
la rivista di engramma
ottobre 2021

185

ba’nkë / bùnkër

edizioniengramma

• •

˚



La Rivista di Engramma
185



La Rivista di 
Engramma
185
ottobre 2021



edizioniengramma

ba’nkë / bùnkër
a cura di 
Fernanda De Maio, Michela Maguolo 
e Alessandra Pedersoli

. .

°



direttore
monica centanni

redazione
sara agnoletto, mariaclara alemanni, 
maddalena bassani, maria bergamo, 
emily verla bovino, giacomo calandra di roccolino, 
olivia sara carli, giacomo confortin, 
silvia de laude, francesca romana dell’aglio, 
simona dolari, emma filipponi, anna ghiraldini, 
laura leuzzi, vittoria magnoler, michela maguolo, 
marco molin, francesco monticini, nicola noro, 
lucrezia not, alessandra pedersoli, 
marina pellanda, camilla pietrabissa, 
daniele pisani, stefania rimini, daniela sacco, 
cesare sartori, antonella sbrilli, massimo stella, 
elizabeth enrica thomson, christian toson, 
chiara velicogna, nicolò zanatta

comitato scientifico
lorenzo braccesi, maria grazia ciani, 
victoria cirlot, fernanda de maio, 
georges didi-huberman, alberto ferlenga, 
kurt w. forster, fabrizio lollini, natalia mazour, 
sergio polano, oliver taplin, mario torelli

La Rivista di Engramma 
a peer-reviewed journal
185 ottobre 2021
www.engramma.it

sede legale 
Engramma
Castello 6634 | 30122 Venezia
edizioni@engramma.it

redazione
Centro studi classicA Iuav 
San Polo 2468 | 30125 Venezia
+39 041 257 14 61

©2021 edizioniengramma
Tutti i diritti riservati
ISSN 1826-901X
ISBN carta 978-88-31494-72-4
ISBN digitale 978-88-31494-71-7
finito di stampare dicembre 2021

Si dichiara che i contenuti del presente volume sono la 
versione a stampa totalmente corrispondente alla versione 
online della Rivista, disponibile in open access all’indirizzo: 
http://www.engramma.it/eOS/index.php?issue=183 e ciò a 
valere ad ogni effetto di legge. 
L’editore dichiara di avere posto in essere le dovute attività di 
ricerca delle titolarità dei diritti sui contenuti qui pubblicati e di 
aver impegnato ogni ragionevole sforzo per tale finalità, come 
richiesto dalla prassi e dalle normative di settore.









da circa 9 milioni di persone, in luoghi più o meno segreti, vive, sempre

vigile, una città di riserva, fatta di centrali di comando, stazioni di

telecomunicazione, ricoveri, dispositivi di protezione, linee di

collegamento segrete. Una vita che spesso si svolge sotto agli occhi dei

cittadini, ma nel sottosuolo, influenzando grandemente la vita in

superficie.

Bastano 6 minuti per trasformare un’infrastruttura urbana in una città

fortificata:

Omero non poteva in nessun modo distogliere lo sguardo dal vagone, e nelle

sue orecchie, sovrastando cigolii e fruscii che arrivavano dalla stazione, si

faceva sempre più forte la spettrale sirena d’allarme e il basso segnale

acustico, mai sentito prima: uno breve - due lunghi: “Atom”! … il lungo colpo

dei freni e il confuso annuncio nei vagoni: “Gentili passeggeri, per motivi

tecnici il treno non proseguirà la corsa…”. Né il macchinista impacciato al

microfono, né lo stesso Omero, suo aiutante, riescono ancora a rendersi

conto del puzzo di morte che queste parole ufficiali si portano appresso. Il

duro strepito delle porte ermetiche, che separano per sempre il mondo dei

vivi da quello dei morti. Secondo le istruzioni, le porte dovevano essere

completamente serrate non più tardi di sei minuti dopo il segnale d’allarme,

indipendentemente dal numero di persone rimaste dall’altra parte. Si

raccomandava di sparare a chiunque cercasse di interferire con la chiusura.

Ma può un sergentucolo, abituato a scacciare dalla stazione senzatetto e

ubriaconi, sparare nel ventre a un uomo che cerca di trattenere l’enorme

blocco metallico, per permettere alla moglie di corsa con un tacco spezzato

di farcela a entrare? Può la scorbutica signora dei tornelli, in képi e uniforme

− che per trent’anni di servizio in metro ha perfezionato solo due azioni: non

lasciar passare e fischiare – impedire di far entrare un vecchio affannato con

le sue medaglie d’onore? Secondo le istruzioni ci volevano in tutto sei minuti

per trasformare la persona in una macchina. Oppure in un mostro.

…Gli strilli delle donne e gli urli indignati degli uomini, i pianti dei bambini.

Colpi di pistola e scariche di mitra. Le impassibili voci metalliche diffuse da

tutti gli altoparlanti che intimano di mantenere la calma − registrate, perché

nessuna persona, consapevole di quanto stia accadendo, può controllarsi e

dire semplicemente così… impassibile “non lasciatevi prendere dal

panico…”. Pianti, preghiere…
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chiamano i fan di Gluhovskij, nel quale si possono immaginare saghe e

microcosmi.

Tornando al nostro tema, è difficile da comprendere come si è costruito

questo microcosmo nel corso del secolo che lo separa dalla sua

fondazione, senza integrare elementi della costruzione tecnologica della

Metropolitana, dei requisiti di natura militare che via via si palesano e che

sono parte fondante delle scelte progettuali, dello sviluppo

dell’architettura di Mosca e della sua urbanistica, oltre che dell’influenza

della cultura visiva.

Non possiamo comprendere la formazione di un eccezionale,

straordinariamente fertile immaginario della Metropolitana moscovita,

senza ripercorrerne le tappe della sua formazione, della formazione della

sua immagine nel contesto di realismo socialista nel quale è nata, e di

come i grandi eventi storici e ideologici della storia sovietica l’abbiano via

via plasmata fino alla forma attuale.

In questo difficile intreccio, ci affideremo ad alcuni narratori d’eccezione,

primo fra tutti Nikita Chruščëv, la cui vita, come si evince delle sue

minuziose memorie (Chruščëv I II III [1971] 2005 2006 2007), è

intimamente legata alla costruzione del sottosuolo, che siano le miniere

del Donbas o lo spazio sotterraneo di Mosca. La Metropolitana compare

sempre nei momenti critici della carriera del grande riformatore sovietico,

e vedremo come l’una plasmi l’altro, e viceversa.

Un’altra narrazione, completamente diversa, è quella fornita da un gruppo

di appassionati di esplorazione urbana, storici e archivisti, che sono

riusciti a ricostruire la storia degli oggetti speciali sotterranei di Mosca su

una solida base documentaria ufficiale, che a oggi è stata desecretata dalle

origini fino alla fine degli anni Sessanta, ponendo fine a un lungo periodo

di oscurità e aprendo un nuovo fertile campo di studi storici. I risultati di

questa ricerca sono stati pubblicati nel maggio del 2021 in un libro

intitolato I “bunker segreti” sovietici. Fortificazioni urbane speciali

1930-1960 (Yurkov 2021), dove la parola “bunker” è appositamente messa

fra virgolette, per le ragioni che si spiegheranno nel prossimo paragrafo.

Ci affideremo estensivamente a questo eccellente lavoro, del quale

riassumeremo alcuni dei passaggi più importanti, sia per renderli
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accessibili al pubblico in lingua italiana, sia per mettere in luce alcuni

snodi cruciali che si intersecano con la storia di Mosca, della sua

architettura e del suo immaginario.

È quindi dal sottosuolo della città e dell’impero − un sottosuolo di

memoria dostoevskiana − che ci muoveremo, cercando di mettere in luce

le strette connessioni fra la metropolitana-bunker e la metropolitana-

palazzo che si avvicendano senza soluzione di continuità nel corso della

storia.

Piccola premessa lessicale

La Metropolitana di Mosca non può essere definita come “bunker”,

sebbene spesso si senta parlare di “bunker di Stalin” o “bunker sovietici” in

riferimento alle fortificazioni sotterranee di Mosca.

Occorre innanzitutto precisare che il termine “bunker”, in russo (secondo

la Grande Enciclopedia Sovietica: BSE 1969-1978) indica tecnicamente un

contenitore industriale per materiale sfuso, traducibile in italiano con

“cassone” “tramoggia”, e ‘bunker’ nell’accezione militare occupa un posto

di minore importanza, dichiaratamente di importazione tedesca.

I termini che generalmente vengono usati nel linguaggio tecnico militare e

nei documenti ufficiali sono:

- Объекты (obiekti): ‘oggetti’ generici, che tradurremo in italiano con il

termine ‘unità’, che possono essere спецобъекты (spezobiekti), ‘unità

speciali’.

- Спецветки (Vetki, spezvetki): letteralmente ‘rami’, indicano passaggi di

collegamento protetti, di solito fra gli obiekti.

Il lessico militare inoltre indica sia per la superficie che per il sottosuolo:

Командный пункт, Komandni punkt (punto di comando), che a sua volta

può essere унифицированный (unifitsirovanny), городской (gorodskoi),

обороны (oboroni), МПВО (PVO) etc. ovvero, unificato, cittadino, della

Difesa, della contrarea; Фортификационная система (Fortifikatsionnaia

sistema: sistema fortificato), o специальный фортификационный
сооружение (Spetsialny fortificatsionny sooruzhenye: costruzione
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fortificata speciale), бомбоубежище (Bomboubezhishe: rifugio anti-bomba);

al quale si aggiunge la denotazione глубокого залегания (glubokovo

zalegania: sotterraneo di profondità).

La Metropolitana di Mosca: la nascita di una struttura civile-militare

La costruzione della Metropolitana di Mosca è la più titanica delle imprese

dell’Unione Sovietica nel periodo di Stalin, e come nota Alessandro De

Magistris, segna una cesura definitiva nei grandi cambiamenti che

interessano la Mosca rivoluzionaria, confermando e consolidando una

serie di scelte urbanistiche e architettoniche, prima fra tutte l’impianto

radiocentrico e la definitiva sconfitta di altre correnti, come quella dei

disurbanisti (De Magistris 2000). La Metropolitana si pone subito come

possibilità di garantire la sopravvivenza di un assetto per quanto

ammodernato, di fatto di natura ottocentesca della città-capitale centro

dell’impero. La storia della fondazione e dei primi anni della costruzione è

raccontata in modo dettagliato da Dietmar Neutatz (Neutatz [2001] 2013)

per quanto riguarda lo sviluppo delle tecnologie, mentre da Josette

Bouvard per quanto riguarda le vicende politiche, storiche e

architettoniche del cantiere.

Gli esempi di metropolitane da tutto il mondo, accuratamente studiati,

fecero convergere una serie di possibilità e varianti, che si scontrarono in

campo progettuale e realizzativo. Mosca non era un terreno facile, perché

da un punto di vista geologico aveva tutti i problemi delle altre città messi

insieme: (Abakumov 1939, 1; Neutatz [2001] 2013, 1-23).

The engineers who built the subway in Berlin had to contend with water-

bearing soil. In Paris the uneven surface presented a serious difficulty. In

London it was the chaotic arrangement of the underground installations, and

in Madrid the medieval lay-out and the crookedness of the streets. In

Moscow the subway builders have been confronted with all these difficulties:

crooked streets, a dense network of underground installations, remnants of

the ancient town, a surface intersected with hills and valleys, a treacherous

water-bearing strata (Abakumov 1939, 11).

La costruzione di un’infrastruttura così complicata sembrava un’impresa

impossibile, considerando l’arretratezza dell’Unione Sovietica e la limitata

disponibilità economica.
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Le tecnologie a disposizione dei russi nel campo della costruzione erano

praticamente inesistenti, e tutti i primi lavori vennero eseguiti

completamente a mano, scavando, puntellando, rivestendo le pareti a

secchiate di cemento. Venne fondata un’impresa, Metrostroi

(letteralmente, ‘Metro-costruzione’), tuttora esistente, che mobilitò

migliaia di lavoratori da tutta l’Unione Sovietica.

Il responsabile politico-amministrativo ufficiale dell’ambizioso progetto era

il fedelissimo di Stalin, Lazar’ Kaganovich, membro del Politburo, vera

mente politica e ispiratore dell’infrastruttura, che interpretava come un

“cantiere d’assalto”, sotto lo slogan “La vittoria della metropolitana è la

vittoria del socialismo” (De Magistris 2000). Una costruzione che, in linea

con l’ideologia staliniana di quegli anni, doveva essere un grande

laboratorio di sperimentazione sociale e propaganda politica (Bouvard

2005, 67-77).

In prima linea, in cantiere, a lavorare c’era un giovane membro del partito,

da poco entrato nella giunta cittadina, che si era distinto per il suo lavoro

nelle miniere del Donbas: Nikita Chruščëv (Chruščëv I [1971] 2005). A quel

tempo non sapeva ancora quanto la sua vita sarebbe stata legata a questa

costruzione:

At first I had nothing to do with the construction project. It was a kind of

special project, even though it was in the city itself. But after some time had

gone by Kaganovich suddenly said to me: “Things are going badly with the

subway construction, and as a former mine worker you’ll have to get

involved in detailed supervision of it. In the first phase, in order to acquaint

yourself with the course of the construction, I propose that you drop your

work in the party’s city committee, and go to some of the shafts and tunnels

being dug for the subway while Bulganin goes to other ones. Stay there for a

few days and nights, take a look at everything, and study it all so that you’ll

be able to direct it in fact and know the whole business” (Chruščëv I [1971]

2005, 65).

Il futuro primo segretario si getta con tutte le sue forze su questo cantiere

difficilissimo, e dalle sue memorie leggiamo come questo sforzo influisca

grandemente sulla sua vita politica. La Metropolitana, che assorbe gran

parte delle sue energie, diventa per lui un passo importante per la scalata
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al potere. Chruščëv dirigerà personalmente gli scavi, nominerà direttori

tecnici (fra i quali il già citato Abakumov, una vecchia conoscenza del

Donbas), parteciperà alle infiammate discussioni fra gli architetti, e avrà un

ruolo fondamentale su alcune delle decisioni più importanti, fra cui la

scelta della profondità e della tecnologia costruttiva.

All’inizio si pensava di costruire i tunnel con il metodo più semplice

possibile, ovvero quello dello scavo in trincea. In quegli anni tuttavia, lo

sviluppo dell’aviazione militare aveva posto in tutti i paesi europei il

problema della difesa dai bombardamenti.

Chruščëv, nel 1932, a cantieri già iniziati, consigliato da un giovane

ingegnere Veniamin Makovskij, comprese che il metodo a trincea non

avrebbe garantito la protezione dei manufatti:

He said to me: Comrade Chruščëv, we’re building the subway in the German

way, that is, digging open trenches. This is very inconvenient for the city.

There are other construction methods, for example, the closed-tunnel, or

English method, using tunneling machines called “tunneling shields.” That

way you have to dig deeper and it will cost a little more, but if you take into

account the possibility of a war, the subway could also serve as a bomb

shelter. […]” (Chruščëv I [1971] 2005, 69).

Makovskij pubblicò il primo marzo 1932 un articolo sulla “Pravda”, dove

proponeva di costruire la Metropolitana a una profondità di circa trenta

metri (Bouvard 2005, 48).

Questo suscitò aspre polemiche da parte dell’esecutivo in carica, guidato

dall’ingegnere Rottert, a scavi già iniziati, che riteneva inutilmente

dispendioso andare in profondità. Con l’appoggio di Chruščëv, Makovskij

presentò le sue idee al Politburo alla presenza di Stalin, che, nonostante la

resistenza dell’ingegnere capo, approvò la proposta (Chruščëv I [1971]

2005, 71). Il 23 maggio 1932, il Politburo stabilì ufficialmente che tutta la

prima linea della metro, la Sokolnicheskaja, si sarebbe dovuta costruire in

profondità, arrestando tutti i progetti, e i lavori già cominciati, ordinando

la redazione di un decimo progetto tecnico (Bouvard 2005, 53).
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Bouvard e gli altri storici tendono a mettere in secondo piano i requisiti

militari della metropolitana in fase di progettazione, sebbene pare che

questi siano determinanti nella scelta finale, alla luce di questi fatti e di

quelli esposti nel prossimo paragrafo. Per tutti gli altri problemi, come

quello delle preesistenze, gli ingegneri avevano già trovato delle soluzioni,

infatti il sistema a trincea venne mantenuto per le stazioni periferiche più

lontane dal centro.

La scelta di scavare in profondità nelle zone strategiche della città

presupponeva l’importazione di tecnologie e saperi dall’Europa e dagli

Stati Uniti, oltre a richiedere un nuovo studio geologico molto più

approfondito. Un impegno così grande poteva essere solo giustificato

dall’opportunità di usare la metropolitana come grande sistema difensivo.

Un’idea che molto probabilmente è il frutto di un’influenza del pensiero

italiano.

Metropolitana-difesa antiaerea. Un’idea italiana

Nel 1930 sul tavolo del capo della sezione di Mobilitazione dell’NKVD era

posata la traduzione di un articolo pubblicato su “Rivista di artiglieria e

genio”, intitolata Записка об устройстве воздушной обороны в
проектируемом метрополитене в Риме (Appunti sulla costruzione della

difesa antiaerea nel progetto della metropolitana di Roma) (ora

nell’Archivio Militare Russo, fondo 37791, op. 1, d. 15, f. 1-5). I sovietici

sono molto attenti alle pubblicazioni tecniche sull’argomento, in

particolare quelle italiane, che pare considerassero le più avanzate da un

punto di vista teorico (Yurkov 2021, 26), e un esempio si può riscontrare

nella rassegna di testi stranieri pubblicata sulla rivista “Arhitektura SSR”,

nel maggio 1938, intitolata Противовоздушная оборона городов (La difesa

antiaerea delle città).

Bisogna precisare che in quegli anni gli esperti di difesa italiani erano

considerati i migliori al mondo, almeno da un punto di vista teorico, e il

trattato La guerra dell’aria, di Giulio Douhet, era a quel tempo un testo

seminale, e anche oggigiorno è oggetto di studi e per certi versi ancora

attuale (Douhet [1921] 1932).
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Il titolo originale dell’articolo in italiano è I ricoveri nella “difesa aerea”.

Utilizzazione allo scopo della progettata metropolitana di Roma, firmati da

Alessandro Romani, tenente colonnello del genio e dall’ingegner Giuseppe

Sellingwerff, pubblicato nel giugno del 1929 (Romani, Sellingwerff 1929).

L’articolo tratta in maniera estensiva i principi della difesa antiaerea e

introduce un argomento fondamentale nelle questioni di difesa e

urbanistica, ovvero quello della necessità di integrare le infrastrutture

militari con quelle civili, per rendere la spesa sostenibile da un punto di

vista economico:

Questi ripetiamo, i finali desiderata, ma per l’approntamento completo

occorrerebbe una spesa immensa, quale non solo l’Italia, ma forse anche le

più ricche nazioni potrebbero sostenere, il che dimostreremo […]. E questo,

tra l’altro, si potrà ottenere sfruttando al massimo le circostanze naturali ed

abbinando, sempre che possibile, la soluzione del problema militare e quella

di problemi civili, che pur con differentissimo scopo, portano ad eseguire

opere militarmente utilizzabili o comunque utili (Romani, Sellingwerff 1929,

1042).

La spiegazione si basa sul lucido assunto che la guerra moderna non è uno

scontro fra eserciti, ma fra tutte le forze di uno stato contro un altro, che

pertanto devono essere protette. Non solo, ma dal momento in cui la

guerra è un elemento costante della vita civile, è necessario integrarne

alcuni dei suoi aspetti nelle infrastrutture, appunto, civili.

Da qui deriva un atteggiamento di allerta costante che segna per sempre il

modo di vivere delle città fino ai giorni nostri. La minaccia di una guerra

che può arrivare all’improvviso è parte della storia delle città del ventesimo

secolo, che raramente nei secoli passati avevano subito distruzioni così

rapide e devastanti.

Un altro punto, ugualmente visionario, della trattazione di Sellingwerff e

Romani, è quello della costruzione di una “capitale di riserva”, dove fosse

possibile garantire l’operatività e la sopravvivenza degli apparati statali e

della parte attiva della popolazione cittadina tramite un sistema di “grandi

locali sotterranei collegati fra loro” (Romani, Sellingwerff 1929, 1046).
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Nell’articolo degli italiani si allega un

progetto della metropolitana di Roma, del

quale descrivono i tracciati. L’idea è quella

di far costruire i tunnel più profondamente

possibile, e far passare le linee vicino ai

luoghi strategici sia civili che militari:

centri direttivi, ministeri, caserme, centri di

comunicazione ed energia, quartieri

popolati da persone importanti.

Il progetto, seppur schematico, ha un

respiro molto ampio, di carattere quasi

urbanistico: descrive minuziosamente i

tracciati, e i loro vantaggi sia da un punto

di vista dei trasporti in tempo di pace, che

come sistemi di difesa, mostrando come

dovranno crearsi accessi sotterranei dai singoli edifici di Stato alla

metropolitana, di come si potranno usare i tunnel per far passare le

tubazioni e le linee telegrafiche protette, come integrare il sistema

ferroviario, come si potrà velocemente interrompere il traffico e convertire

gli spazi per il ricovero, come limitare i danni tramite sistemi di

ventilazione e chiusura stagna.

Una visione della guerra che impressiona, nel 1929, per la sua

chiaroveggenza nel delineare una corrispondenza con quello che accadrà

durante il Secondo conflitto mondiale. I principi espressi da Romani e

Stellingwerff, mai applicati nella metropolitana di Roma, che venne

costruita solo alla fine degli anni ’50, saranno ampiamente impiegati nel

corso dei decenni successivi nella costruzione della Metropolitana di

Mosca.

Il primo lotto della Metropolitana e la definizione dei requisiti militari

Costruire in profondità costrinse ad adottare una serie di attrezzature

completamente nuove: le più evidenti erano le scale mobili e le costolature

metalliche, che decisero in modo fondamentale dell’aspetto complessivo

della Metropolitana, anche nelle sue caratteristiche estetiche. Inoltre,

contestualmente all’attrezzatura standard era necessario sviluppare una

1 | Schemi dei tracciati della

metropolitana di Roma (Romani,

Sellingwerff 1929).
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serie di dispositivi di protezione che garantissero il funzionamento del

sistema anche in caso di bombardamento.

Non a caso, sempre nel 1932, la PVO (Protivovozdushnaja Oborona), la

difesa antiaerea sovietica, si divise in due: la PVO Attiva, che si occupava

della difesa armata contro gli aerei (cannoni, caccia, etc.), e che restò sotto

il Ministero della Difesa; la PVO Locale, o MPVO, che si occupava di

fortificazioni antiaeree e misure di contenimento (mimetizzazione, incendi

etc.), che veniva gestita a livello locale e passò sotto il Ministero degli

Interni (NKVD). A partire dagli anni Trenta, l’MPVO costruì centinaia di

rifugi antiaerei in tutta la fascia del territorio sovietico raggiungibile da

aerei, e si occupò anche della protezione di Mosca. L’MPVO era l’analogo

dell’italiana UNPA (Unione Nazionale Protezione Antiaerea) costituitasi nel

1934. Gli effetti devastanti dei bombardamenti della Guerra Civile

Spagnola nel 1935-38 furono la prima conferma che i rifugi antiaerei erano

assolutamente necessari nelle città e furono anche uno stimolo importante

per definire una serie di misure relative alle profondità minime, alla

protezione dai gas, alla chiusura degli accessi e alle vie di evacuazione.

Durante la costruzione dei tunnel, i militari proposero una serie di

dispositivi e modifiche ai progetti della Metropolitana.

2 | Schema della Metropolitana di Mosca nel 1940: in nero i cantieri completati della

prima serie, in rosso quelli della seconda, ancora in costruzione.
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Alcune di queste proposte vennero rifiutate, come quella di distanziare di

300 metri le banchine delle stazioni per senso di marcia, in modo che se ci

fosse stato un urto diretto almeno una delle due sarebbe rimasta

funzionante. Tuttavia in questo caso si creavano degli inconvenienti

inaccettabili per l’uso civile, era impensabile infatti che un passeggero

dovesse percorrere centinaia di metri solo per cambiare direzione, per non

parlare dello sdoppiamento degli ingressi e delle uscite, e la gestione del

personale dei treni. Questi requisiti tuttavia influenzarono pesantemente la

scelta di non sovrapporre mai più di due o tre linee in un solo punto, e

ancora oggi le stazioni di Mosca tendono a essere ben disperse e ad avere

incroci con poche linee, a differenza, ad esempio di Parigi (la stazione

République già prima della guerra serviva 5 linee diverse). Il nodo Okhotny

Ryad-Teatralnaja-Ploshad Revolutsii, che fu uno dei primi incroci realizzati,

al contrario è costituito da tre lunghe stazioni con banchina al centro (del

tipo a isola) collegate in serie su livelli diversi ma non sovrapposte.

Altri criteri invece vennero adottati. Le stazioni dovevano avere le volte

rinforzate, e rispettare degli standard minimi di resistenza (Yurkov 2021,

27-39). La profondità minima consigliata era di 25-30 metri (ma non

sempre, per questioni economiche, poteva essere rispettata), doveva

esserci la protezione degli accessi con chiusure stagne, mascheramenti e

fortificazioni dei pozzi di ingresso e ventilazione, la costituzione di

numerosi ingressi di emergenza alla Metropolitana, alcuni molto grandi, in

forma di rampa carrabile e situati in luoghi strategici, come nelle fabbriche

e nelle piazze affollate.

Una di queste rampe fu costruita dalla fabbrica di automobili ZIL (Zavod

imena Likhacheva), poi diventata ZIS (Zavod imena Stalina), una fabbrica

storica di Mosca e molto importante dal punto di vista politico e

architettonico. Ai progetti della fabbrica lavorarono alcuni dei più famosi

esponenti del costruttivismo russo: Loleit, Kuznetsov, Melnikov (per le

facciate), i fratelli Vesnin (per il famoso club operaio del ZIL).

Si comincia anche a configurare un principio che poi sarà la regola nelle

opere di difesa successive: le strutture vitali di superficie dovevano avere

un backup in una zona protetta, in modo da garantire alla città di

funzionare, e questi elementi puntiformi dovevano sfruttare la
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metropolitana come sistema di collegamento, seguendo quasi alla lettera

le raccomandazioni di Romani e Stellingwerff.

3 | Schema assonometrico con indicati i dispositivi di protezione antiaerea di una

stazione della Metropolitana. Si possono notare le piastre di protezione sopra i

pozzi di accesso e le scale mobili, i filtri nel pozzo di ventilazione.

Si costruiscono spazi per consentire ai controllori ferroviari di dirigere le

reti, generatori elettrici, si installano alcune stazioni telegrafiche e

telefoniche, che man mano si ingrandiscono fino a diventare grandi nodi di

comunicazione. Gli esempi sono numerosi e comprendono anche le altre

città dell’URSS. Queste strutture quasi sempre si ricavano dagli spazi stessi

della Metropolitana, e non sono ancora propriamente degli oggetti speciali

dedicati esclusivamente alla difesa (Yurkov 2021, 39). La Metropolitana in

profondità, così come era configurata prima della guerra, poteva, secondo

i calcoli, ospitare almeno 200 000 persone in caso di emergenza. Nei

documenti, inoltre, comincia a comparire la parola метро-убежище (metro-

ubedzhizhe), metropolitana-rifugio.

La Metropolitana nasce dunque insieme come luogo civile e militare,

capace di adattarsi in modo flessibile alle circostanze: un caso abbastanza

unico fra strutture contemporanee analoghe nel mondo e molto diverso ad

esempio dal sistema di ricoveri antiaerei costruiti a Londra nel 1941,

collegati alla Tube (la cui costruzione cominciò ben prima delle minacce

aeree) solo tramite lunghi e stretti passaggi da usare solo nel caso che il
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pozzo di accesso principale venisse distrutto. In questo caso l’Unione

Sovietica anticipò i tempi rispetto agli altri paesi, che si dotarono di

sistemi analoghi solo alcuni anni dopo, (come i sistemi difensivi

sotterranei di Berlino, Vienna e di Helsinki, nati tutti durante o dopo la

guerra).

Insieme ai dispositivi di protezione delle linee, cominciano a costruirsi

anche spazi sotterranei dedicati esclusivamente ai quadri di comando e

alle strutture militari, che vengono chiamati nei documenti ‘unità speciali’,

o spezobiekti.

4 | Il centro di comando segreto dietro la stazione Kirovskaja (Chistye Prudi) in

un’illustrazione di Anastazia Zotova, in Yurkov 2021, 44. Spezobiekt-01 vicino alla

stazione Bielorusskaja, in un’assonometria acquarellata del 1940.

Il primo spezobiekt propriamente detto del quale abbiamo

documentazione è il centro di comando dell’NKVD dietro la stazione

Kirovskaja (ora Chistiye Prudi), realizzato nel 1933, che divenne, come

vedremo a breve, il luogo fondamentale nella difesa di Mosca nel 1941

(Yurkov 2021, 43-46; Chruščëv I [1971] 2005, 326).

Un'altra unità speciale del quale sono conservati i progetti è la Prima

Stazione Telefonica di Riserva di Profondità del Ministero delle

Comunicazioni, lo spezobiekt-01, sistemata vicino alla stazione

Bielorusskaja (Yurkov 2021, 59). All’inizio doveva essere di piccole

dimensioni, ma nel corso del tempo divenne una struttura molto estesa e

complessa.

Fra la documentazione di questa unità c’è anche un bellissimo disegno in

assonometria, molto probabilmente redatto per la presentazione del

progetto a un alto ufficiale, dove si vedono gli arredi, le attrezzature,

persino delle figurine umane. Il disegno stupisce per il tratto e i colori, che
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sembrano molto più l’opera di un architetto che di un ingegnere. Dal

disegno possiamo intuire la complessità di questo centro di collegamento:

vediamo gli ascensori, gli uffici, le lunghe file di combinatori telefonici, i

sistemi di ventilazione e i generatori.

Normalmente i progetti di queste costruzioni sotterranee consistono in

sezioni molto tecniche e prive di velleità illustrative. In questo caso invece

il disegno esprime, in modo abbastanza paradossale, con un tratto

acquarellato da Accademia di Belle Arti, la relazione quasi aliena fra queste

costruzioni ipermoderne e la città in superficie. Tutto come sommerso in

un mare di terra, che in spaccato rivela quello che non si potrebbe mai

vedere dal vero. Un’artificiosa contrapposizione di esterni che ci permette

di intuire la scala di questo strano mondo sotterraneo, fatto di cilindri e

tubi che si incrociano come in un’opera suprematista, sopra il quale il

mondo degli edifici convenzionali in muratura sembra piccolo e fragile.

Questo disegno, per la scelta dello spaccato e per il soggetto, ricorda

molto i manifesti pubblicitari degli anni Trenta della prima linea, sebbene

meno carico di fervore futurista.

È bene notare il costante desiderio di rappresentare la città nella sua

completezza di livelli e nel loro comune funzionamento, come in un

disegno anatomico.

Ancora una volta, la Metropolitana, che sia in forma segreta o pubblica,

rappresenta il rinnovamento in chiave socialista della città di Mosca, la cui

mappa è programmaticamente disegnata nel suo sottosuolo.
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Una Metropolitana in guerra

5 | Manifesto pubblicitario della prima linea della Metropolitana, M. Taranov 1932.

Quando i primi bombardamenti tedeschi attaccano Mosca, quasi a

sorpresa, il 22 Giugno 1941, i russi non avevano ancora finito di costruire

molti spezobiekti, soprattutto quelli sotto il Cremlino; si dovettero usare le

strutture sotterranee già esistenti per ospitare sia i civili che i militari.

6 | La stazione Krasnye Vorota e il progetto della sezione logistica al di sotto del

piano di calpestio.

La stazione Krasnye Vorota (Porte Rosse), che continuava a funzionare

come una normale stazione civile, aveva nascosta nel suo basamento,

sotto la piattaforma della sala principale, tutta la sezione logistica militare
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dell’Armata Rossa, compresa una stazione di collegamento telegrafica /

telefonica (Yurkov 2021, 128-130).

Lo spezobiekt dell’NKVD, che abbiamo citato per primo, venne destinato

alla PVO cittadina (comando della difesa antiaerea), e la stazione

Kirovskaja a esso collegata, che si trovava a una buona profondità, venne

semplicemente separata dalla linea dei binari tramite pannelli divisori. I

treni continuavano a fare servizio regolare, passando a fianco della

postazione senza fare fermata. Direttamente sulle banchine e sul vestibolo

della stazione fu sistemato tutto il quartier generale, compresa la scrivania

di Stalin (Chruščëv I [1971] 2005, 326). La stazione, oltre che dall’ingresso

normale, era accessibile attraverso un pozzo che si trovava nelle cantine

un edificio governativo della via Myasnitzkaja, poco lontano.

7 | Unità sotto il Cremlino: un’immagine di uno degli interni dei bunker, la

planimetria dell’unità-25 con in grigio le mura del Cremlino e in giallo la linea

normale della Metropolitana, spaccato assonometrico dell’unità-16.

Fra bombardamenti e interruzioni, i cantieri continuarono ad andare

avanti, sia quelli normali del terzo lotto (1941-1943), che quelli speciali

dell’NKVD sotto la Lubyanka e sotto il Cremlino, gli spezobiekti 25 e 16,

destinati agli uffici governativi e di comando, provvisti di depositi, stazioni

radio, uffici, direttamente collegati con gli edifici in superficie e con la

Metropolitana.

Nel frattempo, le stazioni vengono allestite per consentire, nelle ore

notturne, il ricovero dei civili. Il personale, terminato il servizio ferroviario

regolare, toglieva la corrente alle linee, installava servizi igienici e copriva i

binari con tavole in modo da ospitare migliaia di moscoviti.
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8 | Fotografie del 1941 della biblioteca di emergenza nella stazione Kurskaja, e dei

ricoveri nella stazione Majakovskaja.

Alcune celebri immagini che documentano questo momento, contrastano

molto con le immagini classiche che siamo abituati a vedere dei ricoveri

antiaerei della Seconda guerra mondiale in Europa, e in particolare a

Londra. La spaziosità e l’apparente comodità in cui i civili si muovono sono

del tutto diverse dalle tetre cantine piene di gente terrorizzata delle foto

storiche occidentali (e dei dipinti inquieti di Henry Moore). Il “palazzo del

proletariato”, per una volta abitato per davvero, con i suoi salotti e

biblioteche, sembra poter ospitare senza alcun problema una vita parallela

a quella di superficie.

Sarà tuttavia da precisare che le fotografie che documentano questo

periodo sono in gran parte foto di posa, mentre quelle non ufficiali sono

rarissime. A ogni modo, la sensazione dell’emergenza sembra del tutto

assente, e predomina uno straniante senso di normalità. La fotografia della

biblioteca ricavata nella stazione Kurskaja potrebbe benissimo essere

scambiata per una biblioteca qualsiasi se non ci fosse la didascalia, e

anche il dormitorio nella stazione Majakovskaja sembra privo di

drammaticità.

Quest’ultima stazione, in particolare, costituirà un punto di svolta in un

momento critico della guerra. È il 6 Novembre 1941, ventiquattresimo

anniversario della Rivoluzione d’Ottobre. I tedeschi stanno conducendo

con successo l’offensiva nell’Operazione Barbarossa. Sono arrivati alle

porte di Leningrado, e hanno apprestato un assedio che ridurrà alla fame

la città per 900 giorni. A sud l’avanzata è inarrestabile, avendo già

conquistato tutta la Crimea, Kursk, e cingendo d’assedio Sebastopoli. Il

nemico spinge alle porte di Mosca, e sui cieli della città i bombardieri

nazisti seminano il terrore.
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tramonto. Ci troviamo quindi nella paradossale situazione di essere in uno

spazio simbolicamente aereo, come potrebbe essere l’interno di un

dirigibile, ma a 34 metri sotto terra. L’esibizione di tecnologia è evidente e

percepibile in tutti i suoi aspetti, dalle griglie di aerazione, agli elementi di

irrigidimento dello scheletro della stazione che si rivela in alcuni punti

dove i rivestimenti si interrompono a mostrare gli elementi del tubing.

Nota giustamente Kravec, in un opuscolo celebrativo della Metropolitana

scritto negli stessi anni:

Lo scopo artistico dell’applicazione del pensiero ingegneristico, che si

percepisce ogni volta che si visita la stazione, per quante volte la si

ripercorre, si rivela indicativo del fiorire tecnico e culturale della nostra

patria (Kravec 1939, 68).

La stazione, come nota De Magistris, rappresenta uno degli esempi meglio

riusciti di quella ricerca di sintesi delle arti e dei principi che si volevano

condensare nella metropolitana: il rigetto del senso di claustrofobia, la

rottura della monotonia, l’attenzione alle proprietà visive e tattili dei

materiali, l’uso attento dell’illuminazione. Una sintesi che doveva ben

scostarsi dalla meccanica giustapposizione di elementi decorativi e

tecnologici (De Magistris 2012). Già al tempo era considerata una delle più

importanti, come testimonia l’esposizione della stessa in scala 1:1 alla

Fiera internazionale di New York del 1939.

Stalin sceglie la stazione giusta per rappresentare la situazione in cui si

trovava in quel momento l’Unione Sovietica. Ed è grazie alla polarità di

significati della stazione, cielo-paradiso nel sottosuolo-inferno, che

corrisponde alla situazione reale - ovvero, del cielo-inferno della battaglia

per Mosca, e il sottosuolo-paradiso dove la gente trova rifugio – che il

messaggio di Stalin si fa convincente e forte. Un mese dopo, dagli stessi

ambienti, si diede via alla prima controffensiva, che fermò l’avanzata

tedesca e alleggerì la pressione su Mosca.

Una polarità continuamente in fase, quella fra cielo e terra, che vedremo

essere uno dei temi costitutivi della Metropolitana di Mosca nei decenni a

venire.
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10 | Alcuni dei mosaici del cielo sovietico del pittore Deineka nelle pseudocupole

della Majakovskaja.

Metropolitana e costruttivismo

11 | Sezione dove si descrive il processo di costruzione della Majakovskaja, con il

puntellamento delle volte e l’inserimento di una struttura metallica, da Kravec 1939,

69

La stazione Majakovskaja, nella sua funzione flessibile di luogo di ricovero,

teatro per le riunioni di partito, narrazione simbolica del progresso

tecnologico e militare dell’URSS, è forse l’esempio più palese di una

sperimentazione architettonica che nella Metropolitana non ha avuto

220 La Rivista di Engramma 185185 ottobre 2021



particolari limitazioni, se non una generica raccomandazione a costruire

“palazzi del proletariato” e a usare il marmo per i rivestimenti interni

(Bouvard 2005, 193). Metrostroi venne affiancata dai 12 atelier di

progettazione del raggruppamento ARHPLAN, guidati da alcuni dei più

importanti architetti del momento, appartenenti sia alla vecchia

generazione (Chernishev, Mordvinov, Fomin), che alla giovane (Dushkin,

Chechulin, Taranov), molti dei quali hanno praticato il costruttivismo

(Vesnin, Ladovskij, Mel’nikov, Ginzburg, Golosov), affiancati da alcuni

emeriti consulenti, come Shusev e Zholtovskij. Ogni architetto sovietico

ambiva a vincere i concorsi e costruire una stazione della Metropolitana.

Solo recentemente la critica (in particolare Alessandro De Magistris: De

Magistris 2000; 2012 e più recentemente Danilo Udovički :Udovički-Selb

2020) ha rivisto la superficiale convinzione che l’architettura della

Metropolitana sia una mera espressione dello stalinismo retrogrado,

mettendo in luce i rapporti stretti che intercorrono con le avanguardie.

Questo rapporto è facilmente leggibile in citazioni riconducibili al

costruttivismo e alle ricerche spaziali degli Anni Venti. Vale la pena citarne

alcune individuate dai già citati autori: i quadrati rossi e neri del pavimento

della Majakovskaja, che ricordano la storia dei Due quadrati di Lissitzki; la

stazione Dzherzhinskaja, ora ricostruita con il nome di Lubyanka (e alla

quale era collegato il bunker dell’NKVD), progettata da Ladovskij secondo

sofisticate manipolazioni ottiche-percettive; il “bianco su bianco” dei

capitelli della stazione Kropotinskaja (che doveva essere l’anticamera del

Palazzo dei Soviet) con il riferimento agli analoghi dipinti di Malevic. Le

stazioni, in forme diverse, fanno un uso spaziale dell’illuminazione

elettrica e spesso includono l’elemento tecnologico, come le griglie di

ventilazione, nel sistema compositivo.

È altrettanto vero tuttavia che gran parte delle altre stazioni, come Park

Kulturi, Komsomol’skaja, Okhotny Ryad, hanno un’impostazione molto più

tradizionale basata su eclettismi e storicismi.

L’eclettismo di tecniche e linguaggi della Metropolitana è onnipresente, e

gli stessi architetti si prestano a questo gioco di mescolanze. La stazione

di Krasnye Vorota, le “Porte Rosse”, ha un vestibolo progettato dal già

citato Ladovskij, con la forma di tre archi concentrici a ventaglio, a ricordo
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dell’antico arco trionfale che nello stesso luogo aveva fatto costruire Pietro

il Grande per celebrare la vittoria di Poltava, è un “urlo” spaziale, che

sembra ricordare il piano urbanistico per Mosca dello stesso Ladovskij, che

pure, nella sua forma di manifesto, “grida” allo sviluppo parabolico della

città. La stessa stazione invece è progettata da Fomin con motivi

neorinascimentali, con una volta a botte e un ritmo binato che ricorda le

architetture albertiane (che fu oggetto di un’irriverente critica da parte di

Shusev, che la paragonò a una “bella fetta di carne di manzo”: Chruščëv II

[1971] 2006, 251). La stazione, come si è visto, ospitava sotto il

pavimento anche un importante centro logistico dell’esercito. Tutti questi

diversi aspetti convivono senza contraddizioni nello stesso luogo. La

coerenza della Metropolitana non va ricercata nel suo linguaggio, ma nei

suoi contenuti spaziali e nelle tecnologie che la compongono.

12 | Vestibolo d’entrata della stazione Krasnye Vorota, dalla copertina di Kuznetsov,

Zmeul, Kagarov 2016. Piano per Mosca, Ladovskij 1932. Interno della stazione

Dzerzhinskaja (ora Lubianka) secondo il progetto originale di illuminazione di

Ladovskij 1932.

Se ignoriamo la sottile crosta architettonica delle stazioni e proviamo a

guardare la Metropolitana come nelle rappresentazioni assonometriche

che illustrano questo saggio, vediamo un mondo fatto di cilindri, coni,

parallelepipedi che si intersecano in più dimensioni; veloci treni che

sezionano la terra; movimenti in diagonale delle scale, che permettono di

sbucare in superficie, consentendo un montaggio delle parti di Mosca non

più dettato da rapporti di vicinanza. La Metropolitana è mondo

suprematista fatto di processi in continua evoluzione e crescita, costruito

da forme pure compenetranti, dominato dalle macchine e dalla velocità

degli spostamenti.

Una visione così moderna della città si era vista una volta sola in Unione

Sovietica realizzata prima di questo cantiere, il Gosprom di Kharkov. Sia
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l’ingegnere Rottert, direttore della parte tecnica di Metrostroi, che Kravec,

direttore della parte architettonica, già conoscenze ucraine di Kaganovic e

Chruščëv, avevano lavorato come dirigenti in quello che a quel tempo era il

più grande cantiere dell’URSS, e grazie alle esperienze acquisite vennero

chiamati per costruire la Metropolitana. Il Gosprom è un immenso edificio-

città, un articolato complesso di volumi che si estendono a più livelli in

orizzontale e in verticale, può essere considerato uno dei più grandi

successi del costruttivismo. La parentela fra questi due cantieri

meriterebbe un approfondimento a parte. In entrambi i casi si adottano

sistemi di meccanizzazione e prefabbricazione, che anticiperanno di molto

il futuro delle costruzioni sovietiche; in entrambi i casi si propone una

visione della città che cresce in maniera organica e dinamica.

La Metropolitana è naturalmente adiacente ai luoghi critici nell’urbanistica

di Mosca a cavallo fra gli anni Venti e Trenta: le stazioni Teatralnya,

Tverskaja, Majakovskaja della linea verde corrono in parallelo con il grande

rifacimento dell’asse della Tverskaja; il vestibolo anticheggiante della

Kirovskaja (ora Chistye Prudy), progettato da Nikolai Kolli, sotto il quale

c’era la sede del comando per la difesa di Mosca, si trova lungo la via

Myasnitzkaja, davanti alla sede del Vhutemas e al Centrosoyuz realizzato

da Le Corbusier e dallo stesso Kolli; la stazione Sokolnicheskaja esce

vicino al club Rusakov di Mel’nikov; La stazione ZIS (ora Avtozavodskaja) in

prossimità della grande fabbrica ZIS (Zavod imeni Stalina, ora ZIL) già

citata per il sistema di rampe inclinate di emergenza faceva parte di un

grande progetto di sviluppo urbano intorno alla omonima fabbrica

modello, alla quale hanno lavorato Mel’nikov e i fratelli Vesnin con il loro

straordinario Palazzo della Cultura. La lista dei luoghi e dei nomi è lunga e

articolata e conferma che gli spazi urbani, la metropolitana e le relative

opere di fortificazione procedono di pari passo secondo un progetto

unitario che accosta linguaggi diversi senza contraddizione.
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13 | Progetto di Taushkanov per la stazione Partizanskaja, con un sistema di pilastri

metallici a forma di iperboloide come le torri di Schuko.

14 | Gosprom di Kharkov

La Metropolitana di Mosca si configura come mito

Spesso i critici occidentali si stupiscono del fatto che un’infrastruttura

come la Metropolitana di Mosca sia completamente rivestita di marmo, e si

chiedono il perché di tanto sfarzo.

Owen Hatherley, in Landscapes of Communism, nel capitolo dedicato alla

metropolitana socialista, cerca di spiegare questo fenomeno collegandosi

alla citazione di Lenin “Quando saremo vittoriosi dovremo usare l’oro per

fare i cessi pubblici e metterli nelle strade di grandi città” (Lenin,

L’importanza dell’oro adesso e dopo la completa vittoria del socialismo,

1921, in Hatherley 2015). Il socialismo è chiamato a “vestire” gli spazi più

umili e di servizio con variopinti e opulenti apparati decorativi. Questo

discorso si basa su un confronto diretto con le metropolitane occidentali,

in particolare quella di Londra, che generalmente sono spazi di servizio,

verso i quali i cittadini si comportano come fossero un’estensione dello

spazio quotidiano, controllato, ordinario, e alfine soltanto banalmente

funzionali (Pike 2013, 227).

La metropolitana di Londra è stata principalmente opera di imprese private

e pubbliche con una costruzione che è durata per più di un secolo senza

coinvolgere la popolazione inglese in maniera significativa. L’associazione

quasi inconscia che Hatherley stabilisce fra lo spazio della metropolitana e

quello della latrina è spiegabile attraverso un articolo dello studioso David

Pike, nel quale descrive come a partire dalla fine del secolo scorso

l’immaginario della Tube si sia progressivamente sovrapposto a quello
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della fognatura (Pike 2013, 239). Al contrario, in Unione Sovietica, anche le

fognature sono pensate come possibile ricovero antiaereo di emergenza, e

gli elementi prefabbricati dei collettori sono usati in modo creativo per

creare altri tipi di strutture e rifugi, come testimonia una piccolo manuale

pubblicato da Stroizdat nel 1968 (Ostrouh 1968).

La scelta del marmo è una scelta utilitaristica, basata su esigenze di pulizia

e durabilità, ma è anche un requisito semplice per impreziosire la

Metropolitana e darle uniformità (Bouvard 2005, 140).

Fomin designed that station and chose marble of a kind called Shrosh, which

is quarried at a place called Shrosha. The other stations are trimmed with

marble of a pleasant gray color from the Ufolei quarry, or a white marble

with slightly yellowish tints. Other types of marble from various parts of the

country were also brought in. This material seemed attractive to us,

especially for those days. All of it was quarried by hand, which was very

costly, but after all, the subway system seemed to us like a treasure of

historic proportions. The decorations in the subway were in general rather

extravagant (Chruščëv II [1971] 2006, 251).

Chruščëv a distanza di anni ricorda con precisione i tipi di marmo usati, le

accese discussioni con gli architetti, lo sforzo, sia umano che economico,

che ha mobilitato un intero paese per la costruzione di un singolo

manufatto, che giustamente Chruščëv definisce “un tesoro di proporzioni

storiche” (Chruščëv II [1971] 2006, 252), riprendendo i temi propri del

progetto di Kaganovich. Josette Bouvard, nella sua monografia dedicata

alla Metropolitana, descrive nel dettaglio la creazione di questo mito

sovietico (Bouvard 2005). Tecnici e macchinari vennero richiamati da tutti

gli angoli dell’URSS e dall’estero a studiare soluzioni innovative, come ad

esempio il consolidamento del terreno tramite congelamento. Molte

fabbriche vennero convertite per la produzione di tutti gli elementi

necessari alla metropolitana, come le sezioni metalliche (tubing) mutuate

dagli inglesi.

Una mobilitazione generale che somiglia in tutto e per tutto a quella per

l’industria bellica. Uno sforzo giustificato solo da motivazioni che si

spingono oltre il semplice costruire un sistema di trasporto. Abbiamo

osservato che la Metropolitana di Mosca si forma su un compromesso fra
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le esigenze civili e militari, che si mescolano continuamente nei processi

progettuali e costruttivi. Ma anche la stessa costruzione dell’oggetto ha un

carattere fortemente militare, o, per meglio dire, militante. La sfida stessa

della costruzione, sia da un punto di vista ingegneristico che economico

diventa un elemento che aggrega significati e che si vuole capace di dare

un senso totalizzante alla vita:

Only in 1932, when I became second secretary of the party’s Moscow city

committee, and from then on, until the end of my party and government

work, by the will of fate I became closely linked with construction work.

Housing and factories had to be put up, municipal services had to be set

running smoothly, roads had to be built, and we built the Moscow subway

system − all of this turned out to be so crucial in our lives that it drew me in

and began to absorb me completely. It was not construction work itself that

fascinated me, but the fact that it was an activity of a new kind. After all,

building factories and organizing municipal service − these are concrete

expressions of the Leninist idea of building socialism. It is not a matter of

just studying theory. (Chruščëv II [1971] 2006, 247)

Chruščëv dichiara esplicitamente che l’attività del costruire assorbe

completamente la sua vita, non solo per quanto riguarda il lavoro, ma

anche per la consapevolezza di scrivere la storia. Un “costruire nuovo”,

quindi, dove il cantiere diventa un laboratorio sociale in cui si forma non

solo l’edificio fisico, ma anche la futura, radiosa, civiltà socialista. Un

sogno che certo costò caro. Le condizioni di lavoro all’interno dei tunnel

erano spaventose, con la continua minaccia degli allagamenti e,

temperature che raggiungevano i 40 gradi; gli operai erano a rischio di

embolia a causa dall’aria compressa pompata nelle zone di scavo per

contrastare la spinta idraulica. Vi era inoltre pericolo di incendi e

l’impossibilità di evacuare il personale a grande profondità. Di certo le

tragedie non mancarono, sia fra i normali metrostroizi, che per le migliaia

di detenuti ai lavori forzati (il “lager nel centro di Mosca”, come lo

chiamava Aleksandr Solženicyn), che per gli entusiasti volontari del

Komsomol (Giovani Comunisti). Fra questi ultimi, veri eroi della

propaganda staliniana, merita ricordare le brigate delle giovani donne,

ritratte come delle divinità guerriere dal pittore Alexander Samohvalov.
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Mosca), uscito nel 1961, la cui musica, celeberrima, fa parte dei grandi

classici sovietici.

La scena si apre con la scintilla elettrica di un carrello ferroviario che

percorre un tunnel in costruzione, poi taglia sulle operazioni di scavo. I

minatori scavavano protetti dentro un’armatura mobile (tunneling shield,

una tecnica inventata in Gran Bretagna) che avanza man mano che il

terreno viene rimosso spinta da pistoni idraulici. Questa tecnica cominciò

a essere usata già nel 1934, con uno solo di questi dispositivi, per

raggiungere nel corso degli anni successivi la cifra record di 42 armature

di scavo operanti in contemporanea. Sotto, il materiale di scavo viene

asportato tramite carrelli, e dietro, con un’apposita macchina di posa si

rivestono le pareti curve del tunnel con sezioni prefabbricate chiuse

ermeticamente l’una sull’altra. Queste sezioni, chiamate tubing, sono

tradizionalmente in metallo. Nel film tuttavia sono in calcestruzzo, una

tecnica assolutamente innovativa in quegli anni, e che Chruščëv sostiene di

aver proposto per primo:

I proposed that the tubing for the subway work be made of reinforced

concrete, because I believed in that material (Chruščëv II [1971] 2006, 261).

Il calcestruzzo, onnipresente, in questa nuova epoca della storia sovietica,

sostituisce semanticamente il marmo come materiale rappresentativo del

successo e del progresso del mondo socialista, ed è molto legato all’anima

da minatore di Chruščëv. In questi anni già si cominciano a raccogliere i

frutti degli enormi sforzi del settennio passato per migliorare e sviluppare

l’industria del cemento e in particolare dei prefabbricati e dei

precompressi, che consentiranno l’avvio della più prolifica stagione edilizia

della storia dell’URSS, in concomitanza con una stagione di sviluppo

dell’industria del consumo di massa sovietico che ha il suo inizio con

l’inaugurazione del nuovo piano settennale a seguito del XXI Congresso

del PCUS e l’Esposizione di Sokol’niki del 1959 e il confronto con gli

standard di vita occidentali.

La sequenza iniziale del film descrive minuziosamente queste operazioni,

alternando continuamente l’inquadratura fra le macchine e gli uomini.

Vediamo prima il carrello, poi i corpi dei lavoratori, poi la pala meccanica,

poi un volto di profilo, poi i pistoni idraulici, poi di nuovo i minatori da un
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altro angolo, poi la macchina di posa. La sequenza si chiude con i minatori

che ritornano a piedi, attraversando il grande lavoro che hanno appena

concluso.

17 | Fotogrammi della sequenza iniziale di Io passeggio per Mosca, 1961.

Il messaggio è molto chiaro: l’unione ideale della tecnica con l’uomo, che

ha il suo culmine subito dopo, nella breve scena della doccia. I minatori

nudi, forti e muscolosi come eroi, scherzano come ragazzini, e la forza

che rappresentano è piena di umanità, molto diversa da quella eroica e

impersonale del periodo staliniano delle donne di Samohvalov.

Per certi versi tutta la sequenza potrebbe essere considerata l’antitesi di

Tempi moderni: qui gli uomini si muovono armoniosamente dentro le

macchine.

Il film prosegue per tutta la sua durata su questo tema, alternando

l’infrastruttura e l’architettura alle persone e piccoli eventi quotidiani, in

un’elegia a Mosca fatta di piccoli eventi, a scala umana.

L’immagine chiave appare poco più avanti nel film, al minuto 6.20, quando

si inquadra il treno della metrò che sta superando il ponte; la macchina da

presa si distrae per soffermarsi su una barca da canottaggio che sta

percorrendo il fiume sottostante, in mezzo a flutti scintillanti, in un

momento sommamente lirico, di unione fra uomini e uomini, uomini e

macchina.
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18 | Fotogramma del film Io passeggio per Mosca, 1961, scena della barca di

canottaggio.

Io passeggio per Mosca è un inno sentimentale a una città in pieno

rinnovamento, vista attraverso gli occhi dei giovani, che la percorrono nei

cantieri della nuova architettura del Disgelo, come quello per il nuovo

Arbat, e dove la Metropolitana fa da basso continuo. In un’altra scena uno

dei protagonisti, che lavora per Metrostroi, spiega all’altro protagonista,

un giovane scrittore-operaio, come si costruiscono i tunnel servendosi di

un bicchiere.

19 | Fotogramma di Io passeggio per Mosca, 1961, scena del bicchiere.

Il film, così come comincia, si conclude nella Metropolitana, ma questa

volta in un luogo appena inaugurato (1959), la stazione dell’Università,

luogo rappresentativo di quei caratteri di sincerità, sobrietà e pulizia che

fanno parte della svolta politica ed estetica Chruščëviana.
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20 | Fotogrammi della sequenza finale di Io passeggio per Mosca, 1961.

La scena musicale finale ci accomiata con il locus della Metropolitana: fra

le scintillanti e nette pareti di marmo della stazione, il nostro operaio del

Metrostroi porta il film alla conclusione, cantando allegramente la colonna

sonora.

L’era atomica

21 | Pozzi di scavo nella zona del concorso del Palazzo dei Soviet 1956, da una

fotografia dei servizi segreti americani. In primo piano il giardino e l’angolo del

grattacielo dell’MGU Università di Mosca.

La stazione dell’Università, con la quale si conclude Io passeggio per

Mosca, è in realtà uno dei luoghi più importanti nella difesa antiatomica di

Mosca. Fu proprio sotto di essa che si costruirono, in concomitanza con il

progetto di sviluppo del quadrante sud-ovest di Mosca, una serie di

strutture sotterranee che raggiunsero la vertiginosa profondità di 189

metri, e avrebbero servito il nuovo palazzo dei Soviet e i relativi ministeri

nella zona di Ramenki, per quale era stato bandito un concorso nel 1956.

Alla fine, le unità speciali vennero costruite, mentre il palazzo dei Soviet

restò solo sulla carta (Yurkov 2021, 272; Kirillov 1961).
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La fine della Seconda Guerra Mondiale e la minaccia devastante delle armi

atomiche ebbero l’effetto di accelerare gli sviluppi delle fortificazioni

sotterranee.

Nel corso del quarto lotto, iniziata nel 1944 e conclusa nel 1947, che

porterà alla chiusura dell’anello di stazioni della linea Koltsevaja, si

impongono nuovi standard (Yurkov 2021, 178-182):

● Sopra i pozzi e le rampe di accesso in superficie si realizzano scudi

formati da grandi e spesse lastre di calcestruzzo, intervallate da strati di

sabbia. Le gallerie vengono dotate di porte ermetiche molto massicce,

dello spessore di circa un metro.

● La ventilazione passa per camere di filtraggio sempre più sofisticate.

● Tutte le parti che collegano la superficie alle gallerie devono avere

sistemi di chiusura ermetica.

A partire dal 1949, al poligono di Semipalatinsk si sperimentano le armi

atomiche e le difese necessarie per resistere alla loro potenza devastante.

Si scopre ben presto che le profondità necessarie per sopportare le

devastanti onde d’urto sono sempre più alte, e la Metropolitana in molti

punti è vulnerabile. Si procede quindi ad attuare sistemi di mitigazione.

Sul piano tecnico vennero modificate le stazioni e i pozzi di discesa e

ventilazione, fornendole di ulteriori protezioni dalle polveri radioattive,

come le griglie a prova di scoppio a chiusura automatica e le grandi porte

ermetiche (ghermovoroti). Nei casi più importanti, i pozzi furono divisi in

tronconi verticali disassati per evitare un percorso diretto dell’onda d’urto.

Sul piano logistico si introducono i concetti di compartimentazione e

ridondanza. Nell’eventualità che una parte del sistema venisse colpita da

un urto diretto, dovevano esserci dei percorsi alternativi in grado di

garantire il servizio, e isolando allo stesso tempo la zona distrutta /

contaminata dal resto.

Questo concetto si applicò per le stazioni telefoniche del Ministero delle

Comunicazioni, che si moltiplicarono e si sdoppiarono in zone lontane fra
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22 | Spaccato assonometrico dell’oggetto-03, 1949, vicino alla stazione Kievskaja.

Un altro grande spazio sotterraneo a servizio degli organi governativi è

l’obiekt-101, costruito sotto le fondazioni di quello che sarebbe dovuto

diventare l’ottavo grattacielo di Stalin, a Zariadye, nei pressi del Cremlino.

Con la morte di Stalin il cantiere si interruppe, ma il bunker era già stato

realizzato (successivamente nello stesso sito venne costruito l’albergo

Rossiya, ora demolito e trasformato in parco).

Contestualmente a questa fortificazione, nel 1951 si elabora la prima

spezvetka, ovvero l’oggetto 100, un tunnel di collegamento fra le

fortificazioni sotterranee del Cremlino e l’oggetto 101. Questi tunnel, più

piccoli della Metropolitana e costruiti in modo da poter essere percorsi

anche con un veicolo, sono pensati sempre secondo il principio della

ridondanza, e permettono inoltre di spostarsi da un punto di comando a

un altro senza dover usare la metropolitana principale, che in caso di

guerra potrebbe essere sovraffollata. Altre spezvetki collegano questi

bunker a quelli del NKVD (poi KGB) sotto la Lubianka e con nuovi rifugi

ancora più profondi sotto il Cremlino, come l’obiekt 1-A, rinforzati con

pareti molto spesse di cemento (Yurkov 2021, 285-288).
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23 | Ricostruzione degli oggetti sotterranei e delle spezvetki sotto il Cremlino, da

Yurkov 2021, 286-287.

Negli anni ’50 e ‘60 le sfide tecniche poste dall’evoluzione degli ordigni

nucleari (cominciano a comparire le bombe a idrogeno, svariate centinaia

di volte di più potenti di quelle usate nella Seconda guerra mondiale)

costrinsero i progettisti sovietici a elaborare sistemi sempre più articolati e

in profondità, dotati di impianti sofisticati, oltre che a procedere a una

sistematica delocalizzazione delle strutture strategiche.
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24 | Schema della Metropolitana di Mosca sul finire degli anni Cinquanta, dopo il

terzo e quarto lotto. In fondo a sinistra l’ultima stazione della linea Sokolnicheskaja

(linea rossa), l’Università.

Di seguito l’elenco completo: КП ПВО Centro di comando della contraerea,

1937; N°01 Nodo protetto del Ministero delle Comunicazioni, 1941; N°84

Centro di comando cittadino, 1941; N°1 Uffici protetti per l’alto personale

governativo, 1941; N°25 Rifugio antiaereo per l’apparato governativo del

Cremlino, 1941; N°15 Piccolo rifugio antiaereo nel Cremlino; N°16 Nodo di

telecomunicazioni governative ad alta frequenza, 1941; N°31 Uffici

governativi protetti, 1942; N°201 Uffici protetti dell’NKVD/MVD/KGB,

1942; МП МПС Centro di comando del Ministero dei rifornimenti e dei

collegamenti, 1941; ЦК КПСС rifugi per membri del partito, 1942; N°32 e

N°32bis Uffici protetti per lo Stato Maggiore e nodo di comunicazione,

1943; КП ВМФ Centro di comando della Marina Militare, 1943; N°02 Nodo

protetto del Ministero delle Comunicazioni, 1956; N°20 Uffici protetti per i

telefonisti e marconisti, 1956; N°03 Nodo protetto del Ministero delle

Comunicazioni, 1961; ТАСС Uffici protetti per l’agenzia d’informazioni

TASS; N° 508 centro del Ministero delle Comunicazioni; metà anni ’50;

N°105 Nodo di comunicazioni dello Stato Maggiore, inizio anni ’50; КП
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