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Porto Madero a Buenos Aires (AP)

ndroid» è il
nome del
nuovo

sistema operativo
mobile che Google sta
sviluppando per i
telefoni cellulari che a
partire dell’iPhone della
Apple stanno
rivoluzionando il
mondo delle tecnologie
multimediali. Rendere
possibile la
programmabilità dei
palmari apre nuove
fette di mercato che
fanno gola alle
industrie
dell’Information and
Communication

Technology. Droid X è il
nuovo asso nella
manica con cui
Motorola cerca di
rientrare nel gioco,
anche se su qualche
blog è recentemente
apparso un messaggio
che indica questo
software molto
flessibile, ma guai a
cercare di installare
nuovi software «non
autorizzati». Il
telefonino potrebbe
autodistruggersi. E
mentre gli androidi
ritornano in auge si
almanacca intorno alle
profezie che, un anno

prima della conquista
della luna, Philip K.
Dick aveva pubblicato
nel suo famoso
racconto Ma gli
androidi sognano
pecore elettriche?
trasportato sul grande
schermo da Ridley Scott
con l’indimenticabile
Blade Runner. Se oggi i
telefonini sognino
pecore elettriche o
antenne paraboliche
non è ancora possibile
stabilirlo,
scientificamente. Ma si
sa che gli scrittori di
fantascienza riescono a
prevedere il futuro
meglio degli scienziati
«duri». E questo

dovrebbe essere un
invito a rivalutare
questo genere letterario
confinato troppo spesso
negli scaffali delle
edicole delle stazioni e
snobbato dai critici e
dai premi letterari. Ma
per ritornare a Google,
l’androide dalla sua
materialità cyberpunk
sta scivolando nel
fragile mondo
dell’insostenibile
leggerezza del software.
Androide, a dispetto
della stessa
fantascienza, è una
«cosa» molto più antica
e non ha di certo visto
la luce nel «secolo
breve». Gli intellettuali

potranno scoprire che
proprio nel primo
volume
dell’Encyclopédie di
Diderot e D’Alembert,
stampato a Parigi nel
1751 a questo termine
si dedicano ben 19.500
caratteri.
«Androide: singolare
maschile (Meccanica),
automa avente
sembianze umane che,
per mezzo di molle ed
altri dispositivi ben
disposti, si muove e
svolge altre funzioni
che assomigliano a
quelle umane. Dal greco
anèr, -dròs (gen.) uomo
e eidòs forma. […] Noi
ne abbiamo visto uno a

Parigi nel 1738, il
l’automa flautista del
signor Vaucanson, oggi
della Accademia Reale
delle Scienze». E così
via. Erano gli anni in cui
Jacques Vaucanson,
insigne meccanico,
traeva i profitti migliori
esponendo i propri
automi; e poi verranno i
fratelli Droz e più tardi
il famoso Giocatore di
scacchi, il soggetto di
una truffa colossale che
trasse in inganno
persino Napoleone, ma
non Edgar Allan Poe.
Quattro anni prima
dell’uscita del primo
volume
dell’Encyclopédie, Julien

Offray de La Mettrie
aveva pubblicato il suo
Uomo-macchina,
suscitando scalpore
tanto da far fuggire
l’autore dall’Olanda per
rifugiarsi a Berlino.
Allora, nel secolo dei
lumi, si pensava che la
meccanica avrebbe
risolto tutti i problemi e
l’orologeria era la
tecnologia su cui si
proiettava il futuro. Nel
suo Dizionario degli
esseri umani fantastici e
artificiali (Mondadori,
1999) Vincenzo
Tagliasco ingegnere e
scienziato di grande
acume e umanità
affermava che «queste

creature […] sono
entrate a far parte del
linguaggio comune […]
e lo sviluppo incessante
della tecnologia
sollecita, sempre più
spesso, un continuo
aggiornamento dei
principi etici che
pongono limiti alla
gestione dei corpi degli
esseri umani, animali e
artificiali». In cinese
«androide» si dice
rénxíng jiqì rén una
sfilza di cinque
ideogrammi di cui il
primo e l’ultimo sono
rén, che significa
persona: in mezzo ci
sono le bambole
meccaniche e i robot…
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uando a metà ’800 arri-
vavano i vascelli, a vela
o a vapore, nell’estua-
rio del Rio de la Plata –

tanto grande da apparire co-
me un mare – non riuscivano
ad approssimarsi a Buenos Ai-
res. Le merci erano scaricate e
caricate con un via vai di na-
vette che approdavano a un
lungo, imponente molo che
s’inoltrava nell’acqua, specie
di stradone proteso verso l’o-
rizzonte, unica installazione
che avesse qualcosa a che ve-
dere con un porto. Ma non era
un porto. Però i commerci cre-
scevano e nel 1882 il governo
incaricò un uomo di affari, E-
doardo Madero, di organizzare
la costruzione di un bacino a-
datto ad accogliere le navi. Co-
minciò così la contrastata e
lunga avventura che oggi ha
portato a sviluppare in Argen-
tina uno dei maggiori inter-
venti su un «waterfront» nel
mondo, certo il maggiore delle
Americhe. 
Su progetto inglese furono
scavati 4 bacini collegati da un
canale proprio di fronte al
centro cittadino, protetti verso
il largo da una propaggine di
terreno sulla quale furono col-
locati i dock: le banchine di
approdo, le gru, i magazzini.
Fu completato nel 1897 e si
chiamò Porto Madero, in ono-
re a chi l’aveva realizzato. Ma
già dieci anni dopo, all’oriz-
zonte comparvero i nuovi car-
go azionati a motore: grandi,
immensi rispetto alle navi che
avevano operato sino allora, e
con un pescaggio proporzio-
nato. Porto Madero, con i suoi
quattro bacini d’acqua bassa
collegati da stretti passaggi, e-
ra già obsoleto.
Fu costruito un altro porto,
più a nord, distante dal centro
cittadino, ma concepito in
modo tale da consentire l’arri-
vo delle nuove navi: entrò in
servizio nel 1911 ed è tuttora

Q
operativo. Dopo un periodo di
funzione ancillare, il vecchio
porto fu abbandonato, i suoi
bacini divennero cimiteri di
scafi abbandonati, i dock e i
loro magazzini si ridussero a
presenze fantasma, gusci vuoti
privi di significato. Dal 1925 in
poi furono formulate diverse
proposte per riutilizzarlo o per
demolirlo, ma nessuna raccol-
se il consenso necessario.
Questo arrivò soltanto nel
1989. Fu costituita la Società
Vecchio Porto Madero sulla
base di un accorto tra le diver-
se entità che sino a quel mo-
mento vi avevano giurisdizio-
ne e per i suoi 170 ettari fu stu-
diato un piano di urbanizza-
zione che divideva il terreno in
tre fasce: era
partito un im-
menso proget-
to di riciclaggio
urbano.
I vecchi dock,
sul lato ovest,
ovvero sui ba-
cini prospi-
cienti il centro
città (vicinissi-
ma sta anche
la Casa Rosa-
da, la residen-
za presidenzia-
le) dovevano essere il più pos-
sibile preservati e su quella
striscia di terra non si doveva
costruire nulla che fosse più e-
levato di quanto era preesi-
stente. Sulla fascia intermedia
si potevano costruire edifici
multipiano; sulla fascia est,
verso il Rio de la Plata, si pote-
va innalzare un certo numero
di edifici a torre. Il piano pre-
vedeva anche che un’ampia
percentuale del terreno sareb-
be stata destinata a viali e
un’altra a parchi. Quando si
avviarono i lavori nei primi
anni ’90, si cominciò, tramite
riporti, anche a estendere il
terreno nel Rio de la Plata, per
accogliervi un’oasi naturale.
Oggi, a meno di vent’anni
dall’inizio dell’operazione,

Porto Madero è diventato il
quartiere più ambito della ca-
pitale argentina. La vicinanza
col centro città da un lato (è
stato realizzato anche un pon-
te a firma di Santiago Calatra-
va per facilitare il traffico in in-
gresso e uscita) e con l’oasi na-
turale dall’altro, lo rendono
completo sotto il profilo pae-
saggistico. I nuovi interventi
sono stati realizzati in modo
ponderato: vi sono edifici resi-
denziali, commerciali, per il
tempo libero, amministrativi,
servizi.
Particolarmente significative
le opere di riciclaggio dei vec-
chi dock, perché i principi che
le hanno ispirate sono state
l’elemento germinale per tutto

lo sviluppo urbano della zona.
Ne sono esempio i dock 14 e
15, tra i primi a essere comple-
tati, nel 1996 e 97, a opera di
Dujovne e Hirsch, due docenti
della facoltà di architettura,
della quale il primo è anche il
decano. I muri in mattoni pie-
ni degli edifici di fine ’800, per
quanto di tipo industriale, era-
no ingentiliti da soluzioni qua-
li le finestre ad arco: sui corpi a
grande parallelepipedo (per
dare un’idea, il dock 15 in
pianta misura 122 per 26 me-
tri) sono state aggiunte terraz-
ze e vetrate sui lati lunghi, e
loggiati semicircolari o altre
vetrate sui lati corti, mante-
nendo la struttura esistente.
Nel dock 14 la copertura è sta-
ta aperta nella parte mediana

l’esperto
Porti & metropoli
cambiano in Italia
a rapida evoluzione dei porti nel
corso del XX secolo, ha portato
molti a interrogarsi sulle relazioni

tra questi luoghi e la città. A Venezia per
studiare il fenomeno si è costituito il
Centro Città d’Acqua, diretto da Rinio
Bruttomesso, docente di Urbanismo allo
Iuav (Istituto universitario architettura
Venezia). Gli abbiamo chiesto di spie-
garci quale sia il fattore trainante nelle
trasformazioni degli scali portuali. «Il fe-
nomeno è complesso, ma sostanzial-
mente è l’evoluzione dei mezzi di tra-
sporto ciò che maggiormente incide. Tra
’800 e ’900 non solo aumenta il tonnel-
laggio delle navi, ma queste passano
dalla vela al motore e il loro crescente
gigantismo comporta modifiche negli
assetti delle strutture recettive che era-
no rimaste sostanzialmente invariate
per secoli: dalla lunghezza delle banchi-
ne, alle dimensioni dei magazzini. Negli
anni ’60 l’introduzione dei container ha
causato un’altra rivoluzione, paragona-
bile al quella dei jet in aeronautica».
Che implicazioni hanno le evoluzioni
avvenute negli scali navali, nel rappor-
to con le città?
«Il volume dei trasporti è collegato allo
sviluppo industriale, che a sua volta è
fattore di incremento demografico delle
città. Londra si è allargata rapidamente
a inizio ’800, epoca della sua rapida in-
dustrializzazione; com’è noto, da noi il

fenomeno è stato
successivo. Nel
secondo dopo-
guerra l’evolu-
zione dei porti è
stata continua:
almeno sino al
2007, quando si
sono sentiti gli
effetti della crisi.
Anche se, soprat-
tutto nel Nord
Europa, questo
periodo di relati-
va riduzione del-
le attività, è usa-
to per prepararsi
per affrontare i
prevedibili au-
menti futuri dei
flussi».
Come vede le
trasformazioni
di Porto Madero?
«Porto Madero fa
storia a sé, è un
caso di riferi-
mento nella let-
teratura e mostra
come, se ben re-

cuperati, gli spazi del porto possono tra-
sformarsi in aree dotate di forte attratti-
va. Quell’area è diventata il nuovo bari-
centro della capitale argentina, c’è chi lo
paragona a Manhattan ed è un chiaro e-
sempio delle enormi potenzialità dello
sviluppo nei waterfront».
In Italia vi sono esempi di trasforma-
zioni portuali importanti?
«Genova, con l’intervento di Renzo Pia-
no, è il fiore all’occhiello; vi sono stati
molti altri interventi in centri minori
che comunque mostrano come i water-
front siano zone di altissimo interesse (il
che si traduce anche in alti valori immo-
biliari). A Napoli, per la zona portuale
che va dal Maschio Angioino alla stazio-
ne per le crociere, da anni si discutono
vari progetti, alcuni dei quali interes-
santi; anche a Bari e Trieste vi sono mol-
ti progetti... Ma i problemi amministra-
tivi sono notevoli perché i porti sono
sotto la giurisdizione dell’autorità por-
tuale, ma investono anche gli interessi
della città. Quindi per realizzare qualco-
sa occorre che si trovi un accordo tra le
diverse autorità competenti (direzione
del porto, amministrazione cittadina,
soprintendenze...); e questa complessità
porta sempre a un aumento delle diffi-
coltà. Per permettere che tra le diverse
amministrazioni competenti sia più
semplice instaurare un dialogo, abbia-
mo dato vita a Rete "associazione per la
collaborazione tra porti e città"; questa
sinora ha trovato un terreno molto favo-
revole soprattutto in Spagna. Auspichia-
mo che anche in Italia si sviluppi un’in-
tesa sempre maggiore». 

Leonardo Servadio
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Se l’architettura

interviene sul mare

così da permettere un patio
interno, con terrazzi, passaggi
a ponte, un giardinetto: un mi-
crocosmo per gli incontri so-
ciali. Vi sono zone per apparta-
menti e zone per uffici, vicine
ma indipendenti. Mentre nel
dock 15 stanno un cinema
multisala, ristoranti e zone
commerciali. Berardo Dujovne
spiega il modo con cui proget-
ta questi interventi, in un vo-
lume di recente pubblicazione
(La ristrutturazione del pano-
rama urbano, Di Baio Editore,
160 pagine, 9,90 euro): «Gli e-
difici industriali sono imposta-
ti su maglie ortogonali, rigide e
ripetitive, ma ovviamente do-
tati di ampi spazi. Noi ne ri-
spettiamo la logica di fondo,
per esempio valorizzando le
colonne nel patio che offrono
un’immagine urbana. Ma
rompiamo l’uniformità ripeti-
tiva dell’impianto e introdu-
ciamo soluzioni spaziali nuo-
ve, insistendo a volte sulle for-
me circolari, a volte sulle dia-
gonali, così da introdurre va-
rietà...».
D’altro canto nel concetto di
riciclaggio, inteso su scala ter-
ritoriale, rientrano anche altri
interventi totalmente nuovi.
Per esempio le torri gemelle
«El Faro», degli stessi Dujovne-
Hirsch, sono diventate il nuo-
vo simbolo di Buenos Aires:
coi loro 170 metri di altezza
sono il più alto edificio della
città e il primo che si vede
giungendo dal Rio de la Plata.
Sono angolate tra loro, così da
sembrare la prua di un’enor-
me nave, e raccordate da di-
versi ponti di cui l’ultimo fun-
ge da salotto belvedere acces-
sibile da tutti gli abitanti, e so-
no l’espressione della città che
cambia, ma riscoprendo il
proprio passato. Si può dire
che solo oggi, con il suo «rici-
claggio», Porto Madero abbia
trovato la sua completezza, e
con questo Buenos Aires abbia
un volto nuovo che germina
con coerenza dal suo passato.

Parla Rinio 
Bruttomesso:
«È Genova,
con Renzo Piano,
il fiore
all’occhiello
E a Napoli, Bari
e Trieste vi sono
molti progetti»

APPUNTAMENTI

«ISTANBUL» DI BASILICO
◆ La mostra «Istanbul 05.010»,
una selezione di 32 immagini
inedite di Gabriele Basilico, uno
dei maestri della fotografia
italiana, documenta la
trasformazione della metropoli
turca. La rassegna si tiene, da
oggi al 12 dicembre 2010, alla
Fondazione Stelline di Milano. Le
immagini sono state scattate
durante due campagne realizzate
nel 2005, quando Basilico fu
invitato alla IX Biennale
Internazionale di Istanbul, e nel
2010, in occasione di Istanbul
Capitale Europea della Cultura.
La ricerca indaga aree storiche
consolidate della città e nuovi
quartieri in via di espansione e
trasformazione, un’immersione
nelle dinamiche evolutive di una
megalopoli crocevia di culture.

Rinio Bruttomesso

città da rifare/3
Il riciclaggio dei vecchi dock
di Porto Madero ha portato
a realizzare la zona
più ambita di Buenos Aires:
un volto nuovo
per la capitale argentina
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Maurizio Cattelan

Cattelan a Milano:
stop ai manifesti
con Hitler
Nuove polemiche sulla mostra di
Maurizio Cattelan, che dovrebbe
aprire i battenti il 24 settembre al
Palazzo Reale di Milano: i
manifesti dell’esposizione, che
raffigurano Adolf Hitler
genuflesso e con le mani giunte,
sono stati bloccati
dall’amministrazione comunale
prima che finissero sulle strade.
La retrospettiva che Milano
vuole dedicate a Cattelan,
quotato artista contemporaneo
noto per le sue provocazioni, ha
già scatenato una lunga scia di
imbarazzi a Palazzo Marino.
Anche perché il Comune aveva
promesso che i proventi della
mostra sarebbero stati utilizzati
per finanziare il Memoriale della
Shoah alla Stazione Centrale.
«Un messaggio inopportuno»:
questo il giudizio del presidente
della comunità ebraica di Milano
Roberto Jarach sul manifesto
pubblicitario della imminente
mostra. In una riunione il
consiglio della comunità ha
discusso dell’ipotesi che la città
fosse tappezzata di immagini
raffiguranti il Führer e,
attraverso il suo presidente, ha
oggi espresso tutte le
«perplessità» del caso. «Ritengo
che il manifesto sfrutti la
provocazione – ha osservato
Roberto Jarach – per il lancio
promozionale della mostra. Ma
in questo caso c’è un elemento
che urta la sensibilità nostra e di
molti e che prevale sul
messaggio sarcastico del
pentimento di Hitler: per questo
mi sento di rivendicare
l’inopportunità di una simile
operazione». E ieri l’assessore
alla Cultura del Comune di
Milano Massimiliano Finazzer
Flory ha riconosciuto le
perplessità sollevate dalla
comunità ebraica e ha quindi
confermato ufficialmente che i
poster con Hitler non saranno
affissi per le strade della città 

di Vittorio Marchis  

Le cose e i giorni            
Con i telefonini ritornano «in auge» gli androidi


