DESIGN

Essays & VIEWPOINT

ARTICLE INFO

Received 18 March 2024
Revised 21 April 2024
Accepted 27 April 2024
Published 30 June 2024

GOOD HEALTH
AND WELL-BEING

“an

13 o

OIALS

AGATHON - International Journal of Architecture, Art and Design | n. 15 | 2024 | pp. 286-295
ISSN print: 2464-9309 - ISSN online: 2532-683X | doi.org/10.19229/2464-9309/15232024

INFRASTRUTTURE DI MOBILITA
INTELLIGENTI E SOSTENIBILI
Un nuovo sistema di connessioni urbane

SMART AND SUSTAINABLE MOBILITY
INFRASTRUCTURE
A new system of urban connections

Davide Bruno, Stefania Palmieri, Riccardo Palomba,
Felice D’Alessandro, Mario Bisson

ABSTRACT

I contributo pone I'attenzione sul tema della smart city quale centro di un nuovo sistema
di sperimentazione di connessioni urbane. A partire dall’analisi di un’esperienza progettuale
attualmente in corso la narrazione mira a estrapolare i principi generali di un modello di svi-
luppo sostenibile di infrastrutture di mobilita intelligenti da prefigurare in ambienti urbani
consolidati o ancora da realizzare, mostrando un’applicazione ‘umanistica’ della tecnologia
in cui il design, I'architettura e gli strumenti digitali coesistono per generare innovazione
nella creazione di una nuova citta del futuro.

The paper focuses on the smart city theme as the centre of a new system for experimenting
with urban connections. It begins with analysing a current design experience narrative. It
aims to extrapolate the general principles of a sustainable development model of smart mo-
bility infrastructure in established or yet-to-be-realised urban environments. It will demon-
strate a ‘humanistic’ application of technology in which design, architecture and digital tools
coexist to generate an alternative of innovation in creating a new future city.
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Comunemente impiegata per le strategie di
pianificazione urbanistica legate all'innovazione —
con particolare riferimento alle potenzialita offerte
dalle tecnologie della comunicazione — la locuzione
‘smart city’ pone in relazione le infrastrutture ma-
teriali delle citta con le loro controparti virtuali nel
mondo digitale integrando, in una logica di siste-
ma, il capitale umano, intellettuale e sociale di chi
le abita. Tale idea o visione urbana ambisce a for-
nire una risposta ad alcuni aspetti di indefinitez-
za, emersi 0 amplificati dalla fase di diffusione pan-
demica del Covid-19, che si riflettono nella fram-
mentazione delle citta contemporanee, owvero in
quel ‘mondo spezzato’ caratterizzato da profonde
disuguaglianze sistemiche, disparita economiche
e sociali, accesso diseguale all’istruzione e politi-
che abitative inique o inadeguate (Marcuse, 2003;
Jackson, 2014; Mbembe, 2019).

Iltema delle ‘smart cities’ e della loro capacita
‘resiliig)ente’ (Gausa, 2019) solleva, in questi ter-
mini, interrogativi e propone possibilita sull'assetto
della citta futura 0 comunque indirizza verso mo-
delli a-spaziali, 0 non geometricamente codifica-
bili, accettando che le geometrie complesse delle
reti tecnologiche si prestino a essere innestate su
modelli urbani preesistenti. La citta storica e quella
moderna si sono sviluppate seguendo principal-
mente i due grandi modelli della citta a griglia e/o
a blocchi — basata sulla nozione di ‘superficie’ — e
della citta lineare, che esprime la nozione di ‘linea’.
Nell'attuale dibattito sul futuro delle citta, associa-
to all'idea di ‘smart city’, il riferimento a un modello
spaziale pare assente; € quindi da chiedersi se
dopo quello della ‘superficie’ e della ‘linea’ possia-
mo oggi definire un nuovo modello urbano, rispon-
dente alla nozione di ‘smart city’.

In questo contesto si collocano anche le pos-
sibilita legate alle ‘reti stradali urbane intelligenti’,
le reti di trasporto della ‘smart city’ sulle quali agi-
scono le qualita e le caratteristiche di infrastrutture
e dispositivi materiali e immateriali. Tra questi ul-
timi, in particolare, i ‘veicoli intelligenti autonomi’
sono una tipologia di mezzo di locomozione a gui-
da autonoma e con controllo in remoto, basato su
|oT e big data, che permette diindividuare e di va-
riare i tracciati e le caratteristiche dei percorsi di
uomini e cose. La natura ibrida di questi ultimi che
attraversano i diversi livelli del cosiddetto ‘spazio
semipubblico’ di transizione sovverte le tradizio-
nali divisioni tra mobilita privata e pubblica e tra
percorsi pedonali e percorsi veicolari, consenten-
do diridefinire il rapporto strada / edificio, e dun-
que il modello urbanistico anche in chiave archi-
tettonica.

Soluzioni di questo tipo rappresentano una
delle sfide della transizione energetica che richie-
de una nuova visione della mobilita improntata su
tecnologie innovative con ridotte emissioni inqui-
nanti; € questo uno dei tasselliimprescindibili del
percorso verso un’economia efficiente nell’uso
delle risorse con produzione di carbonio in conti-
nua diminuzione.

Le caratteristiche complesse dei veicoli intel-
ligenti autonomi consentono di pensarli come pic-
cole stanze autonome in movimento, ovvero spa-
zi vitali in grado di svolgere funzioni collettive e iti-
neranti, e di assimilarli a elementi fondativi e pri-
mari della citta. Si definisce, quindi, un nuovo mo-
dello di ‘smart mobility’ (Butler, Yigitcanlar and Paz,
2020; Durand et alii, 2022; Groth, 2019; Paiva et
alii, 2021; Porru et alii, 2020) basato sul concetto
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di ‘spazio flessibile’ inteso come integrazione tra
‘spazio fisico’ e ‘spazio digitale’ (Ratti and Claudel,
2019; Scalisi, 2021).

In un processo di inversione concettuale as-
similabile al gesto di Le Corbusier sugli edifici —
che affermava di progettare e disporre prima gli
arredi e poi i muri — la pulviscolare galassia di ele-
menti di trasporto della ‘smart city’ potrebbe in-
trodurre un nuovo modello di ‘citta per punti’, qua-
le insieme di ‘bit’, ossia la pietra di fondazione del-
la galassia digitale, laddove i punti sono costituiti
dagli stessi dispositivi di ‘smart mobility’ ma anche
dai primi spazi nodali di interscambio: spazi se-
mipubblici tra la citta delle ‘stanze fisse’ e la citta
delle ‘stanze mobili’ (Fig. 1).

Alla luce di tali considerazioni il testo illustra il
caso studio della citta di fondazione di Gwangm-
yeong' in Corea del Sud; nello specifico, esplo-
rando i contenuti del Masterplan?, il contributo ha
I'obiettivo di richiamare alcune strategie proget-
tuali di rigenerazione del tessuto urbano, per estra-
polare nuove linee metodologiche volte alla ricer-
ca di un equilibrio tra le istanze di cambiamento
dei sistemi urbani e le odierne esigenze di resi-
lienza, sostenibilita, trasformazione e fruizione de-
gli spazi collettivi (UN General Assembly, 2015;
UN General Assembly, 2017; Rockefeller Founda-
tion and ARUP, 2015), secondo i principi della mul-
tifunzionalita, connettivita e transcalarita (Euro-
pean Commission, 2013).

La variabile tempo’ € assunta come elemento
critico nel design della ‘smart city’ mentre i con-
cetti di ‘cronourbanesimo’3 e ‘citta dei 15 minuti’
sono assunti come modelli praticabili di una pia-
nificazione sostenibile dei sistemi urbani (Moreno
et alii, 2021) in sinergia con gli obiettivi per la neu-
tralita climatica da raggiungere entro il 2050 (Eu-
ropean Commission — Directorate-General for Re-
search and Innovation, 2020).

Il presente contributo si inquadra nell’ambito
tematico del ‘design per I'ambiente, il paesaggio
e la mobilita sostenibile’: la forte vocazione multi-
disciplinare del progetto, che abbraccia diversi
settori ERC, dalle scienze sociali e umanistiche
(SH3_1, SH7_7, SH7_9), alle scienze fisiche, del-
I'informazione e ingegneria (PE5_6), evidenzia il
suo potenziale impatto sulla Comunita Scientifi-
ca Internazionale. In particolare I'articolo pone
I'accento sul concetto di ‘innovability'4 e al contem-
po contribuisce allo sviluppo e alla sperimenta-
zione di strategie di pianificazione urbana per ridi-
segnare spazi pubblici piu attraenti e infrastrutture
di mobilita intelligenti e sostenibili, attraverso la co-
struzione di comunita piu consapevoli e partecipi
a un tema complesso quale quello della mobilita
intelligente.

Allo scopo il contributo descrive dapprima I'i-
dea progettuale che identifica la ‘smart city’ quale
centro di un nuovo sistema di sperimentazione di
connessioni urbane, evidenziando le finalita dello
studio e I'approccio metodologico adottato, e suc-
cessivamente presenta un modello ‘ibrido’ di citta
di prossimita illustrando le scelte di ordine modu-
lare e gli apporti del processo di co-design che
hanno condotto alla proposta degli ‘smart trams’
pensati come stanze vitali itineranti; dopo aver
posto in evidenza i principali limiti e barriere dello
studio, si riportano alcune riflessioni conclusive.

Finalita dello studio e approccio metodologi-
co | L'idea progettuale mira a esplorare possibili

soluzioni con la finalita di ridurre la frammentazio-
ne urbana e le diseguaglianze, ovvero ricomporre
come tessere di un mosaico gli elementi del ‘mon-
do spezzato’ in accordo al paradigma della soste-
nibilita sociale (Fig. 2). Il ruolo centrale, in questo
caso, non e affidato a interventi puntuali, ma aun
innovativo sistema di trasporto diffuso: applican-
do tecnologie software e hardware si propone di
trasformare le infrastrutture e i veicoli utilizzati per
la mobilita in luoghi vitali destinati a svolgere fun-
zioni collettive e itineranti. Attraverso un’accurata
pianificazione urbana tali funzioni possono rag-
giungere e servire qualsiasi area della citta, tra-
sformando cosi i diversi quartieri in un sistema in-
tegrato e inclusivo. Le infrastrutture e i trasporti rap-
presentano il tessuto connettivo sociale ed eco-
nomico della citta: veicoli di integrazione fisica e
metaforica.

Il disegno della citta del futuro trae ispirazione
da recenti esperienze progettuali, tuttora in fase
di realizzazione e finalizzate alla creazione di un
ambiente urbano sostenibile, basato sull'innova-
zione dei sistemi di trasporto e infrastrutturali. La
‘citta sperimentale’ di Woven City, in Giappone,
ideata dalla Toyota® e in fase di costruzione, si
fonda su una griglia ortogonale di estensione pari
a settanta ettari ed ¢ attraversata da veicoli auto-
nomi futuristici che viaggiano a velocita diverse
fornendo una pluralita di servizi agli utenti (Fig. 3).
Il progetto di Gwangmyeong adotta la stessa tec-
nologia; tuttavia, a differenza di Woven City, non &
finalizzato a creare veicoli dalle forme avveniristi-
che e innovative, ma a una nuova concezione diun
mezzo di trasporto dal fascino antico e pur sempre
attuale nella realta, che ha attraversato quasi due
secoli di storia urbana senza subire troppe tra-
sformazioni: il tram (Fig. 4).

Il sistema di mobilita urbana di Gwangmyeong,
nello specifico, si basa dunque sugli ‘smart trams’
come veicoli intelligenti; la loro struttura pesante,
simile a quella dei tradizionali tram — a sua volta
derivata da quella dei treni — consente diimplemen-
tare i mezzi con plus architettonici e funzionali, e
di trasformarli in stanze in movimento (a diverse de-
stinazioni d’'uso), oppure in vettori logistici (ad esem-
pio per la distribuzione delle merci o la raccolta
dei rifiuti urbani). Tale ‘natura ibrida’ permette ai
vettori di muoversi su piu livelli di transizione, con-
sentendo di ridefinire il rapporto strada / edificio
e la tradizionale suddivisione tra architettura e in-
frastruttura.

Gli ‘smart trams’ e i nodi di interscambio della
rete infrastrutturale definiscono un luogo urbano
‘transitivo’ di stanze mobili, che si pongono in re-
lazione con la ‘citta fissa’, come una seconda pie-
tra di fondazione della citta, mobile nel tempo e
nello spazio. La loro natura atopica e le loro pro-
prieta sistemiche, tipiche dei prodotti dell’indu-
strial design’ e del ‘service design’, li predispone
a essere agilmente aggiornati e rinnovati nel tem-
po in caso di obsolescenza funzionale.

Per attuare un progetto cosi ambizioso si € ri-
velato fondamentale il coinvolgimento dell’intero
gruppo di lavoro multidisciplinare, promuovendo
un approccio costruttivo teso a facilitare uno scam-
bio di opinioni, metodi e buone pratiche per valo-
rizzare gli esiti del dialogo e del confronto. Inizia-
tive di coinvolgimento, workshops e cicli semina-
riali sono state avviate allo scopo di prevenire i ri-
schi di una gestione rigida e non-inclusiva del pro-
getto cosi da attivare percorsi collaborativi e par-
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Fig. 1 | Conceptual model of ‘city by points’ (credit: R. Palomba, 2024).

tecipativi delle diverse aree tematiche coinvolte
(architettura, paesaggio, trasporti) per generare va-
lore condiviso. Un tale approccio consente di ot-
tenere vantaggi a beneficio sia del governo della
citta, rafforzando la sua capacita di perseguire gli
obiettivi strategici, sia dei portatori d’interesse, for-
nendo risposte alle loro esigenze e aspettative.

’approccio metodologico adottato ha previ-
sto che il progetto si sviluppasse in tre fasi (‘com-
prensione’, ‘definizione’, ‘realizzazione’) distinte ma
complementari, ciascuna suddivisa in sottofasi di
attivita, configurando un processo interattivo da
condurre in parallelo, con momenti intermedi di in-
tegrazione reciproca delle parti e di valutazione
dei risultati parziali raggiunti al fine di determinare
Iimpatto di eventuali criticita rispetto agli obiettivi
prefissati ex ante (Fig. 5). Tale approccio metodo-
logico non € comune nel contesto sudcoreano, do-
ve lo sviluppo dei diversi ambiti progettuali, pur ga-
rantendo la necessaria coerenza tecnico-scienti-
fica, procede spesso su binari indipendenti.

La fase di ‘comprensione’ ha tratto spunto da
riflessioni ed esperienze sul campo in citta euro-
pee selezionate quali modelli di riferimento, ovvero
Milano, Madrid e Barcellona, e da un’analisi ap-
profondita delle strategie di mobilita in contesti ur-
bani consolidati di dimensioni similari, quali Stra-
sburgo (Francia), Bergen (Norvegia) e Nottingham
(Inghilterra). L'esperienza diretta e I'elaborazione
dei dati acquisiti durante la fase esplorativa di
‘comprensione’ hanno orientato le scelte proget-
tuali verso il sistema di ‘tram senza binario’, svi-
luppato nella fase di ‘definizione’, ritenendo che
questo rappresentasse I'opzione di mobilita piu
adatta al contesto urbano di Gwangmyeong. Og-
gi, i mezzi di trasporto pubblico pit diffusi a Seoul
sono la metropolitana (23 linee, comprese quelle
extraurbane) e le linee di autobus; tuttavia vale la
pena ricordare che un servizio di tram & stato at-
tivo dal 1899 al 1968.

Il modello di citta di prossimita | Nuove propo-
ste di un modello urbano sostenibile basate sulla
valorizzazione delle relazioni di prossimita, gia ar-
gomento d’interesse della comunita scientifica e
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oggetto di sperimentazioni e test pilota ancor pri-
ma delle restrizioni imposte dai governi nazionali
per contrastare gli effetti della pandemia da Co-
vid-19, hanno di recente ricevuto un’adeguata at-
tenzione e visibilita nelle riviste scientifiche di set-
tore (Alberti and Radicchi, 2022). Di concerto al-
I’Agenda for a Green and Just Recovery delle citta
aderenti alla rete C40 — Cities Climate Leadership
Group, la declinazione maggiormente adottata di
questo nuovo modello urbano ¢ la ‘citta dei 15 mi-
nuti’ «[....] whereby all city residents are able to meet
most of their needs within a short walk or bicy-
cle ride from their homes» (C40, 2020, p. 30), owe-
ro un modello ‘policentrico’ di citta, che promuove
I'intensita sociale alimentando la presenza di arti-
colati legami produttivi.

Come recentemente evidenziato da Alberti e
Radicchi (2022), i principi fondamentali da cui que-
sto approccio trova ispirazione non rappresenta-
no concetti inediti nel panorama dell’urbanistica
e delle discipline ad essa correlate: solo per citare
alcuni esempi, basti pensare alla Neighbourhood
Unit, introdotta da Clarence Perry nel 1929, alla
teoria delle localita centrali di Walter Christaller
(1933), agli studi sulla prossemica di Edward T.
Hall (1966) applicati alla lettura degli spazi urbani,
alle ricerche sulla scala umana awiate da Jan Gehl
gia negli anni 70, al principio del ‘transit oriented
development’ (Calthorpe, 1993) da cui discende
il ‘20-minute-neighbourhood’.

['unita di misura temporale su cui si basa il mo-
dello di citta di prossimita non € dunque univoca,
ma si apre a diversi scenari di possibilita: un esem-
pio recente & offerto dal Project H1 a firma di UN-
Studio® che trasformera un sito industriale e un
deposito ferroviario di Seoul in uno spazio urbano
multifunzionale e diversificato, garantendo che
tutti i servizi essenziali siano raggiungibili entro un
massimo di ‘10 minuti’ a piedi (Fig. 6).

Il dibattito scientifico sulla riproposizione di un
modello di sistema urbano che possa adeguarsi
alle nuove sfide di sostenibilita e inclusione sociale
emerse a seguito della pandemia da Covid-19 &
ancora aperto. E importante sottolineare che sem-
plificare la complessita di una strategia di rigene-

razione urbana ad ampio raggio in una singola unita
di misura temporale potrebbe essere fuorviante.
L’obiettivo ultimo di tali strategie € superare il di-
vario esistente «[...] anche all'interno di una stessa
realta urbana, fra zone centrali e periferiche dal
punto di vista delle dotazioni infrastrutturali, dei
servizi, delle possibilita occupazionali, della qua-
lita e cura dello spazio pubblico» (Alberti and Ber-
ni, 2020, p. 126).

Sebbene, dunque, secondo una data scuola
di pensiero la ‘citta dei 15 minuti’ emerga come
un paradigma di pianificazione urbana innovativo
e ambizioso che promuove la creazione di citta
piu sostenibili, inclusive e orientate al cittadino, |l
modello di citta proposto per Gwangmyeong in
parte se ne distingue, presentando elementi di uni-
cita e originalita: nello specifico, a differenza del
decentramento delle funzioni della ‘citta dei 15
minuti’, il progetto prevede che i servizi urbani ri-
tenuti pitu importanti (strutture scolastiche, cultu-
rali, religiose e commerciali) siano centralizzati e
raggruppati in aree specifiche che servono l'intera
citta (Fig. 7).

Il trasporto pubblico non & dunque un sempli-
ce sistema di mobilita per il raggiungimento di tali
strutture e/0 attivita, ma fornisce servizi accessori
di pubblica utilita. A titolo di esempio, le scuole di
Gwangmyeong saranno costituite da edifici / sedi
centrali in grado di ospitare aule, laboratori, audi-
torium, biblioteche, palestre e mense e, allo stes-
so tempo, gli ‘smart trams’ fungeranno da aule stu-
dio itineranti per attivita pre o post-scolastiche. I
circuito del servizio tranviario servira I'intero terri-
torio cittadino, collegando tutti i suoi quartieri: il
tempo del trasporto non sara piu da considerarsi
‘tempo perso’, ma ‘tempo utile’ che le persone
potranno investire in modo intelligente spostan-
dosi da un luogo all’altro della citta; il modello cosi
concepito favorisce I'integrazione tra le diverse
componenti della comunita urbana con I'obiettivo
di rendere le infrastrutture e gli spazi di trasporto
spazi di interrelazione e non semplici luoghi di
transito.

Il Masterplan della mobilita sostenibile | Le citta
rappresentano i luoghi pit idonei per la ‘valuta-
zione’ delle capacita di adattamento dei sistemi
urbani agli effetti dei cambiamenti climatici e delle
trasformazioni sociali (Kane and Shogren, 2000).
L’ambiente urbano si presenta come uno scena-
rio singolare attraverso cui osservare e analizzare
bisogni e desideri della societa contemporanea;
la progettazione di spazi pubblici e infrastrutture
pone una maggiore attenzione all’integrazione tra
I'ambiente urbano e la mobilita sostenibile, anche
in relazione all’offerta e alla gestione dei servizi di
prossimita (Fabbri, 2023), promuovendo processi
di rigenerazione basati sull’attivazione di nuove
funzioni sociali ascrivibili alla citta.

Attraverso il caso studio di Gwangmyeong che
adotta 'idea di ‘modulo’ e ‘linea’ come strumenti
progettuali (Sposito and Scalisi, 2023), ci si propo-
ne di offrire uno sguardo contemporaneo alle op-
portunita della mobilita sostenibile quale modello
polifunzionale strategico per facilitare le complesse
dinamiche della vita urbana, in primo luogo sul te-
ma del trasporto collettivo.

In particolare il Masterplan prevede un trac-
ciato lineare della nuova citta, articolato in blocchi,
che si snoda in direzione nord-sud lungo il Fiume
Han (nell’area meridionale di Seoul) e individua tre



differenti tipologie di infrastruttura per tre durate
di viaggio in funzione del numero di fermate pre-
viste lungo il percorso: la linea di trasporto ad alta
velocita (HS) — caratterizzata da poche fermate —
collega la citta alle arterie nazionali e agli hubs in-
ternazionali; la linea HS, a sua volta, € collegata a
un anello di trasporto a media velocita (MS), che
attraversa il centro della citta e fornisce un per-
corso per il rapido movimento di persone e merci;
infine, in alcuni punti selezionati, I'anello MS inter-
cetta il circuito di trasporto a bassa velocita (LS)
che si articola in diversi anelli secondari per il tra-
sferimento capillare di persone e merci ai diver-
si quartieri della citta. Il circuito LS €&, a sua volta,
collegato a un sistema di trasporto individuale ‘del-
I'ultimo miglio’, che offre servizi pubblici e semipub-
blici e conduce alle abitazioni. L’ubicazione delle
fermate e delle stazioni di interscambio & stata
progettata per ottimizzare I'efficienza della rete e
valorizzare i centri nevralgici del sistema urbano
(Figg. 8-10).

Smart trams, stanze in movimento e spazi vi-
tali | Il concept di progetto identifica il mezzo di
trasporto come un insieme modulare di stanze in
movimento, in grado di svolgere funzioni collettive
(ambienti coworking, cabine telefoniche, spazi com-
merciali itineranti, per citare alcuni esempi). Al loro
interno, il numero di stanze mobili da utilizzare per
tali scopi puo variare in modo flessibile a secon-
da delle esigenze della comunita; il funzionamento
del mezzo di trasporto viene quindi ‘riprogram-
mato’ in una nuova logica di accessibilita dei luo-
ghi urbani, focalizzando I'attenzione sui bisogni de-
gli utenti viaggiatori.

I caso di studio di Gwangmyeong mostra I'al-
to potenziale dell'informatizzazione dei processi
di gestione del trasporto urbano che non sempre
corrisponde a un contesto sociale, economico, po-
litico e culturale convincente a causa della sua ap-
plicazione parziale e non sempre efficiente delle
ICT. Il concetto di ‘smart tram’ adotta la tecnolo-
gia dei sistemi tramviari senza binari (Newman et
alii, 2019); i tram intelligenti sono veicoli a guida au-
tonoma e controllati a distanza che consentono
percorsi diversi a seconda della popolazione, dei
beni e dei servizi. Il sistema di guida autonoma si
basa su piattaforme di percezione a tecnologia di
sensori per migliorare la sicurezza stradale, men-
tre 'equipaggiamento tecnico e applicato sia al
tram che all’esterno del mezzo. | tram senza ro-
taie possono attraversare percorsi pedonali e vei-
colari a velocita e caratteristiche di viaggio diverse,
trasformando cosi le infrastrutture da spazi di tran-
sizione a spazi vivibili: la forma e le dimensioni de-
gli spazi possono essere adattate alle caratteristi-
che del contesto, nuovo o esistente (Fig. 11).

Il progetto dello ‘smart tram’ di Gwangmyeong
non & privo di precedenti, poiché in letteratura si
riscontrano diversi casi di studio; tra questi, il Mi-
ni-tram coreano, un veicolo che pud essere uti-
lizzato in luoghi dove sono necessari brevi intervalli
di attesa tra I'arrivo di un treno e il successivo e
dove i passeggeri si dirigono verso piu destina-
zioni; 'SMrTram, un ‘ascensore orizzontale’ desti-
nato a collegare rapidamente diverse parti della citta
da cui i passeggeri possono raggiungere i servizi
a piedi. Lo studio dello stato dell’arte ha preso in
considerazione anche esempi che adottano tec-
nologie piu tradizionali, ma che prevedono utilizzi
alternativi al trasporto passeggeri, come i tram
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merci (Dresda e Zurigo) o I'’ATMosfera’ di Milano
(Fig. 12).

Un prototipo di ‘smart tram’ & attuaimente allo
studio degli autori su commessa di una societa
europea (Fig. 13): la sostenibilita rappresenta il
paradigma comportamentale nelle varie fasi pro-
gettuali, che fonde la componente hard del desi-
gn, piu legata alla tecnologia, alla morfologia e ai
materiali, € quella soft delle relazioni, della condi-
visione, dell'innovazione sociale (Fagnoni and Oli-
vastri, 2019). La logica modulare che ha guidato
il disegno del prodotto non solo agevola produ-
zione e futura manutenzione, ma ha consentito di
progettare soluzioni specifiche per ogni contesto,
seppur impiegando una stessa struttura di base
(Fig. 14).

Definito il quadro esigenziale e i servizi da in-
serire all'interno delle stanze mobili, si € intrapreso
il disegno generale del prototipo e delle modalita
diinserimento delle componenti; ogni ‘smart tram’
e specificatamente progettato per durare a lungo
nell’ambiente urbano e garantire una semplice
manutenzione, grazie alla possibilita di sostituzio-
ne delle dotazioni per sub-assiemi. Contestual-
mente si & awviata la fase di analisi dei luoghi e del
contesto urbano di riferimento individuando le po-
tenziali fermate, ovvero i punti di convergenza di
maggiore intensita dei flussi pedonali e ciclabili,
i principali edifici aperti al pubblico senza ancora
una chiara identita funzionale ma con un poten-
ziale di aggregazione da valorizzare (Fig. 15).

Discussione su limiti, barriere e sviluppi futuri
della proposta progettuale | Il presente contri-
buto mira a stimolare una riflessione sul ruolo del
design nel proporre soluzioni innovative per 1o svi-
luppo delle citta e delle societa contemporanee
(Bruno and Crivellaro, 2018; Trisciuoglio, 2021). Nel
far riferimento al concetto di ‘mondo spezzato’ si
e evidenziato come la frammentazione del siste-
ma urbano in aree distinte dal punto di vista so-
ciale ed economico costituisca un problema che
affligge diverse realta mondiali. Lo sforzo proget-
tuale non si rivela semplicemente tecnico / dia-
grammatico tipico di una ‘smart city’, né soltanto
formale / morfologico in linea con i modelli piu tra-
dizionali di citta a ‘scala urbana’; al contrario, con-
templando entrambi gli aspetti I'idea di citta del
futuro anela a una simbiosi duale, evidenziando
una visione ‘umanistica’ della tecnologia (Bruno,
2009), in cui I'architettura, le infrastrutture e gli stru-
menti digitali possano coesistere per generare
un’alternativa d’innovazione all’ambiente urbano
consolidato (Mattern, 2021).

Rispetto a modelli concettuali e proposte pro-
gettuali similari il caso studio di Gwangmyeong
mostra aspetti unici e originali e ambisce a col-
mare alcuni barriere e limiti propri delle precedenti
soluzioni. Nello specifico, nel concetto di ‘citta dei
15 minuti’ il trasporto & per scelta limitato poiché
i servizi primari sono decentralizzati e facilmente
raggiungibili a piedi. Tuttavia decentralizzare im-
plica isolare i singoli quartieri aggravando la con-
dizione di frammentazione urbana; il progetto di
Woven City promuove la creazione di spazi cen-
tralizzati che agevolino I'integrazione, sebbene |l
suo layout sia difficile da applicare in contesti ur-
bani preesistenti.

La proposta progettuale di Gwangmyeong,
dal canto suo, favorisce I'interconnessione anzi-
ché I'isolamento e pud essere implementata in

Guangmyeong
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Fig. 2 | Flow chart of design choices (credit: D. Bruno,
2024).

Fig. 3 | Toyota Woven City, Japan (source: woven-city.glob-
al, 2024).

Fig. 4 | The City of Milan’s Historic fleet of rail transport ve-
hicles (credit: D. Bruno, 2024).
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contesti urbani nuovi su varie scale, mostrando
una certa flessibilita parametrica, ovvero possibi-
lita di adeguamento del progetto a diverse confi-
gurazioni dimensionali. Una barriera € invece rap-
presentata dalla difficile replicabilita e trasferibilita
del modello concettuale proposto in contesti ur-
bani preesistenti.

La centralizzazione delle funzioni urbane € la
capillarizzazione dei trasporti nutrono I'esigenza
di sistemi di mobilita intelligenti e sostenibili. In
particolare, I'utilizzo degli ‘smart trams’, il cui seg-
mento si colloca tra i tram tradizionali € i mezzi di
trasporto pit avanzati dal punto di vista tecnolo-
gico, consentirebbe di bilanciare i costi di gestione
mantenendo accessibili i servizi. Tale strategia € an-
che orientata, dunque, a mitigare i rischi associati al-
la ‘poverta dei trasporti’ (Durand et alii, 2022) e alla
‘disuguaglianza digitale’ (Groth, 2019), garanten-
do I'accesso universale alla mobilita urbana.

| principali limiti dello studio sono riconducibili
allo stato della proposta progettuale sviluppata a
livello teorico-concettuale, pur comprendendo di-
versi approfondimenti tecnici e specialistici al fine
di renderla operativa. Per lo scopo, all’attivita di
verifica delle funzionalita degli ‘smart trams’, con
annessa revisione del design per I'inserimento di
moduli e componenti, fara seguito la fase ultima
del progetto, ovvero quella di ‘realizzazione’ che
consiste nella installazione e collaudo dei prototipi,
messa in opera e programmazione della gestione
dei servizi.

Conclusioni | Durante la prima fase progettuale,
il percorso del Masterplan per la citta di Gwangm-
yeong si € intrecciato con la presa di coscienza
imposta al mondo dalla diffusione del Covid-19,
rispetto alla quale il contesto coreano ¢ stato tra
le prime frontiere. Il Gruppo di Lavoro ha cosi at-
tivato una serie di interrogativi su come un mo-
dello urbano di citta di prossimita possa fornire ri-
sposte adeguate rispetto ai bisogni economici e
sociali, in ottica di uno scenario (post)pandemia.
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2022).

E necessario indirizzare la transizione energe-
tica verso un modello concettuale improntato alla
sostenibilita. Oltre ai temi legati all'innovazione tec-
nologica e al necessario sviluppo infrastrutturale
esiste I'esigenza di un indispensabile mutamento
culturale che, soprattutto nelle aree urbane, deve
accompagnare questo processo, con I'adozione
di soluzioni e sistemi alternativi quali la mobilita in-
telligente e il trasporto co-partecipato e multifun-
zione.

|’attuale strategia prevede un processo di
rifondazione urbana in cui I'intero sistema di mo-
bilita viene pensato come un laboratorio vivo e co-
partecipato. Il caso studio qui descritto evidenzia
la necessita di alimentare il confronto aperto e il
dibattito scientifico sulle ‘citta del futuro’. Gli ‘spa-
zifisici’ contemporanei sono connotati da una gran-
de complessita data dalla compresenza di nume-
rose istanze: mobilita, scambio e aggregazione.
La gestione di tale complessita richiede una plu-
ralita di approcci multidisciplinari, metodi e solu-
zioni innovative per delineare le traiettorie di svi-
luppo di nuovi sistemi di connessioni urbane at-
traverso la sperimentazione di infrastrutture di mo-
bilita intelligenti e sostenibili.

Commonly employed for urban planning strategies
related to innovation — with particular reference to
the potential offered by communication technolo-
gies — the locution ‘smart city’ relates the material
infrastructure of cities with their virtual counterparts
in the digital world by integrating, in a system ap-
proach, the human, intellectual and social capital of
their inhabitants. Such an urban idea or vision as-
pires to respond to certain aspects of indefinite-
ness, which have emerged or amplified since the
pandemic dissemination phase of Covid-19, and
reflect in the fragmentation of contemporary cities,
thatis, in that ‘broken world’ characterised by deep
systemic inequalities, economic and social dispar-

Fig. 5 | Methodological approach and complementarity of project phases (credit: D. Bruno,

J T Fig. 6 | Project H1 — ‘10-minute city,” Seoul, South Korea (credit: UNStudio, 2021).
J T EmmnN Fig. 7 | Distribution of urban services in specific areas of Gwangmyeong City (credit: D. Bruno,

ities, unequal access to education, and inequitable
or inadequate housing policies (Marcuse, 2003;
Jackson, 2014; Mbembe, 2019).

The theme of ‘smart cities’ and their ‘resilig)en-
te’ capacity (Gausa, 2019) seems, in these terms,
to raise questions and possibilities about the layout
of the future city or otherwise direct toward a-spa-
tial or non-geometrically codifiable, models, ac-
cepting that the complex geometries of technolog-
ical networks lend themselves to being grafted on-
to pre-existing urban models. The historical and
modern city has developed mainly following the
two major models of the grid and/or block city —
based on the notion of ‘surface’ —and the linear
city, which expresses the notion of ‘line’. The cur-
rent debate on the city’s future associated with a
‘smart city’ reference to a spatial model seems
absent. A question, therefore, arises about what
kind of urban model should succeed those of the
‘surface’ and ‘line’ and embody the notion of the
‘smart city’.

[t also includes the possibilities related to ‘smart
urban road networks’, the transportation networks
of the smart city on which the qualities and charac-
teristics of tangible and intangible infrastructure and
devices act. Among the latter, in particular, ‘au-
tonomous smart vehicles’ are a type of self-driving
and remotely controlled means of locomotion based
onloT and big data, which allows for the detection
and variation of the paths and characteristics of the
routes of humans and things. The hybrid nature of
these crossing different levels of the transitional so-
called ‘semi-public space’ subverts the traditional
divisions between private and public mobility and
between pedestrian and vehicular paths, enabling
the redefinition of the street / building relationship,
and thus the urban planning model from an archi-
tectural perspective as well.

Solutions of this kind represent one of the chal-
lenges of the energy transition, which requires a
new vision of mobility marked by innovative tech-
nologies with reduced pollutant emissions; this is



one of the indispensable building blocks on the
path to a resource-efficient economy with contin-
uously decreasing carbon production.

The complex characteristics of autonomous
smart vehicles make it possible to think of them
as small autonomous moving rooms, i.e., living
spaces capable of performing collective and itiner-
ant functions, and to assimilate them into founda-
tional and primary elements of the city. Thus, a new
model of ‘smart mobility’ is defined (Butler, Yigit-
canlar and Paz, 2020; Durand et alii, 2022; Groth,
2019; Paiva et alii, 2021; Porru et alii, 2020) based
on the concept of ‘flexible space’ understood as
the integration of ‘physical space’ and ‘digital space’
(Ratti and Claudel, 2019; Scalisi, 2021).

In the process of conceptual inversion sim-
ilar to Le Corbusier’s gesture on buildings — who
claimed to design and arrange first the furniture and
then the walls — the smart city’s pulpy galaxy of
transportation elements could thus introduce a new
model of ‘city by points’, as a set of ‘bits’, that is the
foundation stone of the digital galaxy, where the
points consist of the smart mobility devices them-
selves but also the first nodal spaces of inter-
change: semi-public spaces between the city of
‘fixed rooms’” and the city of ‘mobile rooms’ (Fig. 1).

In light of these considerations, the text presents
the case study of the founding city of Gwangm-
yeong' in South Korea; specifically, by exploring
the contents of the Masterplan?, the contribution
aims to recall some design strategies for the regen-
eration of the urban fabric in order to extrapolate
new methodological lines aimed at finding a bal-
ance between instances of change in urban sys-
tems and today’s needs for resilience, sustainabil-
ity, transformation and use of collective spaces (UN
General Assembly, 2015; UN General Assembly,
2017; Rockefeller Foundation and ARUP, 2015),
according to the principles of multifunctionality,
connectivity and transcalarity (European Commis-
sion, 2013).

The variable ‘time’ is assumed to be a critical
element in ‘smart city’ design. In contrast, the con-
cepts of ‘chronourbanism’ and ‘15-minute city’
are assumed as to be viable models of sustainable
planning of urban systems (Moreno et alii, 2021) in
synergy with climate neutrality goals for 2050 (Eu-
ropean Commission — Directorate-General for Re-
search and Innovation, 2020).

The present contribution is within the thematic
domain of ‘design for environment, landscape and
sustainable mobility’: the solid multidisciplinary
focus of the project, spanning several ERC fields,
from social sciences and humanities (SH3_1,
SH7_7, SH7_9) to physical sciences, information
and engineering (PE5_6) highlights its potential
impact on the International Scientific Community.
In particular, the article emphasises the concept of
‘innovability’4 while contributing to developing and
testing urban planning strategies to redesign more
attractive public spaces and smart and sustainable
mobility infrastructure through building more aware

Fig. 8 | The Masterplan of Gwangmyeong City: mobility
flows, transportation lines and infrastructure network, build-
ings and zoning, orographic map (credit: D. Bruno, 2022).

Fig. 9| Transportation system Masterplan, Gwangmyeong
City (credit: D. Bruno, 2022).

Fig. 10| Location of stations and interchange stops, Gwang-
myeong City (credit: D. Bruno, 2022).
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and participatory communities on the complex top-
ic of smart mobility.

For this purpose, the paper first describes the
design idea that identifies the ‘smart city’ as the
centre of a new system of experimentation of urban
connections, highlighting the study’s aims and the
methodological approach adopted. Next comes a
‘hybrid” model of a city of proximity, illustrating the
modular choices and contributions of the co-de-
sign process that led to the proposal of ‘smart
trams’ conceived as itinerant living rooms; after
highlighting the study’s main limitations and barri-
ers, we provide some concluding reflections.

Purpose of the study and methodological ap-
proach | The project idea aims to explore possible
solutions to reduce urban fragmentation and in-
equality, that is, to recompose as tiles of a mosaic
the elements of the ‘broken world’ by the paradigm
of social sustainability (Fig. 2). The central role lies
not with punctual interventions, but with an innova-
tive widespread transport system. Applying soft-
ware and hardware technologies aims to transform
infrastructures and vehicles used for mobility into
vital places designed to perform collective and itin-
erant functions. Through careful urban planning,
these functions can reach and serve any city area,
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thus transforming different neighbourhoods into an
integrated and inclusive system. Infrastructure and
transportation represent the city’s social and eco-
nomic connective tissue: physical and metaphori-
cal integration vehicles.

The design of the city of the future draws inspi-
ration from recent design experiences, which are
still under construction and equally aimed at creat-
ing a sustainable urban environment based on in-
novation in transportation and infrastructure sys-
tems. The ‘experimental city’ of Woven City, Japan,
conceived by Toyota® and under construction, is
based on an orthogonal grid of seventy hectares in
extent and is traversed by futuristic autonomous
vehicles travelling at different speeds, providing
a plurality of services to users (Fig. 3). Gwangm-
yeong'’s project adopts the same technology; how-
ever, unlike Woven City, it is not aimed at creating
vehicles with futuristic and innovative forms, but
refers back to a new conception of a means of
transportation with ancient charm and yet still rele-
vant in reality, which has spanned nearly two cen-
turies of urban history without undergoing too many
transformations: the tram (Fig. 4).

Gwangmyeong'’s urban mobility system, specifi-
cally, is thus based on ‘smart trams’ as intelligent
vehicles. Their heavy-duty structure, similar to tra-
ditional trams derived from trains, makes it possible
to implement vehicles with architectural and func-
tional additions and transform them into mobile
rooms (for different uses) or logistics carriers (e.g.
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goods distribution or urban waste collection). This
‘hybrid nature’ allows carriers to move on multiple
transition levels, enabling them to redefine the road
/ building relationship and the traditional architec-
ture / infrastructure divide.

‘Smart trams’ and the interchange nodes of the
infrastructure network define a ‘transitive’ urban
place of mobile rooms, which stand about the ‘fixed
city’, as a second foundation stone of the city, mo-
bile in time and space. Their atopic nature and sys-
temic properties, typical of ‘industrial design’ and
‘service design’ products, predispose them to be
swiftly updated and renewed over time in case of
functional obsolescence.

In order to implement such an ambitious pro-
ject, the involvement of the entire multidisciplinary
working group proved essential, promoting a con-
structive approach aimed at facilitating an ex-
change of opinions, methods and good practices
to enhance the outcomes of dialogue and confronta-
tion. Involvement initiatives, workshops and semi-
nar cycles start to prevent the risks of rigid and non-
inclusive project management and to activate col-
laborative and participative paths in the different
thematic areas involved (architecture, landscape,
and transportation) to generate shared value. Such
an approach yields benefits that benefit the city
government by strengthening its ability to pursue
strategic goals and stakeholders by providing an-
swers to their needs and expectations.

The methodological approach adopted stipu-
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lated that the project would be developed in three
phases (‘understanding’, ‘defining’, and ‘material-
ising’), each subdivided into sub-phases of activi-
ties, configuring an interactive process conducted
in parallel, with intermediate moments of mutual in-
tegration of the parts and evaluation of the partial
results achieved in order to determine the impact
of any criticalities concerning the objectives set ex-
ante (Fig. 5). Such a methodological approach is
not common in the South Korean context, where
the development of the different project areas while
ensuring the necessary technical and scientific co-
herence, often proceeds on relatively independent
tracks.

The ‘understanding’ phase drew from reflec-
tions and field experiences in European cities se-
lected as reference models, namely Milan, Madrid
and Barcelona, and from an in-depth analysis of
mobility strategies in established urban contexts of
similar sizes, such as Strasbourg (France), Bergen
(Norway) and Nottingham (England). Direct experi-
ence and processing of data acquired during the
exploratory ‘understanding’ phase directed the de-
sign choices toward the ‘trackless tram’ system
developed in the ‘definition’ phase, believing that
this represented the most suitable mobility option
for the urban context of Gwangmyeong. The most
prevalent means of public transportation in Seoul
are the subway (23 lines, including suburban lines)
and bus lines; however, it is worth mentioning that
a tram service operated from 1899 to 1968.

Fig. 11 | Model of multifunctional self-driving ‘smart tram’
(credit: D. Bruno, 2024).

Fig. 12 | ATMosfera tram, Milan Transport Company, Milan
(credit: Jacopo Maletti, 2024).

Fig. 13| ‘Smart’ evolution of the ATMosphere model (credit:
D. Bruno, 2024).
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Figg. 14, 15 | Multifunctional modular system of the ‘1500 serie’ tram model; Smart streetcars: prototype hypothesis of ‘mobile rooms’ and digital services (credits: D. Bruno, 2024).

The proximity city model | New proposals for a
sustainable urban model based on the enhance-
ment of proximity relations are already a topic of in-
terest in the scientific community and the subject
of experimentation and pilot tests even before the
restrictions imposed by national governments to
counter the effects of the Covid-19 pandemic,
have recently received adequate attention and vis-
ibility in relevant scientific journals (Alberti and Ra-
dicchi, 2022). In concert with the Agenda for a
Green and Just Recovery of the member cities of
the C40 — Cities Climate Leadership Group net-
work, the most widely adopted declination of this
new urban model is the ‘15-minute city’ «[...] where-
by all city residents are able to meet most of their
needs within a short walk or bicycle ride from their
homes» (C40, 2020, p. 30), i.e., a ‘polycentric’
model of cities, which promotes social intensity by
nurturing the presence of articulated productive
links.

As recently pointed out by Alberti and Radicchi
(2022), the basic principles from which this ap-
proach finds inspiration do not represent novel con-
cepts in the landscape of urban planning and relat-
ed disciplines: to mention a few examples, one need
only think of the Neighbourhood Unit, introduced
by Clarence Perry in 1929, Walter Christaller’s the-
ory of central locations (1933), the proxemics stud-
ies of Edward T. Hall (1966) applied to the reading
of urban spaces, to the research on the human
scale initiated by Jan Gehl as early as the 1970s,
to the principle of ‘transit-oriented development’
(Calthorpe, 1993) from which the ‘20-minute-neigh-
bourhood’ is descended.

The temporal unit of measurement on which
the proximity city model rests is thus not unique but
is open to different scenarios of possibilities: a re-
cent example is Project H1 by UNStudio®, which
will transform an industrial site and a railway depot
in Seoul into a multifunctional and diverse urban
space, ensuring that all essential services are within
amaximum ‘10-minute’ walk (Fig. 6).

The scholarly debate on repurposing an urban
system model that can adapt to the new sustain-

ability and social inclusion challenges due to the
Covid-19 pandemic is still open. It is important to
note that simplifying the complexity of a wide-rang-
ing urban regeneration strategy into a single unit of
time measurement could be misleading. The ulti-
mate goal of such strategies is to overcome the ex-
isting gap, even within the same urban reality, be-
tween central and peripheral areas from the point
of view of infrastructural endowments, services, em-
ployment opportunities, and the quality and care of
public space (Alberti and Berni, 2020).

Although, therefore, according to a given school
of thought, the “15-minute city’ emerges as an in-
novative and ambitious urban planning paradigm
that promotes the creation of more sustainable, in-
clusive and citizen-oriented cities, the city model
proposed for Gwangmyeong partly differs from it,
presenting elements of uniqueness and originality.
Specifically, unlike the decentralisation of functions
inthe “15-minute city’, the project envisions that ur-
ban services considered most important (educa-
tional, cultural, religious, and commercial facilities)
will be centralised and clustered in specific areas
serving the entire city (Fig. 7).

Thus, public transportation is not merely a mo-
bility system for reaching these facilities and/or ac-
tivities but also provides additional utility services.
As an example, schools in Gwangmyeong will con-
sist of central buildings / places capable of hous-
ing classrooms, laboratories, auditoriums, libraries,
gyms, and cafeterias, but, at the same time, ‘smart
trams’ will serve as travelling study rooms for pre or
post-school activities. The tram service circuit will
serve the entire city area, connecting all its neigh-
bourhoods: transportation time will no longer be
considered ‘wasted time’ but ‘useful time’ that
people can invest intelligently by moving from one
place to another in the city. The model thus con-
ceived fosters integration among the different com-
ponents of the urban community to make trans-
portation infrastructure and spaces of interrelation,
not mere places of transit.

The sustainable mobility Masterplan | Cities rep-

resent the most suitable places for ‘assessing’ the
adaptive capacity of urban systems in the face of
the effects of climate change and social transfor-
mation (Kane and Shogren, 2000). The urban en-
vironment presents itself as a singular scenario
through which to observe and analyse the needs
and desires of contemporary society. In recent times,
the design of public spaces and infrastructures
pays greater attention to the integration between
the urban environment and sustainable mobility, in-
cluding the provision and management of proximity
services (Fabbri, 2023), promoting regeneration
processes based on the activation of new social
functions ascribable to the city.

Through the case study of Gwangmyeong,
which adopts the idea of ‘module’ and ‘line’ as de-
sign tools (Sposito and Scalisi, 2023), we aim to
offer a contemporary look at the opportunities of
sustainable mobility as a strategic multifunctional
model for facilitating the complex dynamics of ur-
ban life, primarily on the issue of collective trans-
portation.

Specifically, the Masterplan envisions a linear
layout of the new city in blocks, running north-south
along the Han River (in the southern area of Seoul),
and identifies three different types of infrastructure
for three travel durations depending on the number
of stops planned along the route: the high-speed
(HS) transport line-characterised by a few stops-
connects the city to national arteries and interna-
tional hubs; the HS line, in turn, is connected to a
medium-speed (MS) transport loop, which runs
through the city centre and provides a route for the
rapid movement of people and goods; and finally,
at selected points, the MS loop intercepts the low-
speed (LS) transport loop, which articulated into
several secondary loops for the widespread trans-
fer of people and goods to different parts of the city.
The LS loop is, in tum, connected to a ‘last-mile’ in-
dividual transportation system, which provides
public and semi-public services and leads to hous-
ing. The location of stops and interchange stations
will optimise the network’s efficiency and enhance
the urban system’s nerve centres (Figg. 8-10).
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Smart trams, moving rooms, and living spaces
| The design concept identifies the transportation
medium as a modular set of moving rooms capa-
ble of performing collective functions (coworking
environments, telephone booths, and traveling com-
mercial spaces, to name a few examples). Within
them, the number of moving rooms used for such
purposes can vary flexibly according to the com-
munity’s needs. The operation of transportation is
thus ‘reprogrammed’ in a new logic of accessibility
of urban places, focusing on the needs of travelling
users.

The case study of Gwangmyeong shows the
high potential of computerisation of urban trans-
portation management processes that only some-
times match a convincing social, economic, polit-
ical and cultural context due to its partial and inef-
ficient application of ICT. The concept of ‘smart
trams’ adopts the technology of trackless tram sys-
tems (Newman et alii, 2019); ‘smart trams’ are self-
driving and remotely controlled vehicles that enable
different routes depending on population, goods
and services. The autonomous driving system is
based on sensor technology perception platforms
to improve road safety, while technical equipment
will apply to the tram and the vehicle’s exterior. Rail-
less trams can cross pedestrian and vehicular
paths at different speeds and travel characteristics,
thus transforming infrastructure from transitional
spaces to liveable spaces: the shape and size of
spaces can adapt to the characteristics of the con-
text, new or existing (Fig. 11).

Gwangmyeong’s ‘smart tram’ project is not
without precedent since several case studies exist
in the literature. These include the Korean Mini-tram,
avehicle to use in places where short waiting inter-
vals must occur between the arrival of one train and
the next and where passengers are heading to
multiple destinations; the SMrTram, a ‘horizontal el-
evator’ intended to quickly connect different parts
of the city from which passengers can walk to ser-
vices. The state-of-the-art study also looked at ex-
amples that adopt more traditional technologies
but provide alternative uses to passenger trans-
port, such as freight trams (Dresden and Zurich) or
Milan’s ATMosfera” (Fig. 12).

A prototype ‘smart tram’ (Fig. 13) is currently
being studied by the authors on order from a Euro-
pean company. Sustainability has been the be-
havioural paradigm in the various design phases,
blending the challenging component of design,
more related to technology, morphology, and ma-
terials, and the soft component of relationships,
sharing, and social innovation (Fagnoni and Olivastr,
2019). The modular logic that guided the product
design facilitated production and future mainte-
nance and made it possible to design context-spe-
cific solutions, albeit employing the same basic
structure (Fig. 14).

After defining the framework of demand and
the services to include in the mobile rooms, we
started the overall design of the prototype and how
the components would be incorporated; each ‘smart
tram’ is specifically designed to last a long time in
the urban environment and ensure easy mainte-
nance, thanks to the possibility of sub-assembly re-
placement of equipment. At the same time, the
place and urban context analysis phase was initi-
ated by identifying potential stops, i.e., points of
convergence of higher intensity of pedestrian and
bicycle flows and significant buildings open to the
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public without yet a clear functional identity but with
aggregation potential to be enhanced (Fig. 15).

Discussion on limitations, barriers and future
development of the project proposal | This pa-
per aims to stimulate reflection on the role of design
in proposing innovative solutions for developing
contemporary cities and societies (Bruno and Cri-
vellaro, 2018; Trisciuoglio, 2021). In referring to the
concept of a ‘broken world’, it was pointed out that
the fragmentation of the urban system into socially
and economically distinct areas is a problem that
plagues several world realities. The design effort
does not turn out to be solely technical / diagram-
matic typical of a ‘smart city’, nor merely formal /
morphological in line with more traditional models
of cities at ‘urban scale’; on the contrary, contem-
plating both aspects the idea of the city of the future
yeamns for a dual symbiosis, highlighting a ‘human-
istic” vision of technology (Bruno, 2009), in which
architecture, infrastructure and digital tools can as-
similate to generate an alternative of innovation to
the consolidated urban environment (Mattern, 2021).

Compared to similar conceptual models and/or
design proposals, the Gwangmyeong case study
shows unique and original aspects and aspires to
overcome some limitations and barriers inherent in
previous solutions. Specifically, in the ‘15-minute
city’ concept, transportation is by choice limited as
primary services are decentralised and within easy
walking distance. However, decentralising implies
isolating individual neighbourhoods by exacer-
bating the condition of urban fragmentation; the
Woven City project promotes the creation of cen-
tralised spaces that facilitate integration, although
its layout is challenging to apply in pre-existing ur-
pan contexts.

Gwangmyeong’s design proposal, for its part,
favours interconnectedness rather than isolation
and can be implemented in new urban contexts at
various scales. It shows some parametric flexibility,
that is, possibilities for adapting the design to differ-
ent dimensional configurations. A barrier, however,
is the proposed conceptual model’s difficult repli-
cability and transferability in preexisting urban con-
texts. The centralisation of urban functions and the
capillarisation of transportation feed the need for in-
telligent and sustainable mobility systems. In par-
ticular, the use of ‘smart streetcars’, the segment
between traditional streetcars and more techno-
logically advanced means of transportation, would
balance operating costs while keeping services af-
fordable. Therefore, this strategy also mitigates the
risks associated with ‘transportation poverty’ (Du-
rand et alii, 2022) and ‘digital inequality’ (Groth, 2019)
by ensuring universal access to urban mobility.

The study’s main limitations are due to the state
of the design proposal developed at a theoreti-
cal-conceptual level. However, it includes several
technical and specialised insights to make it op-
erational. For this purpose, the activity of verifying
the functionality of the ‘smart streetcars’, with an-
nexed design review for the insertion of modules
and components, will be followed by the final phase
of the project, i.e., the ‘realisation’ phase, which
consists of the installation and testing of the pro-
totypes, deployment and scheduling of service man-
agement.

Conclusions | During the first design phase, the
path of the Masterplan for the city of Gwangm-

yeong intertwined with the awareness imposed
on the world by the spread of Covid-19, of which
the Korean context was among the first frontiers.
The Working Group thus activated a series of ques-
tions about how an urban proximity city model
can provide adequate responses concerning eco-
nomic and social needs, with a view to a (post)pan-
demic scenario.

We draw attention to the need to direct the en-
ergy transition toward a conceptual model marked
by sustainability. In addition to issues related to
technological innovation and necessary infras-
tructural development, there is a need for a nec-
essary cultural change. This process must accom-
pany adopting alternative solutions and systems
such as smart mobility, co-participating and mul-
tifunctional transportation, especially in urban ar-
eas. The current strategy envisions an urban foun-
dation process in which the entire mobility system
becomes a living, co-participatory laboratory. The
case study described here highlights the need to
nurture open discussion and scholarly debate on
‘cities of the future’. Contemporary ‘physical spaces’
are connoted by a remarkable complexity given
by the co-presence of numerous instances: mo-
bility, exchange and aggregation. The manage-
ment of such complexity requires a plurality of mul-
tidisciplinary approaches, methods and innova-
tive solutions to outline the trajectories of the de-
velopment of new systems of urban connections
through the experimentation of intelligent and sus-
tainable mobility infrastructures.
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Notes

1) The ‘new city’ of Gwangmyeong will extend into the
area south of Seoul and is planned to accommodate about
300,000 inhabitants; the term ‘new city” is currently used in
South Korea to refer to the expansion of an existing city, specif-
ically the creation of a new neighbourhood.

2) The Gwangmyeong Union of Land Owners commis-
sioned the development of the Masterplan from an interna-
tionally prominent Working Group with multidisciplinary
characteristics coordinated by Sang Gil Kim, CEO of ATEC
Architects (Seoul). Specifically, the Masterplan contemplates
seven conceptual areas: industry, education, welfare and com-
munity, energy/waste /waste disposal systems, traffic and mo-
bility, culture, and sports.

3) The concept of ‘chronourbanism’ is considered a viable
model in modern cities to address urban challenges; it pro-
motes better proximity, social interaction captured by the di-
mension of ‘density’, digitisation and diversity, and pillars
leading to more tightly woven community fabrics. It would be
facilitated mainly by the increasing technological advances
that have given rise to sustainable and innovative urban plan-
ning models, such as those attributable to the ‘smart city’.

4) Innovability®© is a neologism derived from the syncra-
sis of the terms ‘innovation’ and ‘sustainability’, an expression
of essential requirements for design consistent with the in-
ternational guidelines of the UN Agenda for Sustainable
Development 2030 (UN General Assembly, 2015) and trace-
able to the expectations of the most recent national research
programs, such as from the National Recovery and Re-
silience Plan — PNRR (MIMIT, 2023), for the realisation of
equitable and inclusive environments, goods, and services.

5) For more information on Toyota Woven City, see the
webpage: woven-city.global/ [Accessed 10 February 2024].

6) UNStudio is a Dutch architectural firm specialising in
urban development and ‘infrastructure’ projects. The firm
was founded in 1988 by Ben van Berkel and Caroline Bos.
For more information, see the webpage unstudio.com/
[Accessed February 10, 2024].

7) ATMosfera is a tram restaurant conceived and developed
by Prof. D. Bruno at the turn of the last century. The project
involved the study of an organised catering and sightseeing
service of the City of Milan on board the 1926 ‘trolley’ tram.
For the design, we considered several inputs, such as ATM’s
values, the peculiar characteristics of Milan since the 1920s
(the years of tram production) and the target audience. More
than a tram or a restaurant, ATMosfera is a service, a story told
and experienced, and composed of synaesthesia: travel, cui-
sine, sounds, and culture.
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