramonta ed iniziano a
brillare di luce propria, insieme ai “colonnati” delle tante infrastrutture sopraelevate,
sono gli elementi che in maniera pil evidente contraddistinguono la scenografia del film.
Ma le strade sollevate dal suolo, non sono segni cartesiani, come in molte planimetrie
dei piani parigini di Corbu, piuttosto sembrano essere figlie di una composizione di
Jackson Pollock. Una disposizione resa possibile perché, come sostiene Jorge Silvetti,



C'était un Rendezvous di Claude Lelouch, locandina cinematografica.

“A must-see piece” :

“An unforgettable exhilarating rite”
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@ in atto una «divisione della citta (contemporanea) in due campi incompatibili, quello
privato degli individui e quello della circolazione automobilistica, la quale sembra rico-
prire la totalita dello spazio che resta a disposizione: quello che una volta era lo spazio
pubblico-e. Da un altro punto di vista Tom Cruise, passeggero di Foxx e killer prezzola-
to nel film di Mann, afferma a proposito di Los Angeles: «questa & una citta disconnes-
sa». La di-sconness-one' della forma urbana, di cui la distanza tra edifici e strade & il
primo sintomo, non & I'eco dell'urlo di battaglia corbuseriano il faut tuer la rue corridor,
ma, pit semplicemente, la diretta conseguenza della presenza delle automobili. Queste,
sia per le loro esigenze dinamiche che per quelle statiche, hanno ridisegnato la citta
sconnettendo molte di quelle convenzioni che le davano formaa.

Sull'architettura, oltre che su un piano funzionale, 'auto ha agito come simbolo della
velocita. E tutto cio indipendentemente dal fatto che la macchina sfrecci raramente e
che, piu frequentemente, sia bloccata nel traffico.

Le viste simultanee, provenienti dall'abitacolo della macchina che scorre fluida nella
spazialita urbana, sono le principali artefici di una condizione immaginifica, spesso lon-
tanissima dalla realta. Ciononostante & da questa condizione che bisogna guardare la
citta e le forme dell'architettura odierna tesa a catturare gli sguardi distratti dell’automo-
bilista. Le trasformazioni dell'architettura nei primi cinquant’anni del XX secolo possono
essere contenute fra due limiti estremi: I'edificio di Otto Wagner al n.40 della Linke
Wienzeile, la cosiddetta Majolikahaus (Vienna, 1897/1899) e le Torri Satellite di Luis
Barragan, Mathias Goeritz e Chucho Reyes (Citta del Messico, 1957).

L'edificio di Wagner & una delle prime architetture realizzate ai bordi di una delle nuove
strade che, a fine Ottocento, si staccarono dal Ring trasformando il centro della capita-
le austriaca nel fulcro di una raggiera. Si sorvola sulle tante derive semperiane che ani-
mano la Majolikahaus e ci si sofferma sul disegno della cortina pendente che caratte-
rizza il prospetto. Wagner, pur confermando la tripartizione della facciata secondo la
logica rinascimentale, dispone sul paramento, a partire dall'alto, la decorazione in maio-
lica di un amplissimo drappeggio che annulla quella scansione, ancora largamente dif-
fusa, dovuta alla sovrapposizione degli ordini. Ci si awicina, nella realta, alla meta indi-
cata da Adolf Loos «case lisce da cima a k:ondo»9 attraverso un passaggio intermedio di
cui la Majolikahaus & espressione compiuta. La cortina pendente da identita ad una
casa di appartamenti in affitto e I'ampiezza del “mantello” decorato stabilisce una rela-
zione chiara con la nuova dimensione urbana determinata dalle larghe carreggiate stra-
dali in cui, di i a poco, inizieranno a scorrere con intensita auto e tram.

Circa sessant'anni dopo I'opera di Wagner, a Citta del Messico, lungo un'autostrada a
sei corsie si consuma quella definitiva divisione fra strada ed architettura. Separazione
che trova una conciliazione nelle cinque scultoree torri di Luis Barragan poste, nell'am-
pio spartitraffico, a rappresentare la Ciudad Satélite, un quartiere che allora era nei din-
torni di Citta del Messico.

«Barragan sosteneva di essersi ispirato alle torri di San Gimignano. | cinque monoliti in
calcestruzzo sono visibili da chilometri di distanza; le torri e la piattaforma funzionano
come una chiglia che rompe il fluire ﬁgnetioo del traffico e obbliga gli automobilisti a un
attimo di non meccanica attenzione» . | due progetti di Wagner e Barragan stanno a
valle e a monte della problematica progettuale descritta di seguito da Peter Behrens in
un saggio del 1910. «E' una concezione ritmica quella per cui diciamo che il nostro
tempo corre piu veloce di quello dei nostri padri (...). Quando percorriamo a tutta velo-
cita, a bordo di una vettura, le strade di una metropoli, non possiamo piu cogliere i par-
ticolari degli edifici (...). | singoli edifici non parlano pil ciascuno per sé. A questo modo
di considerare il mondo circostante, che & gia diventato in noi un‘abitudine permanen-
te, corrisponde solo un‘architettura che presenti superfici il pit possibile immobili e com-
patte, che, per il fatto di essere completamente lisce, non offrono ostacoli (...). Se biso-
gna mettere in rilievo qualcosa di particolare, questa parte deve essere collocata al
punto di arrivo della nostra direzione di movimentou".

Dalla grande superficie liscia con un'unica ampia decorazione si giunge a dei monoliti
che diventano “punto di arrivo della nostra direzione di movimento" ma sono, per cita-
re il titolo della recente mostra tenutasi al museo della Fondazione Beyeler,
Archiscultura. Le torri di Barragan, testimoniando il quartiere sulla grande infrastruttura,
al contempo, ammettono I'impossibilita o la difficolta dell’architettura contemporanea ad
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avere un rapporto diretto e significativo con la strada e quindi con le automobili. In altri
termini, seppur in una strada periferica di fine Ottocento, si demandava alle maioliche
decorate il compito di dare dignita ad un edificio che prendeva volume dalla sovrappo-
sizione seriale di piani abitativi identici, al contrario, dopo circa mezzo secolo, la com-
ponente decorativo-scultorea dell'architettura si separa da essa per diventare segno
simbolico nelle cinque torri tese a catturare I'attenzione degli automobilisti che guidano
sull'autostrada.

E’ alle autostrade, ormai parti integranti di una ininterrotta spazialita urbana, che biso-
gna rivolgere la massima attenzione per capire le ulteriori trasformazioni della citta e del-
I'architettura.

«Se si vuole infatti avere un'idea precisa della modernita dell'architettura, é... nei pae-
saggi autostradali e industriali che bisogna cercarla; infrastruttura delle societa, suppor-
to del dinamismo animale, veicolo statico, l'architettura tende a perdersi nel ciclo delle
protesi motorizzate-'z. Questa & I'opinione di Paul Virilio che nel suo libro L'orizzonte
negativo, non si limita ad analizzare il rapporto autostrada-architettura ma & interessato
a cogliere tutti gli effetti della velocita sulla vita dell'uvomo. Argomento che approfondi-
sce ricordando le prime proiezioni cinematografiche: «Sono stati celebrati nel 1976 gli
ottantanni dell'ultima arte, la settima, che porta questo nome. Nessuno perd sospettava
il carattere fatale dell'“entrata in stazione del treno di La Ciotat”, eppure pare che i primi
spettatori indietreggiassero vedendo apparire la locomotiva... riflesso, premonizione,
dove indietreggeremo domani? Forse la dove appunto nulla o quasi si muove, nel sot-
tosuolo, sotto lo spessore del mantello della terra, 14 dove comincia l'ultima colonizza-
zione, quella del mondo pieno della litosfera, 14 dove la penetrazione & possibile solo
grazie all'architettura del sotterraneo, in quelle reti di gallerle veicoli di quel popola-
mento dellombra, di cui ai giorni nostri & teatro la Cmap )

Potrebbero trovare questa speciale ermeneutica molte di quelle architetture inserite
nella categoria topography alla IX mostra internazionale di architettura della Biennale di
Venezia?

Dalla Ciudad de la Cultura della Galizia a Santiago de Compostela (1999/2004) di Peter
Eisenman al Centro Paul Klee a Berna di Renzo Piano, le motivazioni addotte dai pro-
gettisti sono altre rispetto alla tematica sopraesposta. Ma @ interessante vedere, in una
ripresa aerea del cantiere della Citta della Cultura come quest'area sia lambita da una
autostrada e come il progetto di Eisenman sembri un animale acquattato, architettura
del sotterraneo, che si sottrae allo sguardo degli automobilisti.

Restando su un piano immaginario, quale diviene spesso quello prodotto dalla velocita,
ci si pud spingere a pensare il progetto di Santiago de Compostela come generato dallo
sfrecciare delle automobili che fanno cadere per terra il simbolico mantello di Wagner,
decorazione figlia dell'origine tessile dell'architettura, fra“mille pieghe e corrugazioni; un
mantello che toccando il suolo da forma all'architettura .

Un atteggiamento diverso sembra essere quello di Jean Nouvel che per il Centro te|cs-
nologico Brembo (1998-), incluso nel parco scientifico tecnologico Kilometro Rosso ,
costruisce, in prossimita di Bergamo, un lunghissimo prospetto, per I'appunto rosso,
parallelo all'autostrada A4. Anche il parcheggio a raso, compreso fra I'architettura e I'au-
tostrada, conferma la scelta cromatica del prospetto sembrando un lago in cui que-
st'ultimo si specchia. Dalla parte opposta al parcheggio la lama del paramento nascon-
de gli eterei corpi dei centri di ricerca disposti perpendicolarmente al prospetto e all'au-
tostrada. Il lungo prospetto di Nouvel, confermando il parallelismo strada-edificio, sem-
bra ricordare edifici come I'Albergo dei Poveri di Ferdinando Fuga posto lungo la via
Foria a Napoli. Architettura grandissima che perentoriamente afferma il principio dell'al-
lineamento, in una sintassi urbana in cui i connotati della strada corridoio erano stem-
perati dalla distanza sempre maggiore delle cortine edilizie che la contenevano. Ma se
l'allineamento era per Fuga una scelta obbligata, oggi la stessa decisione diviene una
fra le tante possibili e disporre una architettura in modo tale da costruire un fronte con-
tinuo sull'autostrada, un fronte che si erge e non si nasconde acquattandosi, significa
anche volere dare alla infrastruttura un significato urbano che prima non possedeva.
Alla ricerca di questi nuovi significati urbani @ rivolta, ad esempio, I'interessante speri-
mentazione didattica affrontata da Pasquale Culotta e Vincenzo Melluso, presso la
Facolta di Architettura di Palermo, negli anni accademici 1996/97 dal titolo: Un viale



urbano di 120 chilometriu.

Continuandosi ad interrogare sul modo in cui I'architettura é stata influenzata dall’auto-
mobile bisognerebbe aggiungere alla prospettiva dall'esterno, cioé dall’automobile
verso l'architettura, anche quella opposta: dall'interno dell’architettura verso l'auto e la
strada. Al piano immaginifico generato dal mito dell'automobile se ne aggiunge uno
complementare che proviene dall'interno degli spazi abitati. Infatti I'automobilista trova
una conferma e un rafforzamento della condizione immaginifica, generata dalla velocita
e dal punto di vista itinerante, quando, di fronte ai monitor di computer e televisioni,
vede scorrere migliaia di immagini ad altissima velocita.

Questa nuova situazione sollecita a riflettere sulla definizione di architettura «come pare-
tefra in‘t7emo ed esterno~ data da Robert Venturi in Complexity and contradiction in archi-
tecture . Cercare oggi la differenza fra interno ed esterno implica anche l'inclusione di
una paradossale identita fra le du‘e. parti riducendo i muri che delimitano le architetture,
immerse nella «sostanza urbana» , a divenire diaframmi fra auto e monitor, fra macchi-
ne e macchine, fra immagini (a cui si gira intorno) e immagini (che girano intorno).
L'obiezione & che la citta non & fatta di immagini ma di fatti fisici, tuttavia, se la prospet-
tiva urbana & quella che si ha dalle auto, peraltro oggi dotate di monitor, € buona parte
della vita domestica si trascorre restando immersi in computer e televisioni, I'apparente
forzatura sfuma. Con superficialita si potrebbe sostenere che la coincidenza fra interno
ed esterno I?g favorito e rafforzato la trasparenza annullando «il muro come elemento di
transizione» contribuendo a diffondere il curtain wall come imperituro connotato archi-
tettonico di una parte del Movimento Moderno. In realta questo commento confonde
una delle tendenze piu attuali che fa della parete fra interno ed esterno un elemento
dotato di una sua autonomia nella spazialita urbana non lasciando trasparire anche pro-
fonde differenze funzionali.

Le mancate diversita funzionali trovano una parziale spiegazione nelle tecnologie infor-
matiche che hanno contribuito a rarefare i caratteri dell'architettura e, a livello territoria-
le, hanno agevolato il processo di formazione della cosiddetta campagna urbanizzatam.
La rarefazione dei caratteri pud rendere labile anche il rapporto con il luogo al punto che
alcune delle architetture, ritenute paradigmatiche per comprendere I'azione della velo-
cita sulle sue forme, non sempre sono collocate in prossimita di nastri stradali extraur-
bani, semmai ne esistono, dove piu concreta potrebbe essere la visione dinamica.
Bisogna chiedersi sul come questa sorta di autonomia dell'architettura che si configura,
con maggiore immediatezza, come una rinnovata liberta della facciata sia utilizzata e,
recuperando un interrogativo posto da Mirko Zardinia. cosa comunica.

Gli esempi sono tanti perché molte sono le strade di ricerca intraprese. Pur in questa
varieta di interpretazioni si pud individuare un atteggiamento diffuso teso ad isolare il
volume proponendo delle soluzioni di continuita, delle interruzioni, fra la nuova architeg
tura e I'edilizia circostante. Tale procedura si riassume solo in parte con il fuck context
di Rem Koolhaas. Se a questo atteggiamento si aggiunge che molte di queste architet-
ture sottolineano la loro individualita illuminandosi come torce, ci si awicina molto a
quella descrizione di architettura data da Massimo Cacciari in Aut civitas aut polis?: «che
l'edificio sia monade che riflette e che riflettendo da luce, situata e ritagliata nell'aria,
come appaiono a Ezra Pound le grandi finestre illuminate di New York-”.

Fermandosi a questa affermazione di Cacciari si possono chiamare in causa alcuni
esempi gia noti come: la cabina di controllo a Basilea di Herzog & de Meuron, lstituto
del mondo arabo e la fondazione Cartier a Parigi di Jean Nouvel, la torre dei venti a
Yokohama di Toyo Ito e il suo Egg of Winds che, di notte, og‘n una sequenza di proie-
zioni sulla sua superficie, cerca di adeguarsi ai ritmi televisivi .

Ma riferendosi allEgg of Winds si riprende, seppure in chiave digitale, il concetto del-
I'archiscultura facendo sfumare la dimensione dell'utilitas che si riscontra, invece, nella
KPN Telecom Office Tower a Rotterdam di Renzo Piano (1997/2000) posta sull’area del
Kop van Zuid, immediatamente dopo il ponte Erasmus di Van Berkel. La torre di Piano,
pur presentandosi come elemento isolato, & di fatto un fulcro urbano importantissimo
accogliendo l'infrastruttura a quattro corsie che prosegue oltre il ponte e presentandosi
come la testata dell'intera banchina che si distende lungo la Wilhelmina Kade. La KPN
Tower & composta da tre blocchi: una spina centrale e due volumi che le si accostano
sui fronti opposti sud e nord. Questi tre elementi si innalzano sopra la fascia basamen-

tale caratterizzata da una passeggiata sopraelevata che si connette al terminal dei pas-
seggeri, posto alle spalle della torre. Sul prospetto nord, inclinato di 5,9 gradi, si disten-
de oltre la fascia di basamento, un paramento in curtain wall che prosegue per alcuni
metri anche dopo la conclusione del volume. A sottolineare ulteriormente il prospetto,
come un indice poggiato sul palmo della mano opposta, si innesta un unico grande pila-
stro in acciaio di forma ellittica, che si incastra fra i punti luminosi di un grande schermo
monocromo che proietta animazioni grafiche di giorno e di notte. Sulla KPN Tower, gra-
Zie a questo schermo, si susseguono una infinita di combinazioni decorative che muta-
no ciclicamente nell’arco della giornata. Nelle ore serali, in particolare, i disegni lumino-
si si sommano alle luci provenienti dall'interno, manifestando, in maniera evidente, la
sovrapposizione dei due sistemi: la trama delle aperture e i punti dello schermo irra-
diante. Questo consente alla torre KPN, seppur posta parallelamente al ponte, di coniu-
gare tutti e due i requisiti espressi da Behrens per catturare lo sguardo degli automobi-
listi; infatti pud essere letta come superficie liscia 0 come punto di arrivo «della nostra
direzione di movimento». Con questa mutevolezza la torre si inserisce nella spazialita
urbana come un enorme savescreen confermando anche la paradossale identita fra
spazio interno ed esterno. Fermandosi a riflettere sulla soglia fra spazio interno ed ester-
no altrettanto significativi sembrano il teatro lirico a Guangzhou, di Coop Himmelb(l)au
e il teatro Marinskij I, a San Pietroburgo (2003-08) di Dominique Perrault.

Sia nell'uno che nell'altro I'involucro di copertura si sovrappone, in tutto o in parte, ai
volumi del teatro generando uno spazio urbano che sarebbe difficile descrivere soltan-
to come interno o come esterno. Tali scelte progettuali sembrano liberare del tutto la
pelle esterna da un secondo o terzo involucro interno che concretamente coincide con
i volumi del teatro. La membrana esterna ricopre i volumi e lo spazio urbano come un
ampio mantello assumendo delle sagome del tutto indipendenti dai volumi utili al teatro
e generando dei gusci dalle geometrie complesse. A questa commistione di spazi inter-
ni ed esterni si ispira, con maggiore rigore geometrico, I'elegante ampliamento
dell'lstituto Valenciano de Arte Moderno di Sanaa (Kazuyo Sejima+Ryue Nishizawa). |l
nuovo involucro di metallo traforato ridefinisce il volume dell'architettura e amplia le
dimensioni del museo trasformando lo spazio urbano in spazio espositivo.

Tutte e tre le opere, i due teatri e il museo, precisano, con linguaggi diversi, una soglia
dell’architettura urbana tesa a conquistare attraverso I'esfoliazione delle membrane
esterne spazi alla citta. Da questo processo si formano intercapedini protette e qualifi-
cate che ad una scala minuta possono rammentare la proposta del 1968 di Buckminster
Fuller di «erigere una cupola gigantesca sopra l'intera parte centrale di Manhattan: un
polmone di acciaio urbano progettato come difesa geodetica contro lo smog, ma indub-
biamente capace di sdoppiarsi in rifugio contrg il fallout, nell'improbabile eventualita che
un missile nucleare manchi il bersaglio» . Ma se l'obiettivo di Perrault, Coop
Himmelb(l)au e Sanaa non & sicuramente quello di schivare missili nucleari ma di tro-
vare dei nuovi rapporti tra architettura e citta, solo Kazuyo Sejima e Ryue Nishizawa
sembrano perseguire tale meta lavorando nei lacerti tra edifici e strade per disegnare
spazi in cui é piacevole passeggiare precisando, direttamente con I'architettura, dei con-
fini pitt netti tra percorsi pedonali e carrabili. Una architettura ad angoli retti ma, ancora
una volta, descrivibile come un mantello di metallo traforato, che riveste altri corpi archi-
tettonici ricordando i vestiti di Paco Rabanne.

Come descrivere il museo e i teatri? Spazi urbani risucchiati dall’architettura, spazi del-
I'architettura donati alla citta o semplicemente versione contemporanea dei passages
parigini? Qualunque sia la risposta non sara un caso che in tutte e tre le maquettes dei
progetti sono presenti soltanto le sagome di uomini @ donne mentre dell’automobile non
vi @ traccia. Se si confrontano queste immagini con molte delle fotografie, dei progetti o
delle stesse maquettes delle architetture “della prima eta della macchina” ci si accorge-
ra che @ sparita la protagonista, il personaggio centrale della Citta di Domani.
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Le Corbusier, Plan Voisin per Parigi (1925).



Dominique Perrault, teatro lirico Mariinskij I,
San Pietroburgo, Russia 2003-08.
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