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Abstract

La possibile commercializzazione, in un futuro pitt 0 meno prossimo, di auto-
mobili a guida autonoma ha dato vita ad un acceso dibattito circa gli effetti tra-
sformativi dell’automazione dei trasporti sulle realtd urbane. Proponendo un
rovesciamento di prospettiva rispetto alle linee proposte dalla ricerca Untitled
per lanalisi degli spazi urbani, questo articolo tenta di rispondere al seguente
quesito: in che modo la geografia essenzialmente ibrida delle citth influenza lo
sviluppo di sistemi autonomi di guida? Con intento descrittivo, vengono ana-
lizzate alcune specificita socio-spaziali urbane che, rendendo particolarmente
difficile la visione artificiale dei veicoli autonomi, ne ostacolano l'introduzione
all'interno citta. Con intento speculativo, viene prospettata la possibilita che
siano le stesse cittd a subire interventi di riconfigurazione volti ad accomodare
questi nuovi attori spaziali non-umani.

The possible commercialization, in the near or distant future, of self-driving cars
has led to a heated debate on the transformative effects of transport automa-
tion on urban realities. By proposing a reversal of perspective, if compared to the
proposals at urban level offered by the Untitled project, this article attempts to
answer the following question: how does the essentially hybrid geography of cities
influence the development of automated driving systems? With descriptive in-
tent, this work focuses on some urban socio-spatial specificities that, by making
the computer vision of autonomous vebicles particularly difficult, hinder their
introduction into the cityscape. With speculative intent, it is suggested that cities
themselves might be reconfigured so as to accommodate these emerging non-hu-
man spatial actors.

1. Autono-mobilita

Al momento della sua apparizione sulle strade americane agli inizi del
Novecento, 'automobile era considerata un bene di lusso a esclusivo uso e di-
letto d’'una ristretta cerchia di appassionati. Come ben noto, solo a seguito di
graduali, seppur profondi, adattamenti culturali, normativi, economici e in-
frastrutturali’, l'automobile sarebbe poi diventata, nel corso del secolo scorso,
un prodotto di massa destinato non solo a diventare un simbolo indiscusso
di modernitd?, ma anche, ¢ soprattutto, a cambiare radicalmente la forma e
la socialita urbana’. Di recente, l'automobile ¢ tornata a far parlare di s¢, di-
ventando il tema centrale di un acceso dibattito sul presente ¢ il futuro delle
cittd contemporanee. Questo rinnovato interesse ¢ in larga parte dovuto alla
possibile commercializzazione, in un futuro pitt 0 meno prossimo, di auto-
mobili a guida autonoma, e ciot in grado di assumere tutte quelle funzioni di
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guida che, nelle automobili tradizionali, sono gestite da un
conducente umano. Un tempo relegate allalveo della fanta-
scienza, le automobili a guida autonoma sono oggi diventate
una concreta possibilitd. Al momento, la loro introduzione
sulle strade urbane & da alcuni considerata imminente, o co-
munque inevitabile?, da altri, invece, una fantasia destina-
ta a rimanere tale, almeno per qualche decennio’. Cio che
appare fuori discussione, tuttavia, ¢ il potenziale di questa
tecnologia di innescare, un po’ come avvenne con le auto a
motore pitt di un secolo fa, un’ampia serie di trasformazioni,
culturali e spaziali, la cui portata, al momento, ¢ oggetto di
speculazione da parte di ingegneri, pianificatori, architetti,
giuristi, esperti di etica e amministratori pubblici.

Come sostenuto dai suoi principali fautori, tra cui, non c¢
da sorprendersi, le stesse case automobilistiche, l'utilizzo
di automobili a guida autonoma potrebbe generare enor-
mi guadagni sociali in termini di sicurezza, accessibilita,
efficienza e sostenibilita. Il tema della sicurezza stradale, in
particolare, costituisce la principale base discorsiva su cui fa
leva la legittimazione politica al loro sviluppo. La guida au-
tonoma, infatti, potrebbe ridurre drasticamente il numero
di incidenti stradali che, secondo alcune stime, nel 94% dei
casi sono da attribuirsi ad errore umano®. Non essendo pitt
prevista la presenza di un guidatore, verrebbe inoltre garan-
tito 'accesso alla mobilitd privata a fasce della popolazione
finora escluse quali le persone molto anziane o con disabilita
visive. Un ulteriore vantaggio ¢ riconducibile al fatto che,
in via ipotetica, l'automazione della guida potrebbe favori-
re la transizione verso un piu efficiente ¢ sostenibile sistema
di mobilitd condivisa. La conseguente riduzione, stimata
dell’80%, dei veicoli di proprietd, consentirebbe, da un lato,
di alleviare la congestione stradale, dall’altro, di destinare a
nuovi usi superfici urbane ed edifici adibiti a parcheggio.

Al netto di questi possibili benefici, molti interrogativi sugli
impatti di breve ¢ medio termine delle automobili a guida
autonoma restano ancora privi di risposta, basti pensare, a
tal riguardo, alla possibile scomparsa o marginalizzazione di
una delle professioni pili praticate al mondo, l'autotrasporto.
Inoltre, la necessita di mobilitare ingenti investimenti pubbli-
ci volti a favorire integrazione dei sistemi di guida automa-
tizzata all'interno degli spazi urbani, potrebbe disincentivare
misure di potenziamento del trasporto pubblico collettivo o
provocare tagli ad altri settori, quali la sanita e Iistruzione?®.
Un tema particolarmente dibattuto riguarda lattribuzione
della responsabilita in caso di incidenti o infrazioni. Dato
che, per definizione, la guida autonoma non richiede la pre-
senza di un conducente, non ¢ ancora chiaro, da un punto di
vista legale, se di eventuali danni provocati dal veicolo debba
rispondere il proprietario dello stesso, la casa produttrice, o le
aziende che sviluppano software. Un ulteriore aspetto critico
¢ legato al rischio concreto che i software di guida possano
diventare bersaglio di attacchi informatici’.

Un secolo fa, le automobili a motore consentirono di
modernizzare un sistema di mobilitd privato basato
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principalmente su carrozze a trazione animale'’, ritenute
lente, poco efficienti e persino inquinanti a causa della pre-
senza di carcasse ed escrementi di cavallo sulle strade cit-
tadine!. Le trasformazioni — ¢ annessi problemi — dovuti
alla diffusione, su scala planetaria, dellautomobile a motore
sarebbero perd stati compresi solo a posteriori, a distanza
di decenni. Oggi, i maggiori sostenitori delle auto a guida
autonoma, per lo pitit grandi attori privati quali Waymo
(Google), Tesla e Uber, si fanno portavoce di una visione
di futuro che appare al contempo utopica ¢ inevitabile. La
guida autonoma ¢ vista, in termini riduzionistici, come una
mera sfida ingegneristica giustificata sulla base della pos-
sibilita di rendere le strade pubbliche pit sicure, inclusive
e sostenibili, ponendo cosi termine ad una lunga serie di
esternalitd negative associate alle automobili tradizionali.
Tuttavia, questa visione si regge su un presupposto fallace,
cio¢ che l'automazione della guida possa avvenire senza fri-
zioni politiche, lasciando le realtd urbane sostanzialmente
inalterate. Di fatto, per, per consentire I'introduzione delle
automobili a guida autonoma all'interno delle cittd, il pae-
saggio urbano dovra necessariamente essere re-immaginato
e ridisegnato. Allo stato attuale delle cose, infatti, le cittd si
configurano come territori particolarmente ostici per le au-
tomobili a guida autonoma, ¢ in particolar modo per i com-
plessi sistemi di percezione artificiale che esse utilizzano per
mappare lambiente circostante.

Benché il dibattito sulle automobili senza conducente sia
per lo pili incentrato su questioni etiche e legali relative alla
loro supposta autonomia decisionale'?, di recente maggio-
re attenzione ¢ stata riservata agli impatti speciﬁcatamente
urbani, sia positivi che negativi, di questa tecnologia®®. Cid
detto, un aspetto solo marginalmente preso in considerazio-
ne nella letteratura ¢ il modo in cui il contesto-citta influen-
zilo sviluppo — e metta in luce i limiti — dei sistemi di guida
automatizzata. In controtendenza rispetto alla dominante
impostazione che mette in relazione automazione e spazio
urbano secondo una logica causale diretta ¢ tecno-determi-
nista, questo articolo, proponendo un ribaltamento di pro-
spettiva, si pone l'obiettivo di rispondere al seguente quesi-
to: in che modo la geografia essenzialmente ibrida delle cittd
condiziona lo sviluppo dei sistemi autonomi di guida?

E opportuno sottolineare che, da un punto di vista teorico e
metodologico, un’automobile a guida autonoma puo essere
al contempo concepita sia come un assemblaggio tecnico,
costituito da varie componenti hardware e software e carat-
terizzato da elevata complessitd interna, sia come un assem-
blaggio socio-tecnico’, parte integrante di quello che viene
qui definito, parafrasando quanto scritto da Urry® in merito
alle automobili tradizionali — un “sistema di autono-mobili-
td” che comprende infrastrutture fisiche e digitali, algoritmi
di machine learning, dataset, sistemi di geo-localizzazione,
cartografie 3D, leggi e codici della strada, roboetica, culture
della mobilitd, nuove pratiche sociali ¢ modalitd d’uso del-
lo spazio pubblico. Di conseguenza, per comprendere — ed
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anticipare — gli impatti ad ampio raggio dellautomazione
dei trasporti sulle citth ed evitare di darne una lettura sem-
plificata e lineare che pone le seconde in un rapporto di ef-
fettualita rispetto alla prima, la dimensione tecnica non pud
essere scissa da quella socio-spaziale, e viceversa.

Il presente contributo si articola in due parti complementari.
Nel tentativo di dare una risposta empirica al quesito esplici-
tato poco sopra, la prima parte volge lo sguardo all'interno
della “scatola nera”® delle automobili a guida autonoma,
allo scopo di portarne alla luce le logiche interne ¢ i limiti
tecnici in relazione alla complessa morfologia socio-spazia-
le urbanal”. In particolare, con intento descrittivo, verran-
no analizzate alcune specificitd urbane che, complicando la
percezione artificiale delle auto a guida autonoma, ne osta-
colano, o quanto meno ritardano, l'introduzione all'inter-
no delle strade cittadine. La seconda parte ¢ da intendersi
come un breve esercizio di anticipatory governance'®, in cui
verranno tracciate possibili traiettorie di trasformazione de-
gli ambienti urbani finalizzate ad accomodare la percezione
algoritmica e logica preventiva delle automobili a guida au-
tonoma. Con intento speculativo, viene dunque prospettata
la possibilita che siano le stesse citta a subire interventi di
riconfigurazione volti a garantire una pili sicura co-esistenza
tra automobili a guida autonoma ed altri utenti del traffico
— umani in primis — con cui esse si contenderanno lo spazio
urbano.

2. Sensorio artificiale

Negli ultimi anni, il dibattito pubblico sulla mobilita au-
tomatizzata ¢ stato quasi totalmente assorbito dal clamore
mediatico che si ¢ venuto a creare attorno alle automobili
a guida autonoma. Un aspetto tuttavia rimasto per lo pit
in ombra ¢ che, di fatto, 'automazione di alcuni sistemi di
trasporto ¢ gid avvenuta in altri contesti, basti pensare, ad
esempio, alle metropolitane automatiche con convogli sen-
za macchinista o ai carrelli a guida automatica oggi utilizzati
in misura sempre maggiore nella logistica infra-portuale®.
Seppur basata su soluzioni tecnologiche decisamente meno
avanzate rispetto a quelle finora proposte per lo sviluppo
di automobili a guida autonoma, l'automazione di questi
veicoli ¢ stata facilitata dal fatto che essa prende forma in
spazi poco complessi, relativamente statici e sostanzialmen-
te prevedibili, in cui l'interazione tra veicolo ¢ ambiente
circostante ¢ limitata ad un ventaglio ristretto di possibilita
di azione. Un treno senza macchinista, ad esempio, opera
all'interno di un sistema chiuso, con un percorso definito
¢ delimitato da binari e fermate prestabilite per la salita e
la discesa dei passeggeri. Le sue funzioni — cosi come 'am-
biente in cui opera — sono per lo pitt prevedibili e dunque
in larga misura preprogrammabili. Un simile discorso vale
per i carrelli mobili utilizzati nella logistica automatizzata,
chiamatia svolgerc mansioni ripetitive in contesti struttura-
ti e mono-funzionali, in cui vi ¢ ridotta interazione con altri
veicoli e/o persone.
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Al contrario, le automobili a guida autonoma, per poter ope-
rare all'interno di spazi estremamente dinamici e complessi
quali appunto le strade pubbliche, devono essere in grado di
rispondere in maniera adattiva e tempestiva, nell'ordine dei
millisecondi, a numerose situazioni di traffico che non pos-
sono essere conosciute a priori. Rispetto a contesti extra-ur-
bani, le cittd, per la loro densitd, eterogeneitd morfologica e
natura essenzialmente ibrida — in termini non solo di confi-
gurazione ed usi dello spazio fisico, ma anche, ¢ soprattutto,
per varieta di fruitori delle strade — moltiplicano i fattori di
incertezza. Nel denso traffico cittadino, un’automobile deve
interagire con una miriade di altri utenti della strada (ad
es. pedoni, ciclisti, altri veicoli, animali), ciascuno dei qua-
li agisce in maniera indipendente ¢ il cui comportamento ¢
spesso difficilmente predicibile. In ogni dato istante, un’au-
tomobile a guida autonoma deve essere in grado di assolvere
contemporaneamente a diverse funzioni, alcune prepro-
grammabili, altre invece sempre contingenti ad eventi im-
prevedibili. Ad esempio, essa ¢ tenuta ad adeguare il proprio
andamento in base alla velocita dei veicoli che la precedono
o reagire prontamente in situazioni di emergenza (ad es. se
un pedone attraversa improvvisamente la strada).

Per poter operare in maniera sicura, le automobili a guida
autonoma devono innanzitutto essere in grado di percepire,
a prescindere da condizione meteorologiche e di illumina-
zione, cio che le circonda, cosi da evitare collisioni con altri
utenti della strada, sia umani, sia non-umani. In altre paro-
le, un’automobile a guida autonoma costituisce un esem-
pio concreto di quella che il filosofo ed urbanista francese
Virilio®, gid negli anni ottanta, aveva profeticamente defi-
nito «visione senza sguardox, in cui «la capacitd d’analisi
dell'ambiente circostante» e «['interpretazione automatica
del senso degli avvenimenti» viene delegata al computer?.
Per un’automobile a guida autonoma, quella che, con lin-
guaggio antropomorfico, viene generalmente definita per-
cezione artificiale, in termini pit‘1 propriamente tecnici si
riferisce a complessi metodi di analisi statistica, basati su
algoritmi di machine learning, utilizzati per stimare classe e
localizzazione degli oggetti che si trovano in prossimita del
veicolo ¢ predire il loro comportamento nell'immediato fu-
turo. Tipicamente, un'automobile a guida autonoma opera
secondo una logica sequenziale di percezione-decisione-a-
zione. Per percepire 'ambiente, vengono impiegate quattro
tipologie di sensori: videocamere, radar, sensori a ultrasuo-
no e scanner Lidar (acronimo dall'inglese Light Detection
and Ranging)™. 1 dati raccolti attraverso 'uso combinato di
queste diverse tipologie di sensori vengono poi integrati ¢
processati in tempo-reale cosi da elaborare un modello stati-
stico del mondo. Sulla base di queste informazioni, i softwa-
re di guida calcolano l'appropriata manovra da effettuare
nella situazione di traffico corrente.

Per un‘automobile a guida autonoma, la percezione dell'am-
biente non ¢ maicertaal 100%, e cid ¢ dovuto in parte a ragio-
ni interne riferibili ai limiti tecnici dei sistemi di percezione
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Figura 1. Liam Young, Tim Maughan, Where The City Can't See (fotogramma), 201 6. Ambientato in una futuristica Detroit, questo film
& stato girato interamente utilizzando uno scanner Lidar. Per gentile concessione degli Artisti.

artificiale, in parte a variabili esterne. L'incertezza interna
scaturisce da possibili errori a livello sia di acquisizione (ad
es. ostruzione o malfunzionamento di uno o pil sensori)
che elaborazione dati (ad es. errata determinazione di classe,
posizione e traiettorie future degli altri utenti del traffico).
La principale fonte di incertezza ¢ perd da attribuirsi a fatto-
ri esterni, ed in particolar modo all’interazione tra veicolo,
infrastruttura urbana e, soprattutto, esseri umani.

Le strade urbane sono state finora costruite in maniera tale
da facilitare la loro fruizione da parte di persone, automu-
nite ¢ non. I segnali stradali, ad esempio, sono progettati e
posizionati nellambiente urbano avendo a mente il mondo
in cui le persone percepiscono, a livello visivo e uditivo, il
mondo circostante, e fare in modo che il loro contenuto
semantico possa essere interpretato in maniera rapida ed
inequivocabile, anche in condizioni di scarsa visibilita, par-
ziali ostruzioni o quando si viaggia in automobile a velocita
elevate. Cio che per una persona puo risultare di immediata
lettura, per un’automobile a guida autonoma puo talvolta
diventare un compito molto complesso, che richiede un di-
spendio di ingenti risorse computazionali®. Inoltre, adesivi
e graffiti applicati sulla segnaletica stradale?® o sull’asfalto®
possono trasformarsi, volutamente o non, in pericolosi di-
spositivi di manomissione dei complessi sistemi di visione
artificiale di cui esse sono dotate.

In contesti urbani, densamente trafficati e con percorsi pe-
donali e ciclabili che molto spesso intersecano e/o sono con-
tigui alle carreggiate stradali, la convivenza tra automobili
a guida autonoma ed esseri umani diventa particolarmente
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Figura 2. James Bridle, Untitled (Autonomous Trap 001), Monte
Pernaso, Grecia, 2017. Per gentile concessione dell'artista.

rischiosa. Cid ¢ dovuto adue principaliragioni. Innanzitutto,
il movimento di pedoni e ciclisti, notoriamente caratterizza-
to da cambi di direzione repentini, ¢ difficilmente inscrivibi-
le entro pattern ricorrenti di comportamento, e dunque solo
approssimativamente descrivibile in termini probabilistici.
Inoltre, le persone sono caratterizzate da elevata variabilitd,
in termini sia fisionomici/somatici, sia di abbigliamento®.

Lo sviluppo di un algoritmo utilizzato per classificare ci-
clisti ¢ pedoni avviene generalmente tramite metodi di
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Figura 3. Adam Harvey, CV Dazzle (Look N° 5 per il New York Times Op-Art), 20/0. Questo progetto esplora tecniche di
camouflage basate esclusivamente sull'utilizzo di particolari acconciature e trucchi che, alterando i tratti tipici di un volto umano, sono
in grado di sabotare algoritmi di riconoscimento facciale. Per gentile concessione dell'Artista.

apprendimento automatico supervisionato. Durante la fase
di allenamento (in inglese, training), lalgoritmo apprende,
sulla base di un vastissimo campione di immagini pre-eti-
chettate contenenti persone, i pattern visivi distintivi degli
esseri umani. In questo modo, l'algoritmo estrae induttiva-
mente una funzione matematica che verra a seguito utilizza-
ta per discernere ciclisti e pedoni nelle immagini catturate in
tempo reale dalle videocamere di bordo. Tuttavia, l'elevata
variabilith umana, in termini di posa/apparenza, riduce sen-
sibilmente la capacita dellalgoritmo di generalizzare oltre
quanto appreso nella fase di z7aining, e ciot di interpretare
con successo immagini a cui non ¢ mai stato esposto prima.
Diverse soluzioni sono state finora adottate per ridurre i fat-
tori di incertezza, sia interni che esterni, associati all'utilizzo
di automobili a guida autonoma, specialmente considerando
che errori a livello di percezione dellambiente possono risul-
tare fatali per la vita di persone sia all'interno che allesterno
dellautomobile. Cio si ¢ generalmente tradotto nell'utilizzo
di un numero maggiore di sensori per assicurare ridondanza e
ridurre incertezza nell’acquisizione ed elaborazione di dati re-
lativi allambiente circostante”, a scapito perd di un maggio-
re onere computazionale e tempi di esecuzione pitt lunghi?,
nonché costi di produzione (e vendita) proibitivi.

3. Citta post-antropocentriche

L'inaffidabilitd dello stato dell’arte dei sistemi di guida au-
tomatizzata nellinterpretare e anticipare la complessita del
mondo urbano rappresenta il principale deterrente per I'in-
troduzione, su larga scala, di veicoli a guida autonoma all'in-
terno delle cittd, fatta eccezione per alcuni accordi specifici
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come ad esempio quello siglato tra Uber ¢ lo stato dell'Arizo-
na e tuttavia poi sospeso a seguito di un incidente stradale co-
stato la vita, nel marzo 2018, a un pedone a Tempe®. Finora,
l'atteggiamento generalmente assunto a livello istituzionale
in merito alla governance dei sistemi di guida automatizzata ¢
stato per lo pit passivo, autorizzando, e talvolta promuoven-
do, l'utilizzo di aree circoscritte e controllate dei centri urbani
come territori zest-bed™ per i sistemi di guida automatizzati.
Un tale atteggiamento denota non solo ferma confidenza nei
possibili benefici legati allautomazione della guida, ma anche
una certa fiducia nel fatto che essi possano essere realizzati
senza un diretto e sostanziale coinvolgimento pubblico, in
termini sia regolamentari che materiali/infrastrutturali. Al
contempo, per le case automobilistiche, garantirsi laccesso ai
centri urbani ¢ fondamentale, da un lato, per valutare Iafhi-
dabilita dello stato dell'arte dei propri veicoli, dall’altro, per
raccogliere dati in condizioni di traffico reale essenziali per
migliorare i software di guida.

Alla luce dei diversi incidenti che hanno finora coinvolto
automobili a guida semi-autonoma o autonoma, quest’ulti-
me sono spesso finite sotto i riflettori per via della loro in-
trusiva, se non addirittura pericolosa, presenza sulle strade
pubbliche, mentre le case automobilistiche sono state spesso
criticate a causa della loro irresponsabilita sociale. Di recen-
te, perd, si ¢ assistito ad un rovesciamento discorsivo nel di-
battito pubblico®, e diverse critiche sono state mosse, per lo
pitt da parte dalle stesse case automobilistiche, verso l'assen-
za di sforzi pubblici, finanziari e politici, volti ad adeguare
gli spazi urbani al funzionamento delle automobili a guida
autonoma, con conseguente ritardo nella realizzazione dei
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potenziali benefici associati alla loro introduzione sulle stra-
de pubbliche®. In altre parole, se fino a poco tempo faad es-
sere messa in discussione era la capacita dei veicoli autonomi
di navigare in maniera sicura il mondo urbano cosi com?,
pit di recente si ¢ iniziato a problematizzare l'infrastruttu-
ra materiale e sociale urbana in quanto incongrua al loro
funzionamento. Questa impostazione retorica prevede che,
benché pure sempre perfettibili grazie al machine learning,
le tecnologie di guida autonoma hanno raggiunto una fase
matura®, con conseguente slittamento sugli enti governati-
vi della responsabilitd politica nell'accelerare la transizione
verso la mobilitd automatizzata.

Questo slittamento della responsabilit produce effetti con-
creti per quanto riguarda le modalitd attraverso cui Iauto-
mazione della guida potrebbe essere realizzata. Di fatto, se
fino ad oggi si ¢ cercato di migliorare I'affidabilitd dei vei-
coli autonomi attraverso l'utilizzo di tecnologie sempre pitt
avanzate in grado di far fronte alla complessita urbana, una
possibile soluzione potrebbe essere quella di ridurre la com-
plessita degli ambienti in cui essi operano.

Agli inizi del Novecento, le strade pubbliche erano co-a-
bitate da innumerevoli attori, tra cui pedoni, venditori
ambulanti, bambini a cui era consentito di giocare libera-
mente, ciclisti, mezzi su rotaia. L'introduzione dell'automo-
bile motore diede perd vita a un nuovo fenomeno sociale
specificatamente urbano, 'incidente stradale di massa®, di
cui erano spesso vittime pedoni e soprattutto bambini. In
Gran Bretagna, come prima risposta a questo problema, si
intervenne normativamente imponendo che le automobili
circolassero a passo duomo, precedute da una persona agi-
tante una bandiera rossa®. Negli Stati Uniti, invece, lo spa-
zio fisico urbano fu nel giro di pochi decenni trasformato
radicalmente in funzione delle automobili, con interventi a
livello sia infrastrutturale, suddividendo le strade pubbliche
in aree riservate ai veicoli e altre, pitt marginali, alle persone,
sia normativo, per garantire che questa partizione materiale
¢ funzionale fosse effettivamente rispettata.

Oggi, diverse soluzioni sono state proposte per favorire I'in-
tegrazione dei veicoli autonomi nel traffico urbano, come
ad esempio lutilizzo di segnaletica digitale comunicante
via wireless con i sistemi automatici di guida, o utilizzando
una colorazione speciale per le automobili a guida autono-
ma che ne segnali la presenza nel traffico®. Tuttavia, un po’
come avvenuto per le automobili tradizionali, le automobi-
li a guida autonoma potranno diventare realtd soltanto se
sostenute da un complesso sistema di automobilitd®” che
comprende non solo infrastrutture e segnaletica stradale,
ma anche nuove forme di socialitd urbana. Una possibile so-
luzione per favorire I'introduzione dei veicoli autonomi in
contesti urbani potrebbe essere quella di creare corsie ad essi
riservate, cosi da rendere il loro funzionamento pit prevedi-
bile e simile a quello di una metropolitana automatica (cosa
che pero richiederebbe ingenti investimenti pubblici e radi-
cali cambiamenti dello spazio fisico urbano). Oppure, allo
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stato attuale delle cose, potrebbero esserci interventi norma-
tivi (e normalizzanti) volti a standardizzare l'apparenza delle
persone, ad esempio, imponendo l'uso di vestiti pit simili
ad un’'uniforme, in modo da garantire la loro leggibilita da
parte degli algoritmi.

A oggi, non ¢ ancora chiaro se, quando, ¢ come le automo-
bili a guida autonoma potranno circolare nei centri urbani.
Cio che appare inevitabile, tuttavia, ¢ che la loro commer-
cializzazione potra avvenire solo a seguito di cambiamenti
infrastrutturali e sociali volti a rendere le citta pitt “leggibili”
da parte dei sistemi di percezione artificiale, attualmente
inaffidabili nel denso ¢ popolato traffico urbano. Si apre cosi
la prospettiva per un urbanismo post-antropocentrico, in
cui le strade delle nostre citta saranno ridisegnate non piu
attorno alle persone (automunite e non), ma per accomoda-
re questi nuovi attori spaziali non-umani.
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