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Il terna dell e grandi concentrazioni urbane ha assunto, nei tempi 

recenti, un particolare rilievo nell 'ambito della cultura urbanistica. 

Molte e di diversa natura sono le cause di questo accentuato in­

teresse e, tra di esse, in posizione preminente, l'alla rme provocato dal 

fatto che molte metropoli non sono più in grado di svolgere corretta­

mente le loro fun zioni. 

Ma, accanto a queste sollecitazioni drammatiche di carattere con­

tingente, importanti moti vi di fondo hanno stimolato l ' interesse de­

gli urbanisti: le sempre nuove realtà delle strutture sociali e la dina­

mica delle loro t rasfo rmazioni ; la conseguente con t inua modificazione 

del modello della città; il sempre più inscindibile rapporto tra la città 

ed il territorio. 
In effetti, le grandi concentrazioni metropolitane fini scono col 

rappresentare, a livello di rapporti mondiali , l 'espressione dei valori , 

delle attività, dei poteri dei paesi che le hanno generate. Anche se il 

territorio << deconcentrato >> ri assume talvolta, anzi quasi sempre, valori 

e poteri qualificati, pur tuttavia vengono, questi , fi ltrati e rappresen­

tati dalle strutture politiche ed economiche delle metropoli. 

* * * 

La Commi ssione Giudicatrice del Concorso 1970, indetto dalla 

Fondazione Aldo Della Rocca sul terna: << Aspetti del problema delle 

grandi concentrazioni urbane>>, ha ritenuto corrispondente all 'impor­

tanza del premio soltanto la monografia presentata da Giorgio Picci­

na to con il titolo: << L'espansione metropolitana negli Stati Uniti>>. 
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Ha giudicato che meritino un diverso riconoscimento rispetti ,·a­

men te quella di Angelo Patrassi, con il titolo: << Trasporti moderni per 

moderne città>> e quella di Biagio Bonetti, con il titolo: << Bilancio e 

prospettive della congestione urbana>>. 

Delle tre monografie pubblicate in questo volume, quella premiata, 

dell'architetto Giorgio Piccinato, rivela una acuta preparazione, un 

personale spirito crit ico di osservazione e riflessione, una profonda com­

petenza su alcu ni recenti studi di pianificazione urbanistica. 

<< Il progresso tecnologico>> - egli osserva ad esempio - « è ge­

neralmente considerato come uno dei fattori determinanti nella forma­

zione delle aree metropolitane. Tutta,·ia, non sono stati tanto gli avan­

zamenti nella tecnologia che hanno reso possibile agli abitanti e agli 

impianti produtti,·i di allontanarsi dal centro, quanto la diffusione e 

generale disponibilità degli strumenti offerti dalla tecnologia. Non che 

le autostrade, le automobili e la tecnologia dei telefoni abbiano progre­

dito granché negli ultimi vent'anni, ma sono diventati di uso così uni­

versale, che il loro peso sulle decisioni della gente è cresciuto enorme­
mente>>. 

È un lavoro accuratissimo di indagine, artico lato in organici ca­

pitoli ed ampiamente corredato da un'interessante documentazione il­

lustrativa. Su uno schema preciso l'autore, nella seconda parte della 

trattazione, puntualizza con coerenza e sicurezza l'evoluzione della 

città di Boston, assumendola ad esempio dell'esposizione generale della 
prima parte. 

La monografia di Giorgio Piccinato costituisce, indubbiamente, 
un valido contributo alla cultura urbanistica. 

Valida e operante, la monografia di Angelo Patrassi analizza il 

problema dei trasporti moderni per moderne città e può considerarsi 

un vero ed utile manuale, redatto in uno stile limpido e chiaro. 

<< Il nostro tema>> - egli scrive - <• merita, tuttavia, la maggio­

re attenzione, in quanto i trasporti costitiiiscono il fattore determinante 

dello sviluppo urbano e lo strumento più potente, di ciii si disponga per 
dare forma alla città ». 

Ed ancora: << Il valore principale del trasporto risulta, allora, par­

ticolarmente quello di affrancare l'uomo dalla distanza, aumentandone 

la velocità e la accessibilità (per quanto queste due qualità possano, in 



parte, fra loro contrastare) e migliorando quindi la mobilità delle po­

polazioni. Il trasporto potrà, così, promuovere effetti\·amente lo svi lup­

po sociale e mettere a disposizione di tutti i cittadini le risorse e le op­

portunità, offerte dalle città>>. 

Meritevole di menzione è stata ritenuta la monografia di Biagio 

Bonetti, ricca di pregi analitici e di dati statistici, notevole per ma­

teriale informativo, anche se carente di unità nel tema tratta to. 

Considerando la strutturazione dei centri abitati e delle agglo­

merazioni in genere, Biagio Bonetti nota: << La città europea è carat­

terizzata da coordinate geografiche ed è definibile con criteri descritti­

vi, nonché è inseribile in categorie sistematiche e regioni. 

Alle a ltre città non cli origine europea (andine, sudanesi, iraniche 

ecc.) non sono applicabili gli stessi elementi congeniali ai centri urbani 

europei. 

I tipi di città che siano per eccellenza il luogo insediativo delle 

varie forme di assistenza e cli attività, connesse alla rivoluzione indu­

stria le, si trovano tra gli agglomerati urbani che denunciano un maggior 

contrasto tra i Paesi svi luppati e quelli sottosviluppati». 

Si può senz'altro concludere che il concorso è stato ri cco di ri sul­

tati per l'apporto fornito al problema, per una specifica puntualizza­

zione di concetti e per spirito di ricerca. 

* * * 

L'analisi delle cause che hanno determinato, nei secoli, le grandi 

concentrazioni urbane, nel quadro di un processo ritenuto ormai ir­

reversibile, e secondo velocità di accrescimento che hanno talvolta as­

sunto valori da vertigine, interessa senz'altro gli stori ci, i sociologi, 

gli economisti ; limitatamente, a mio avviso, gli urbanisti, uomini at­

tenti all 'oggi e proiettati \"erso il domani, che non possono, nel momen­

to attuale, ritrovare, in realtà profondamente mutate e per cli più in 

continua rapidissima trasformazione, le condizioni cli ambiente in cui 

il fenomeno si è s\·ilu ppato, fino ad oggi, nel tempo. 

Il legame fra po li t ica ed urbanistica è evidente fin dall'età clas­

sica se, solo un istante, riAettiamo sul!' Atene cli Pericle o la Roma cli 

Augusto; se, in tempi più recenti, consideriamo gli sv iluppi nuo\·i delle 
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città legati alla personalità di un principe, come ad esempio per Ur­

bino, o per alcune città delle Marche penetrate, all'improvviso, dal Ri­

nascimento per l'attività di sovrani innovatori. 

Se poi ci volgiamo ancora a Roma, basta riflettere sulla politica 

imperiale del pontefice Giulio II per sottolineare quell'azione prepo­

tente di trionfale supremazia che trasferisce e fissa nella città papale 

la cultura artistica fiorentina. 
In tempi recenti, all'urbanistica di Le Corbusier culminante nella 

città ideale, la << Ville Radieuse >>, si contrappone Gropius con la sua 

considerazione essenzialmente << sociale >>, che lega, ancora una volta, 

l'urbanistica al poli tico dotato culturalmente, capace di dare un volto 

nuovo alla città. 
Oggi, per il dinamismo evoluti vo della tecnologia, le dimensioni 

della città discordano subito dai piani elaborati per ristrutturarle, crean­

dosi, incessantemente, una rapida disarmonia tra i quartieri nuovi e 

l'uomo, come se quelli sorgessero amorfi, senza un diretto rapporto 

tra gli spazi volumetrici abitativi e gl i individui. 

Già un poeta dell'ottocento, Baudelaire, aveva osservato questa 

rapidità di mutamenti, scrivendo l'acuta osservazione: << Le vieux Pa­

ris n'est plus; la forme d'une ville change plus vite, hélas, que le coeur 

d'un morte!>> (C. Baudelaire, Tableaux Parisiens, LXXXIX, Le Cygne, 

in << Les fleurs du mal•>, Paris 1959). 

Inoltre non esistendo, ancora, una coscienza urbanistica, in par­

ticolare a livello politico, non possediamo città che siano unità orga­

niche, ma soltanto aspirazioni a quell'unità concretate in <<tentativi>> 
urbanistici. 

È questo un fenomeno mondiale. 

In Europa, a Londra, - nota Peter Hall, - il riordinamento del­

la città tentato fin dal 1950 è riuscito solo parzialmente perchè la po­

litica di decentramento si è immiserita trasferendo i problemi soltanto 

alla periferia e lasciando insoluto quello principale: lo svi luppo dell'a­

rea centrale dove confluiscono gli uffici e le attività commerciali della 
città. 

A Parigi, il complesso << Piano per lo sviluppo della regione pari­

gina>> (Padog), approvato nel '6r, nelle sue elaborazioni successive ha 

previsto il moltiplicarsi della popolazione e delle attività e la sistema-



zione del bacino di Parigi, con l'intento di conferire soluzioni originali 

ai problemi della capitale francese. Inoltre si è studiato un piano per 

sopprimere l'accrescimento urbano « a macchia d'olio>>, progettando 

una dinamica cli riassetto più razionale e riqualificando i rapporti ter­

ritoriali e regionali con una struttura altamente meccanizzata. 

Il << Piano del 1946 >>, elaborato per la città di Berlino Est e real iz­

zato partendo dalla Stalinallee fin dal 1950, ha confermato nella ri­

costruzione dei tracciati stradali e dei principali monumenti la « per­

manenza>>, (attualità della teoria del Poéte) della città precedente di­

strutta dalla guerra. L'antica Berlino ha fornito la <<materia>> neces­

saria per la città odierna che, nelle mutate condizioni politiche, eco­

nomiche e sociali, ha voluto confermare nell'architettura dei ricostruiti 

palazzi storici la propria <<individualità>> urbana. 

La verticalità è il carattere saliente ciel nuovo riassetto urbanisti­

co di Berlino Est e la torre della Televisione, nell'area centrale della 

città, ne è un'attestazione, quasi simbolica . Vi è un'aspirazione inces­

sante a conferire sempre più concretamente un volto socialista alla cit­

tà dell'Est, conforme alla rivoluzione politica e sociale che l'ha per­

corsa. 
Berlino Ovest ha seguito i criteri generali del << Piano del 1946 >>, 

elaborandolo lungo la Sprea. 
La rapidissima analisi della ristrutturazione delle tre capitali cela 

una ben profonda e complessa problematica sociale, economica, evolu­

tiva che non può essere sottovalutata nella trama tecnica di questi 

piani urbanistici, definiti all'unanimità, <<tentativi», che andrebbero 

approfonditi e studiati. 
Trasferito su l continente americano, per altro, il problema delle 

grandi concentrazioni urbane, oltre ad assumere altre dimensioni, pre­

senta aspetti profondamente diversi eia quelli europei. 
Le metropoli, quasi tutte cli recente formazione, hanno avuto il 

loro sviluppo in condizioni ambientali e situazioni politico-socio-eco­

nomiche non comparabili a quelle europee. Molto interessante risulta, 

pertanto l'attento ed approfondito stuclio delle realtà ciel nuovo con­

tinente, anche per l'apprezzamento dei contrasti tra America ciel Nord 

e America del Sud, soggette all'assorbimento cli culture diverse, anglo­

sassone e francese al Iord, spagnola e portoghese al Sud. 
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Comunque, e compito e funzione dell'urbanista lo studio, la pro­

grammazione e la progettazione, di quanto possa far sì che le grandi 

concentrazioni urbane mantengano, o realizzino, un ambiente di ,·ita 

idoneo all 'uomo, che all'uomo garantisca il rispetto integrale della sua 

dignità, la salute, l'igiene, la fruizione dei servizi, il libero godimento 

di una ragionevole <<quantità<> di natura, il tutto nel quadro di una vita 

culturale valida e di un efficiente ed effettivo contatto con il territorio. 

Ciò tenendo conto delle preesistenze e rispettando lo stato di fatto, 

perchè l'urbanista riordina, progetta, ristruttura, costruisce, ma non 

demolisce se non quando ciò sia assolutamente indispensabile. 

Impegno arduo, e non solo per le difficoltà obiettive. Infatti gli 

elementi che è necessario chiamare a concorrere al processo valutativo 

sono estremamente numerosi, ed eterogenei tra loro, e la realtà cui ap­

plicare il modello è in continua rapida trasformazione. Se i tempi di 

adozione e di attuazione di un piano fossero brevi, lo scarto temporale 

progetto-realtà potrebbe essere accettabile; in caso contrario il piano 

è già « vecchio <> prima ancora di nascere. 

Tutti i discorsi sulla flessibilità sono per lo più teorici, perchè anche 

le varianti sono soggette agli stessi condizionamenti temporali. 

Questo dello scarto temporale è solo un aspetto dello scontro, tal­

volta violento, altre volte morbido, ma forse altrettanto nocivo, tra 

progetto pianificatore e realtà. 

Queste osservazioni, anche se hanno carattere di generalità, sono 

ovviamente influenzate da esperienze italiane; pertanto si riferiscono, 

per lo più, a fatti ed a strutture del nostro paese. 

In effetti, a monte e a valle del progettista pianificatore, che è un 

tecnico, c'è sempre il politico. Il politico che lo sceglie; il politico che 

lo orienta e a volte lo condiziona; il politico che trasforma in realtà 
operativa le sue previsioni . 

La situazione è praticamente uguale in tutti i paesi moderni ad 

alto e medio livello di sviluppo, né varia sostanzialmente tra paesi di 

democrazia di tipo occidentale e paesi di democrazia popolare. In am­

bedue i casi è il politico a determinare, anche se il potere è di diverso 

tipo, di diversa applicazione, e soggetto a diversi tipi di controllo. 

L'unica eccezione a questo condizionamento di ogni studio di pia­

nificazione, può, o potrebbe, essere costituito dalla confusione delle 



due figure (il politi co ed il tecn ico), ma in questo caso ci troveremmo 

d i fronte a sit uazioni di tipo t ecnocratico che non ci sentiamo in nessun 

modo e per nessun motivo di auspicare. 

Quando le scelte urbanisti che, superato l' iter politico-burocratico 

ed ottenu to ogni cri sma, divengono operanti, inizia la fase più impor­

tan te e delicata : la gestione del piano. 

La gestione è un fa t to politico-amministra tivo che può far sì che 

delle buone scelte vengano tradot te in cattive realtà . 

In parole povere, un buon piano può essere dist rutto o quanto 

meno svuotato e reso inutile da una cattiva gestione. 

La gestione di un p iano è ovviamente nelle sole mani degli ammi­

nistratori, anche se i controlli democra tici dovrebbero consentire un 

continuo dialogo, oltre che con i cittadini , con gli urbanisti. 

La realtà i taliana in campo urbanistico è, anche se non si può as­

solu tamente generalizzare, carica di situazioni del genere. 

Ed è per questo che alcuni urbanisti , che mi permetto di definire, 

scherzosamente, <<romantici », hanno pensato di superare il diaframma, 

entrando direttamente nella politica a ttiva. 

Lo sforzo, nobile e generoso, è ri sulta to quasi sempre vano, perchè 

il <<romant ico>> ha riassunto in sè i condizionamenti sia del tecnico che 

del politico. 

* * * 

Un esempio ti pico di cattiva gestione di un piano regolatore è of­

ferto proprio dalla capitale d'Italia. 

Il consiglio comun ale di R oma deliberò nel 1954 di sostituire con 

un nuovo piano regola tore quello allora in vigore, del 1931. Dopo anni 

di lavoro, di studi , di polemiche, nel 1962 il consiglio comunale adottava 

il nuovo pi ano. 

Il piano adottato nel 1962 era, non c'è dubbio, un piano valido, 

anche se suscettibile di critiche e di ri serve. Tenuto il debito conto 

dell'ambiente poli t ico-socio-economico nel quale lo studio del piano 

si era sviluppa to, gli urbanisti italiani lo considerarono, per lo più, 

un notevole successo. In particolare il centro-sinistra ne avvertì la 

vittoria . 
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Dal 1962 ad oggi l'amministrazione comunale di Roma ha fatto 

tanto poco e tanto male nella gestione del piano da costituire, forse, 

un esempio, negativo s'intende. 

A undici anni di distanza Roma si trova, oggi, praticamente senza 

piani particolareggiati, senza asse attrezzato, ancora senza metropoli­

tana, con un centro storico nè salvato nè ristrutturato, con un traffico 

più che congestionato, impossibile. 

Ma quel che è più triste è che Roma, nel segno di questa gestione 

urbanistica, ha perduto il suo volto, il suo colore, il suo sapore. 

Quasi tutte le devastazioni che hanno trasformato Roma poteva­

no essere evi tate. Ora è, forse, troppo tardi, almeno per certi danni 

che non possono essere più riparati. Appare quindi non solo tardiva, 

ma anche ingenua la delibera dell'agosto 1973, che poi, praticamente, 

non è altro che la puntualizzazione delle norme del P.R.G. del '62. 

In sostanza, undici anni di gestione sono serviti solo a produrre 

delle precisazioni sulle norme ed alcune varianti, sulla portata delle 

quali ci si potrà pronunciare solo quando saranno definitivamente ap­

provate. L'operazione è costata il solito arrembaggio alle licenze che 

precede le delibere di variante, per cui tante licenze, specialmente in 

zona agro, che forse non sarebbero state mai richieste, sono state, nel­
]' occasione, rilasciate. 

Non si può, inoltre, ignorare nè sottovalutare il danno conseguen­

te al brusco arresto dell'iniziativa edi lizia, oggi praticamente paraliz­

zata in attesa che gli amministratori, tra una crisetta e l'altra, trovino 

il tempo ed il modo di aprire il dibattito sul piano regolatore. 

Ciò mentre l'abusivismo regna sovrano e praticamente indistur­

bato, per cui c'è da domandarsi cosa succederà a Roma quando le co­

struzioni abusive saranno più di quelle autorizzate. 

Ciò mentre non si riesce, malgrado le continue promesse, a realiz­
zare una quantità apprezzabile di edilizia popolare. 

Ciò mentre la città attraversa una delle peggiori crisi della sua sto­
ria urbanistica. 

A proposito del piano di Roma, questa grossa concentrazione ur­

bana che non mi è facile, forse perchè sono « romano de Roma>>, con­

siderare <<metropoli >>, sono andato a rileggere l'introduzione al primo 

degli otto volumi di questa collana, che la Fondazione Aldo Della Rocca 



ha, nei suoi ormai venti anni di attività, pubblicato per raccogliere la 
documentazione dei suoi concorsi. 

Il titolo del primo concorso era << problemi urbanistici di Roma »; 

l'introduzione di Luigi Piccinato, il più autorevole tra gli autori del 
piano del '62. 

Nel rileggere quel le pagine, gonfie di sogni e di speranze, e pen­

sando a tutte le volte che, con l'amico Piccinato, in questi anni, abbia­

mo discusso e vissuto quei problemi, e verificando il tutto alla luce del­

le attuali realtà, un senso di sconforto mi ha spinto ad amare conside­

razioni. 

Ma è proprio impossibile essere invece ottimisti? 
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GIORGIO P I CC I NATO 

L'ESPANSIONE METROPOLITANA NEGLI STATI UNITI 



L'Autore, nell'impossibilità di cita1'e quanti lo hanno aiu• 
lato nelle sue ricerche, tiene ad esprimere i suoi ringraziamenti 
agli istituti presso i quali ha trovato aiuto, sia .finanziario che 
scientifico, 11egli anni r966•r969: l'American Co1mcil o/ Lear• 
11ed Societies, il Department o/ City a11d Regional Pla,rning 
del Massachusetts Institute o/ Technology, il Center /or Phmning 
and Development Researclt della University o/ California• 
Berkeley, il Ce,iter /or Urban Studies della Wayne State U11i• 
versity di Detroil. 



PARTE PRIMA 

CARATTERI GENERALI 

I. - LA FORMAZIONE DELLE AREE -:\IETROPOLITANE. 

Aree sempre più vaste possono essere considerate 
urbane, ma è anche la tipologia urbana che sta 
cambiando. 
I modi de ll'urbanizzazione. 
La lenta presa di coscienza della trasformazione. 
La diffusione metropolitana è stata sostenuta da 
forze eterogenee ma concomitanti. 
La dinamica dello sviluppo e la decadenza del centro. 
Le dimensioni della crescita urbana. 

Le aree metropolitane si sono venute formando 
in modo rapidamente crescente e chiaramente iden­
tificabile soprattutto dopo la seconda guerra mon­
diale. 

Oggi costituiscono la caratteristica dominante 
della scena urbana statunitense: è qui che sono ap­
parse prima e che sono più evidenti che altrove, of­
frendo così un vasto campo per ricerche e studi cli 
interesse generale (Fig. r) . 

Questo non significa necessariamente che gli 
Stati Uniti indichino o abbiano indicato i modi e le 
forme dello sviluppo urbano nel mondo intero, ma 
certo ci mette in grado cli verificare che questo è il 
tipo cli sv iluppo verso il quale alcune forze, più 
libere cli esprimersi qui che altrove, stanno spingendo. 

Il processo di forn1azione di una situazione ur­
bana può essere riassunto in quattro fasi: 

r) un n1ovimento dalla campagna verso la 
città; 

2) un piccolo movimento iniziale dalla città 
verso la periferia e le frange urbane, favorito dallo 
sviluppo dei trasporti pubblici; 

3) un più vasto movimento centrifugo, soste­
nuto dalla disponibilità generalizzata del trasporto 
privato, che dà luogo alle cosiddette aree metropo­
litane; 

4) un graduale abbassamento della concentra­
zione e una diffusione delle caratteristiche qualita­
tive urbane a tutto il territorio abitato, ciò che si 
verifica all'incirca quando la popolazione urbana 
ha raggiunto la proporzione del 75% sul totale. 

La fase 3) in realtà è ormai tipica cli tutti i Paesi 
industriali, mentre la 4) comincia ad essere sempre 
più chiaramente identificabile: è questo l'inizio cli 
ciò che alcuni chiamano megalopoli (r). 

Accade naturalmente che queste fasi si sovrap­
pongano l'un l'altra all'interno dei singoli Paesi, al 
punto che è praticamente impossibile marcare una 
netta divisione fra le due, sia in termini cli spazio 
che cli tempo. un'altra difficoltà sta nel fatto che c'è 

(1) ELDREDGE, H. \\'ENT\\'ORTH: << People: Urba.niza• 
tion a.nd City Groa.•th )); in H.\\'.E., ed., Taming 1ì/egalopolis, 
New York, 1967, p. 34. 

Si noti tuttavia che la fase tre si verifica in Europa 
in un modo molto diverso che non negli U.S.A. in termini 
di morfologia delle aree residenziali e di potere di attrazione 
dei centi-i urbani storici. 
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voluto molto tempo prima che si diffondesse una 
precisa coscienza di questi cambiamenti e che molte 
trasformazioni si sono verificate molto tempo prima 
che venissero riconosciute e che potessero essere 
messe in relazione ad un quadro generale. 

Tale è per lo più il caso delle aree metropolitane 
negli Stati Uniti. L 'allontanamento dalla città degli 
abitanti e dei posti di lavoro si verificava, ad un tasso 
significativo, già negli anni 'zo e '30, ma, tranne 
qualche eccezione, è stato riconosciuto in t utta la 
sua importanza soltanto negli ultimi anni (Fig. z) . 

Gl i amministratori, negli an ni '30, più che non 
i maggiori urbanisti, hanno cominciato ad indivi­
duare strumenti di coordinamento in vari e funzioni 
regionali, so tto la pressione della crescita metropo­
litana. Tentativi, anche se generalmente senza suc­
cesso, sono stati fatti sia verso il consolidamento dei 
governi locali che per la ricostituzione dei distretti 
elettorali. Gli studiosi cli problemi urbani sembra­
vano invece essere ancora molto più preoccupati del 
sovraffollamento e degli altri mali trad izionalmente 
urbani , che dell'incombente dissoluzione dei centri. 
I sociologi cli Chicago, che di segnavano allora le 
carte della struttura sociale della città, prestarono 
ben poca attenzione al peso effetti vo dell a fuga su­
burbana. La Regional Plan Association of America, 
con gente come Henry \Vright, Clarence Stein , Lewis 
Mumford , era invece più interessata al possibi le 
sviluppo cli un programma cli città giardino: anche 
Ebenezer Howarcl fu portato a New York nel 1928 
a questo scopo (z) . 

Un esame dei fattori e delle forze che hanno creato 
le basi dello sv iluppo metropolitano negli Stat i U­
niti ne mette ù1 evidenza, n1algrado una apparente 
eterogeneità, le concordanze cli direzione, si tratti 
della tradizione culturale (3) o dell a mancanza cli 

(2) Vedi: McKELVEY, BLAh'.E: The Emergence o/ ~11e­
fropolitan America, I9r5-I966; New Brunswick, ~.J ., 1968, 
specialmente cap. 2, « An Outburst o( ì\Ietropo litan lni­
tiative, 1920-1929 >), e cap. 3, « The Discovcry of :\Jetropo­
litan Jnadequacy: 1929-1939 », e LusovE, RoY: Community 
Planning in file r92o's: The Contrib11tio11s o/ The Regional 
Planning Associatio11 o/ America; Pittsburg, 1964, e MuM­
FORD, LEwts: The C11lt11re o/ Cilies; New York, 1938. 

(3) La tradizione americana anti-u rbana è descritta 
acutamente in " ' HITE, :MoRTON e Luci ,\: The lnlellect11al 

una pianificazione pubblica, dell'attenzione ai pro­
blemi dell'infanzia o delle politiche fi scali riguardan­
ti la proprietà immobiliare. 

Può ben accadere quindi che il processo cli metro­
polizzazione che si sta verificando, dentro e fuori gli 
Stati Uniti, in connessione con la crescita economica 
la diffusione del progresso tecnologico e i relativi 
cambiamenti nei comportamen ti sociali, presenti ca­
ratteristiche di verse in contesti economici, culturali 
ed istituzionali diversi. 

Il passaggio dagli impieghi agricoli a quelli non 
agricoli (4), la diminuzione delle ore lavorative con 
un conseguente aumento del tempo libero (5), il 

1·ers11s lhe City - From Thomas jefìerson lo Frank Lloyd 
TVright; Cambridge, ì\Iass., 1962; vedi anche degli stessi 
autori, <• The Amcrican lntcllectual Ycrsus the American 
City>>, Daedalus Journal o/ lhe American Academy o/ Arts 
ancl Sciences; Boston, " "inter, 1961, pp. 166-179, e da 
:Morton \\'hitc soltanto, (< The Philosopher and the }letro­
polis in America>>, in Hirsc h, \\"erner Z., ed., [.'rba.n Li/e 
and Form, ).le·w York, 1963, pp. 81-97. 

Un resoconto dei valori e delle motivazioni che sotto­
lineano la suburbanizzazione può essere cercato in \\'ooo, 
RoBERT C.: Suburbìa - Jts People and Their Politics; Boston, 
1958, che dà anche un som mario de lla precedente e già 
assai rilevante letteratura sull'argomento . Per una indagine 
più generale, c he copra diversi aspetti dell'esperienza ur­
bana american a, vedi 1\Ic l<ELVEY: op. cit. 

(4) 1< Nel 1910 g li attiv i ne ll'agricoltura erano circa 
il 31% del tota le negli S.U. Nel 1956 solo il 10°~. Xel 1910, 
più di ro milioni di lavoratori agricoli erano impegnati a 
produrre cibo, fibre e tabacco per 9 2 milioni di persone 
negli Stati Uniti. Nel 1956 soltanto 6,5 milioni servivano le 
stesse necessità per 168 milioni di persone. Gli occupati nel 
commercio e nei servizi sono aumentati pili rapidamente 
dell'insieme de ll'occupazione non agricola . Kel periodo 1947-
1956 i lavoratori non impegnati nei settori produttivi sono 
aumentati ad un tasso 15 volte superiore a quello dei lavo­
ratori impegnati ne lla produzione. Guardando a ll 'economia 
nel suo insieme, i cambiamenti maggiori sembrano essere: 
a) una rapida cresc ita a lungo termine delle occupazioni così 
dette while collar; b) una crescita più lenta nelle occupazioni 
blue collar grazie ad un continuo aumento nel livello di 
qualificazione; e) un netto declino degli occupati nell'agricol­
tura; ed) una crescita pili rapida della media degli occupati 
nei servizi)). Dichiarazioni di EwAN CLAGUE, Commissioner 
o/ Labor Statislics, U .S. Dept. o f Labor, a lla conferenza 
AFL-CIO a \\"ashington, 1958, citate in GOTTMA:-<, ]EAN .. 

11Jegalopolis - The Urbanized Sorlheastern Seabord o/ lhe 
Uni/ed Sia/es; New York, 196 1 e Cambridge, Mass., 1964, 
pp. 52 -53. 

(5) Da: Outdoor Recreation /or America. - A Report lo 
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FIGURA 2 

L'IDEOLOGIA DELLA CITTA GIARD INO E LA TRADIZIONE DEL LANDSCAPE ARCHJTECTURE AMERICANO 
SI INCONTRANO NELLO STUDIO PER UN SUBURB D I ALTO LIVELLO DEL 1928 



livello del reddito individuale (6), l'uso generaliz­
zato dell'automobile (7), stili di vita sempre più 

the P.residenl and to the Congress by the Outdoor Recreation 
R esom·ces Review Commission; \Vashington, D.C., 1962. 

TA BELLA 21 - Popolazio11e attuale e prevista, prodotto nazionale 
lordo, reddito disponibi.le e vacanze pagale, I960, I976 e 2000, 

Stati Uniti. 

I 1960 I 1976 2000 

Popolazione tn m1hom 1~1~1-=-
Prodotto nazionale lordo 

(miliardi) . dollari 503 1 018 2 007 
Reddito disponibile (mi-

liardi) dollari 354 706 1.437 
Reddito disponibile pro 

capite dollari 1.970 2.900 4.100 
Reddito disponibile per 

nucleo familiare dollari 6.574 10.350 14. 748 

Vacanze pagate 
Ore di lavoro 

settim. 
settim. 

2,0 
39 

2,8 
36 

3,9 
32 

FONTE: Profecti011s to the Years 1976 and 2000, ORRRC Study 
Report 23: Population Projections of llrn Uniled Stales far 
r976 and 2000, Commission staff; Ecouomi~ Projecfio.11s.Jor 
th e Years I976 and 2000, National Planning Associahon; 
E stima/es of tlie Decrease -in Hom'S Worked, 1976-2000, 
Bureau of Labor Statistics, U.S. Dept. of Labor. 

(6) - Percentuale alluaie e prevista delle im·ità di consuma­
ori per ogni classe di reddito nel I947, I957, I976 e 2000. 

Percentuale delle unità dei consumatori 
Reddito 

(in dollari 195g) 
1976 19,47 1957 

Sotto 2.000 15,6 13,S 7,5 4,2 

2.000 a 3.999 27,2 20,S 10,6 7,8 
-f .000 a 5.999 26,3 23,8 13,2 7,6 
6.000 a 7. 499 I 1,4 14,5 l 1,3 6,8 

7.500 a 9.999 9,9 13,3 17,S 13, T 

10.000 a 14.999 6,1 8,8 22,9 25,5 

15.000 a 19.999 1,6 2,6 8,2 l5,9 

20.000 a 24.999 o,8 1,0 3,8 8,o 
25.000 ed oltre 1,4 4,7 Il,l 

FONTE: Economie Projections far the }"ears I976 alld 2000, P~rt. 
III, table 11 , Jncome Size Disfribulio11, National Planning 
Association, inclusa in Projectious lo lhe Yems I976 and 
2000, ORRRC Study Report 23. 

(7) (< Quasi 1'8o% di tutte le famiglie a1~1erica_ne _posse­
deva a utomobili nel 1966 e il 59% nel 1950; d 25% clt tutte 
le famiglie possedeva due o più automobili nel 1966, contro 

simili e largamente influenzati dalle comunjcazioni 
di massa, sono caratteri comuni a tutte le aree me­
tropoli tane. 

In questo stadio l'urbanizzazione ha significa­
to, in termini fi sici, la formazione di condizion i ur­
bane su vaste aree ad un tasso non proporzionale 
alla crescita della popolazione urbana . Le città, 
proprio quando si stavano espandendo, allentavano 
anche i legami che ne connettevano le varie parti. 
I centri secondari, invece di essere sempl icemente 
inghiottiti da quelli più grandi come era accaduto 
durante la formazione della città industriale, han­
no cominciato a svilupparsi in modo concorrenziale; 
le aree residenziali, insieme con reti viarie che sem­
brano destinate a servire indistintamente ogni punto 
del territorio metropolitano, si sono sparse dovunque. 

Grandi spazi liberi per la ricreazione, un tempo 
troppo lontani per essere presi in considerazione, 
sono entrati a far parte del nuovo sistema urbano . 

Negl i Stati Uniti lo sviluppo di tale struttura si 
è accompagnata ad un netto declino, in termini di 
popolazione e di attività, dei centri urbani. 

Limiti amministrativi inadeguati, lo sviluppo di 
una politica dei trasporti intesa a favorire la subur­
banizzazione e miopi regolamenti di zona sono da 
considerarsi fra i fattori det erminanti nel fare dei 
centri urbani il luogo di raccolta dei poveri, dei 
disadattati e degli sfruttati, con tutte le conseguen­
ze che la concentrazione della miseria porta con sè. 
Nè il fatto che la grande maggioranza dei poveri 
appartengano ad gruppi etnici ben definiti (negri, 
portoricani, messicani , ecc.) è destinato a facilitare 

il 7% nel 1950. Il numero totale dei veicoli immatricolati 
è cresciu to in quei 16 anni da 49,3 milioni a 98 milioni. 
Grazie a.I so lo p rogramma di strade interstatali il 14 % circa 
del chilometraggio costruito e il 45 % del denaro speso è 
stato o sarà impiegato nelle aree urbane che occupano il 
2% del territorio nazionale. Le statistiche sugli spostamenti 
suddivisi per tipo di veicolo illustrano in modo drammatico 
il predominio dell'automobile. Secondo il censimento del 
1960 il 67°~ di tutti gli attivi abitanti nelle aree metropoli­
tane andava al lavoro in automobile. Si ritiene che in ogni 
area metropolitana più del 75°~ di tutti gli spostamenti 
siano fatti in automobi le. In qualcuna si an-iva al So% 
o pili)). 

Da: U.S. Dept. of Housing and Urban Development: 
Tomorrows Transportal-ion - Sew Systems /or the Urba,i 

Future; \Vashington, D.C., 1968, p. 13. 
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le cose. La stratificazione tipica della prima città 
industriale è così ribaltata: la periferia, in termini 
economici, sociali e culturali della nuova città, è nel 
centro della configurazione urbana. 

Le statistiche della crescita urbana negli Stati 
Uniti forniscono una immagine impressionante di 
tale processo. Dal r8oo al r960 la popolazione è au­
mentata da 75 a r8o milion i; la crescita della po­
polazione urbana ha costituito il 92% dell'incre­
mento totale e la crescita metropolitana 1'85% (8) . 
Oggi il 34 % della popolazione vive in 24 aree me­
tropolitane (9). Le tabelle che seguono mostrano 
chiaramente questa tendenza (ro): 

TABELLA I 

INCREMENTO PERCENTUALE DELLA POPOLAZIONE 
DENTRO E FUORI LE AREE METROPOLITANE NEI 

DECENNI TRA IL 19ro E IL 1960 

1960 1950 1940 1930 1920 1910 

----

Popolazione totale 
USA 18,5 1 4,5 7,2 16,1 14,9 21,0 

Aree metropolitane 26,4 22,0 8, r 28,3 26,9 34,6 
Centri urbani I,5 1 3,9 5,1 22,3 25,2 33,6 
Aree suburbane 61,7 35,6 15,1 44,0 32,0 38,2 
Aree al di fuori del-

le aree mctropo-

I 
litane 7,1 6, r 6,5 7,9 9,6 16,4 

(8) Da: HA USER, PHILIP M.: « Urbanization: An Over­
view •; in HAUSER, PHILIP .M. a nd ScH NORE, LEO F. (a cura 
di): The Study o/ Urbanization; New York, pp. 7-8 . 

(9) Secondo il censimento del 1960 le sei maggiori 
aree metropolitane sono: 

I. New York (14,8 milioni) 
2. Chicago (6,8 milioni) 
3. Los Angeles (6,7 milioni) 
4. Philadelphia (4,3 milioni) 
5. D etroit (3,8 milioni) 
6. Baltimora-\\'ashington, D.C. (3,7 milioni) 

(ro) Da: ELDREDGE: op. cit.; pp. 98-99. 
• Nella corsa allo svi luppo economico le aree suburbane 

o peri~eriche stan_no definitivamente distanziando quelle 
centrali. Alla crescita della popolazione a l di fuori delle aree 
~entrai~ c~rrisponde la crescita dell'impiego e delle attività 
~nd~stn ah. La maggior parte delle inchieste industriali 
md~cano che i dirigenti cercano loca lizzazioni adatte a costi 
ragionevoli, ciò che le città sono più inadatte ad offrire. 
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T ABELLA 2 

\'ARIAZIONI DELL.\ POPOL\ZIONE NELLE 5 MAGGIORI 
AREE METROPOLITANE uSA NEL PERIODO 1950-60 

Aree metropolitane Ce11tro urbano Fuori del centro urbano 

New York - I,4 + 75,o 
Chicago - I ,9 + 7 1 ,5 
Los Angeles + 27, 1 + 82,6 
Philadelphia 3,3 + 46,3 
Detroit - 9,7 + 79,3 

2. - L E CARATTERISTICHE SPAZIALI DELLA METRO­

POLI. 

L'ambiente fisico e l'uso del suolo si presentano sem­
pre pili specia li zzati e sempre meno coordinati. 
L'aumento della superficie urbanizzata. 
Le infrastrutture automobilistiche e il consumo di 
spazio. 
L 'edilizia scolastica. 
I t erreni inu tilizzati. 
La diminuzione della densità. 

Il primo e più visibile effetto della crescita ur­
bana veri ficatasi dopo la seconda guerra mondiale è 
l'aumento del territorio urbanizzato (n). 

La maggior disponibilità di terreno unita alla facilità di ac­
cesso a lla previsione di parcheggi adeguati, alla presenza di 
un ambiente sociale e fisico più sano, danno ai suburbs 
un grande vantaggio in confronto alle difficoltà che la città 
incontra nel tentativo di attrarre le industrie nuove o 
quelle in espansione>> . 

Citato da: Advisory Commission on Intergovernmental 
Relations; State - Locai Taxation and Industrial Location; 
\Vashington , D.C., aprile, 1967, pp. 19-22 . 

(11 ) Si è anche valutata la richiesta di territorio ur­
banizzato, ivi inclusi i parchi: 

Anno 1950 . 
1960. 
1980 . 
'2000. 

Milioni di Acri 

17 
2I 
32 
45 

Vedi: Resources in America's Future - Patterns o/ 
Requirements and Availabilities; 1960-2000, Baltimore, Md. , 
1963 , pp. 370-371 e p. 373, La ndsberg, H a ns H., Fischman, 
Leonard L., e Fischer, J oseph L. t Urban Land ». 
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LOS ANGELE S 
La diffusione delle attrezzature nel territorio e la bassa densità ed ilizia 



Nuovi abitanti hanno richiesto nuove aree per 
la residenza ma, ciò che più conta, le nuove aree 
residenziali si sono sviluppate con densità molto 
minori che in passato (Fig. 3). 

Aree sempre maggiori erano necessarie per le 
industrie che seguivano di buon grado la corsa alla 
decentralizzazione: per di più gli stabilimenti indu­
striali si sviluppavano seguendo principi di organiz­
zazione su un unico livello ed avevano bisogno di 
più spazio per i parcheggi per le auto dei lavoratori. 

Centri commerciali e centri d'affari si sono sparsi 
in tutte le aree metropolitane diversi per tipi, di­
mensioni e qualità dei servizi offerti. Quelli di mag­
gior successo, e quelli che facevano affidamento sui 
mercati più ricchi e vasti, hanno concentrato in 
una sola località una vasta scelta di beni e di servizi, 
comprese attrezzature pubbliche come uffici po­
stali, e asili per i bambini. Anche qui enormi par­
cheggi costituiscono la maggiore (e più attraente) 
caratteristica di tali complessi (12) . 

(12) Un'indagine sul valore delle licenze edilizie rila­
sciate nel periodo 1960- r965 dà una chiara immagine di 
questa tendenza. Le eccezioni maggiori al processo di de­
centralizzazione si possono trovare nel sud, anche se ciò 
si riferisce probabilmente ad una diversa politica di defi­
nizione delle aree e dei nuovi edifici per uffici. Per quanto 
riguarda questi ultimi tuttavia un'analisi condotta su 14 
aree metropolitane mostra che per 6 di queste anche i nuovi 
edifici per uffici erano loca lizzati soprattutto all'esterno dei 
centri urbani (r960-1964). 

Vedi: Advisory Commission on Intergovernmental 
Rclations: Urban and America: Policies /or Future Growth; 
Washington, D.C., aprile, 1968, p. 51. 

Percentuale dei nuovi edifici non residenziali esterni ai centri ur­
bani delle aree metropolita11e aggregate per regione, I960-1965. 

Tipo di edificio 

Percentuale ponderata delle nuove licem:e 
di costruzione 

Stati Nord Nord I S d 
Uniti Est Centro u Ovest 

-------~------:---:---1---
Industriali 62 71 58 46 63 
Commerciali 52 68 57 34 56 
Uffici . . . . . . . 27 26 30 22 32 
Stazioni di servizio . 51 61 5, 39 57 

Da: DOROTHY K. NEWMAN, The Decentrali.zatio,i o/ Jobs, « Mon­
thly Labor Revicw •· maggio 1967. 

30 

Attrezzature culturali e ricreative, anche allo 
aperto, teatri, ristoranti, night clubs, non più legate 
alle aree centrali sono state costruite, ciascuna col 
proprio parcheggio, nel mezzo di quello che una 
volta si chiamava campagna. I cinema drive in of­
frono prezzi più bassi di quelli in centro. I motels, 

specialmente sulla costa occidentale, si sono enorme­
mente sviluppati a spese degli alberghi cittadini 
grazie all'aumentato uso dell'automobile per gli 
spostamenti fra una città e l'altra (Fig. 4). 

Le infrastrutture di trasporto, le autostrade con 
striscie mediane spesso larghissime, i grandi incroci 
attrezzati e le aree di servizio, hanno impegnato 
superfici sempre più vaste, passando spesso attra­
verso insediamenti che venivano così ad essere pra­
ticamente cancellati. Una delle immagini più im­
pressionanti che si possono cogliere sorvolando un'a­
rea metropolitana è la diversità di scala fra il grande 
tracciato viario e il tessuto residenziale (13). 

Nuove attrezzature per l'istruzione dovevano es­
sere costruite in ogni caso, per via della crescita 
della popolazione e della inadeguatezza, se parago­
nate ai moderni standards, delle vecchie strutture. 
Questi richiedono larghi spazi aperti intorno a edi­
fici ad un piano e i sobborghi sono certo in grado di 
offrire scelte di localizzazione migliori in termini di 
costo e di disponibilità delle aree. 

Negli S.U. l'intricato sovrapporsi di confini am­
ministrativi e distretti scolastici, la vitalità delle 
scuole pubbliche e, nell'insieme, un atteggiamento 

(13) Si può anche osservare che questo ri.flette una 
chiara graduatoria di valori sociali: proprio nel momento in 
cui si garantisce agli individui la propria piccola parte di 
ambiente, l'uniformità e indefinita ripetibilità spostano l'en­
fasi sociale o (I urbana 11 sulle strade e gli altri oggetti (I tecno­
logici•· Questa attitudine è stata del resto pienamente ac­
cettata da F. Lloyd \\'right nel suo illuminante disegno per 
Broadacre City. 

Per una vasta ricognizione del paesaggio americano 
vedi: TUNNARD, Ch., e PusHKAREV, B.: l\1an-J\Jade America: 
Chaos or ?ontrol; :N'ew Haven, Conn., 1963; NAIRN, JAN: 
The Amertcan Landscape - A Critical View· New York 
1965; LYNCH, l{EVIN, << Quality in City Desi~n i,; Colbert: 
Charles, ~ Naked Utility and Visual Chorea ii, in LAURENCE 
B. HOLLAND (a cura di): lVho Designs America? 
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IL ~IOSAICO DEI PL\NI DI ZONA NELL'.\REA DI SAN FRAKCISCO 

Si noti come mo lt i prevedano l'interramento dei settori della baia sotto la loro giurisdizione 
per acqu isire nuovi terreni industriali o residenziali (1965) 



generalmen te molto a ttento verso i problemi dell ' i­
struzione, ha nno costituito co1:di zioni favorevoli per 
delle scelte residenzia li legate alla possibilità di ac­
cedere a scuole migliori. 

L 'assenza di una pianificaz ione coordinata (Fig. 
5) e la fra mmentazione dell e ini ziati ve, è anche la 
causa del forma rsi di una gran quantità di t erreno 
inutilizzato, inada tto allo sfrutta mento agricolo per 
le sue dimensioni relati vamente ridotte e a quello 
industri ale o residenziale a causa della locali zzazione 
o della conformazione inadeguata . Ciò che rende la 
situazione a nche peggiore è che larghe aree restano 
abbandona te ed in a ttesa di sviluppo poichè lo 
sfrutta mento agricolo non è in grado di assicurare 
profitti paragonabili a quelli che si possono ottenere 
da un uso urbano. 

Così, benchè la maggior parte della popolazione 
e delle a tti vità siano concentrate nell e aree metropo­
litane, la densità general e della metropoli è notevol ­
mente pii1 bassa di quella che eravamo abituati ad 
a ttribuire in passato ai territori urbani zzati (14). 

Questa mescolanza apparentemente casuale di 
usi del suolo, iv i compresi un gran numero di parchi 
e di aree per lo svago, determina una netta perdi ta di 
identità per l 'ambiente nell a sua tradizionale di stin ­
zione fra costruito e non costruito: non è più possibile 
oggi riconoscere una zona che segni la separazione 
fra ciò che è urba no e ciò che è rurale. 

(14) Poichè le alte densità, e quindi il sovraffo llamento, 
sono state sempre considerate una de lle peggiori caratte­
ristiche della città, le nuove tendenze avevano sollevato 
grandi speranze: 

1< L'ambiente della metropoli è interamente costrui to 
dall'uomo - perfino il verde, gli alberi, Yi si trovano per 
opera de ll 'uomo. Tuttavia la densità demografica, a lmeno 
nelle zone perife riche, è molto infc1·iorc a quella de lla città 
t radi ziona le, e vediamo abitazioni e fabbriche d issem in ate 
tra g iardini, parchi, boschetti, spazi aperti . Nei sobborghi , 
c ittà e campagna si fondono, e qui si può fo rse riso lvere il 

loro ant ico conflitto i>. 

D a LYNCH, K. e RoowrN, LI.: « A \ \'orld o f Cities ,., 
in D aedal11s - Journal o/ the Amcrican Academy o/ Arts 
and Sciences, \\'intcr, 1961, p. 4, trad. it. La metropoli 
del / nl11ro , Padova, 1964 . 

3- - A CCESS!BILITA E DISPONIBILITA DEI SERVIZI. 

Strade, vie d'acqua e ferrovie hanno reso access ibile 
la città del passato ed hanno favorito strutture spa­
ziali compa tte . 

L'attua le tendenza verso una access ibilità generali z­
zata viene ad essere in confl it to con le struttu re 
esis ten ti . 

La diff us ione ne l terr itorio di servizi e att ività. 

La co ncentraz ione non coincide più con l'acces­
si bilità. 

Crescente importanza de lle localizzazioni res idenziali. 

L'espa nsione urbana e il rovesciamento dei rap­
port i fra aree centra li e perifer iche. 

Funzioni e servizi sono disponibili in quantità 
maggiori su aree sempre più vaste; i limiti cli queste 
aree, quando non intervengano vecchie condizioni 
amministrati ve, sono soltanto i campi dì massim a 
estensione delle funzioni e dei servizi. È possibile de­
finire di verse aree corrispondenti a di verse classi di 
servi zi, ed è anche pc::sibile definire un'area come il 
risultato della sovrapposizione cli diverse classi di 
servizi. 

In questa struttura diffusa la concentrazione dei 
servizi e delle fun zioni non è più l'elemento che qua­
lifica il livello urbano di un insediamento. I servizi 
non sono più significati vi nella formazione di un 
ambiente che è sentito come urbano dai suoi abitanti, 
e la produzione non è più significativa di un insedi a-
111ento urbano come lo era nel periodo in cui domi­
nava la città industriale. Oggi abbiamo anzi una 
gamma crescente di fun zioni altamente specializ­
zate come le ricerche scientifiche o certi tipi particola­
ri di produzione industriale che vengono eseguiti in 
luoghi isolati da ogni aggregato urbano o multifun­
zionale (Fig. 6). 

Centri di ri cerca, ad esempio, per lo più in rap­
porto con l' industria elettronica e spaziale sono sorti 
in gran numero in Cali fo rni a, Ari zona, e Colorado; 
la disponibilità di locali zzazioni residenziali parti­
colarmente a ttraenti è stata uno degli strumenti più 
importanti nel reperire una forza lavoro altamente 
richiesta . 

Sarebbe tuttavia sbagliato dedurne che i servizi 
e le fun zioni tradi zionalmente associati con l'idea cli 
città, così come si è sviluppata, sono cambiati: il 
cambiamento più grosso si è verificato in realtà 
nella accessibilità che li caratteri zza . 
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FIGURA 6 

L'ACCELER\TORE L INEARE DI STANFORD, C.-\LIFOR:-IIA 

Oggi molti Cl'ntri di ricerca o di produzione altamente specializzati sono lontani da ogni aggregato urbano. 
La loro localizzazionl' appare sempre più condizionata dalla prossimità delle aree più ricercate per lo s, iluppo residenziale suburbano 
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La disponibilità di un'alta quantità di servi zi, 
insieme ad una popolazione sempre più desiderosa 
di usarli, di migliorare la loro qualità e di allargare 
la gamma delle scelte possibili, hanno caratterizzato 
tradizionalmente l'idea della città. 

Fondare una città sull e più importanti linee cli 
traffico o meglio alla confluenza cli due o più cli 
queste, significava soprattutto assicurare l' accessi­
bilità dai luoghi più lontan i ai servizi e ai prodotti 
che erano qui concentrati. 

Le ferrovie hanno caratterizzato la crescita della 
società industriale del XIX secolo assicurando col­
legamenti a lunga distanza tra tutti i maggiori centri 
di scambio e di produzione. 

In molti casi i tracciati ferroviari hanno costi­
tuito la base per la rete stradale e in tempi recentis­
simi hanno anche fornito la sede per le nuove 
expressways, come a Chicago, Boston, Philaclclphia 
(ciò che sottolinea l'inerzia delle strutture urbane 
esistenti , 111a anche una fondamentale mancanza dj 
riconsiderazione dei nuovi bisogni). 

Pi(i tardi, l' avvento del trasporto pubblico -
omnibus tram a cavalli e tram elettrici - hanno 
spinto diverse città americane verso la decentraliz­
zazione per la prima volta: sono i cittadini pili ricchi 
che abbandonano i mali tradizionali della città in 
cerca cli più desiderabili ambienti. A Boston il primo 
spostamento nei sobborghi si è verificato alla fine 
del XIX secolo quando le classi elevate, non pote­
vano più trovare terreni per le loro case 111 B~ck 
Bay, che era allora circondata da slnms e case cl af­

fitto (15). 

Tuttavia a quel tempo (cioè almeno durante i 
primi due decenni ciel secolo) la struttura funzionale e 
spaziale della città era chiaran1ente centn ~a .. L_a 
decentralizzazione delle residenze, di dimenswm li­
mitata, non era certo in grado cli alterare_ sensibi l­
mente la struttura esistente. La crescita significava 
soprattutto concentrazione di posti e cli _forze di la: 
vero, nonchè di servizi. La necessità d1 nnforzars1 

(15) Yedi: (( The Boston Rcgional Survey * in Traffic 
Quarterly; aprile 1963, e anche \1/ARN~R, 5AM B. Jr.: Street~ 
ca·r S11b-u.rbs: The Process o/ Growth rn Bo5 fon, r8~o_-r9oo, 
Cambridge, Mass., 1968, per una appr~fondita anahs1 dello 
sviluppo dei primi distretti suburbant di Boston. 

l'un l'altro (nello stesso luogo) portò ad una crescita 
urbana senza precedenti: le città si espandevano 
fisicamente sopra aree fino allora intatte. 

La mancanza cli coordinamento nello sviluppo e 
le basse densità generalmente adottate nelle perife­
rie sono alla base della conform:i.zione di quel tipico 
tracciato suburbano che divenne una delle maggiori 
preoccupazioni degli urbanisti molto t empo prima 
che si verificasse l'attuale decentralizzazione (Fig. 
7). La bantien di Parigi fu fieramente attaccata da 
Le Corbusier almeno quanto la dispersione cli Lon­
dra lo fu eia Abercrombie e eia ì\lumford. In Gran 
Bretagna la crescita della città moderna è cominciata 
prima, col tessuto, che più tardi sarà legato alla 
imagerie americana, di casette unifamiliari per chi­
lometri e chilometri. Fu riconosciuto allora il feno­
meno della conurbation e dell'inglobamento fisico 
cli antich i centri dentro l'espansione cli quello do­
minante. 

Questo è ancora il caso cli molte città europee ed 
ex tra-europee in rapida crescita: i centri conservano 
il loro potere di attrazione. Ciò tuttavia non riflette 
un netto cambiamento nello sviluppo della struttura 
spaziale, ma piuttosto un allentarsi della struttura 
urbana grazie ad una dispersione tipicamente disequi­
librata . E, benchè richieda una maggior quantità 
cli area, non è strutturalmente differente dal tipo di 
crescita ad alta densità di città come Amburgo, 
Vienna o Torino. 

Il vero cambiamento avviene, ed è più significa­
tivo, quando questo riguarda le linee dello sviluppo, 
non il mero incremento dimensionale. Quando i 
centri di attività, e non soltanto le abitazioni indi­
viduali, cominciano a spargersi e a stabilire fra di loro 
legami indipendentemente dal centro maggiore, al: 
!ora la crescita riflette un effettivo cambiamento cl, 
struttura (16) . Nella maggior parte dei casi è molto 

(i6) È proprio qui che gli urbanisti vedreb.be:o volen­
tieri un maggiore sforzo pubblico, che invece è hm1tato tra­
dizionalmente soprattutto al settore delle abitazioni. Ve~i, 
ad esempio: Regional Pian Association: The Secoud Reg10-
nal Pian - A Draft /or Disc11ssion; )fow York, novembre, 
1968, p. 35: (( la localizzazione delle attività met_ropolitan~ 
chiave (uffici, università, grandi magazzini, grandi ospedali'. 
biblioteche centrali, teatri, auditori, musei) pili appartamenti 
per piccoli nuclei fami liari, sono gli st~umen~i fili i!11~r­
tanti per dar forma alla regione metropolitana di New ì ork ». 
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difficile tracciare una linea fra questi due processi: 
è assai più probabile che si sovrappongano piutto­
sto che succedersi. 

L'accessibi lità generali zzata è uno de i fattori de­
terminanti nello sviluppo di tale nuova struttura : 
l 'alto grado di accessibili tà che era una volta garan­
t ito a i n uclei centrali st a ora rapidamente passando 
a ll e aree esterne grazie alle caratteristi che del tra­
sporto pri vato (r 7) . 

4. - L 'rnPORTANZA DELLA TECNOLOGI.> . 

Le comunicazioni, i trasporti, le costruzioni e le 
infrastrutture non tanto sono migliorate quanto si 
sono poste in grado di rispondere ad un forte au­
mento della domanda. 
La diffusione della tecnologia . Libertà dalla città? 
La tecnologia delle comunicazioni. La vittoria del 
trasporto privato . L'ind ustria edilizia, l'obsolescenza 
e la segregazione . 

Il progresso tecnologico è generalmente consid e­
rato come uno dei fa ttori determinant i nella form a-

(17) La dinamica dei centri di servizio è stata oggetto 
di un'accurata indagine nell'area di Philadelphia, e i ri­
su ltati finali sembrano essere largamente applicabili alla 
maggior parte delle aree metropolitane: 

« Gli autori osservano questa sequenza di sviluppo a 
partire dal 1950: dapprincipio la concentrazione geografica 
delle attività d'affari è aumentata nei centri di ordine su­
periore.. perchè la crescita cli popolazione tende a veri­
ficarsi all'interno o all'intorno delle aree urbane esistenti. 
li traffico continua a convergere verso le aree centrali da 
tutte le parti de ll 'area servita, che può avere un raggio che 
arriva ai 1 5 chilometri, per le compere settimanali o spesso 
anche giornaliere ... nel secondo stadio la concentrazione 
geografica dei consumatori, la grave congestione de l traffico 
e/o l'inadeguatezza dei parcheggi riducono l'accessibilità 
de l vecchio centro. Gli imprenditori cercano nuovi terreni 
ai margini della città, dove i clienti che si dirigono in città 
troveranno conveniente fermarsi e dove nello stesso tempo 
i cittadini verranno fuori a fare i propri acquisti ... li terzo 
stadio dell'espansione mctropolit.rna si osserva quando le 
imprese immobiliari a grande scala si sono confrontate con 
l'aumento della popolazione e della domanda di consu'.n! 
negli anni 60 ... in queste circostanze si oss~r~r~no_ du~ t.1p1 
di svi luppo: r) concentrazione delle nuove 1111z1at1ve 11_1 ~n 
unico shopping center regionale-· 2) diffusione delle att1v1tà 
di servizio in molti piccoli shopping cc11tcrs e lungo le auto­
strade». Da: BRUSH, JoHN E., e GAUTHIER, H~w .. \RD L. 
Jr.: Service Centers and Cons11mer Tti/1s ~ Stud1es on the 
Philculelphia J\lletropolitan F1·i11gr ('~ i,:::ago , 1968, PP· 1 77- 1 80. 

zione delle aree metropoli ta ne. Tuttavia, non sono 
stati tanto gli avanzamenti nell a tecnologia che 
hanno reso possibile agli abitant i e agli impianti 
produtti vi di allontanarsi dal cen tro, quanto la dif­
fusione e la generale disponibi lità degli strumenti 
offerti dalla tecnologia. :,.,on che le autostrade, le 
automobili o la tecnologia dei telefoni a bbiano pro­
gredito granchè negli ultimi venti anni , ma sono 
diventati di uso così uni versale che il loro peso sulle 
decision i della gente è cresciuto enormemente. 

Il pri mo risultato naturalmente è stato di libe­
rare la gente dal luogo, o, in alt re parole, di diminuire 
la capacità del luogo a tenere la gente insieme. Que­
sto è stato osservato e largamente discusso negli 
Stati Un iti in termini di libertà: li bertà dai mali e 
dalle costrizioni dell a città, dall 'aria inquinata, dai 
vicini sgraditi, dal rumore o dal calore (Fig. 8) . 
Le preferenze personali in termini di localizzazione 
residenziale sembrano aver acquistato maggior peso, 
data la medesima disponibili tà di comunicazioni e 
di servizi in tutta l 'area metropolitana . Questo tipo 
di libertà può essere certamente messo in relazione 
alla tradizione cul turale ameri cana antiurbana (ve­
di nota 3) . Ma per qualcuno questo costituisce anche 
la possibilità di un ambiente urbano interamente 
nuovo, nel quale si d ia meno importanza all 'organi z­
zazione spaziale e più all' interscambio personale (18) . 

Tuttavia fino ad ora quella stessa tecnologia che 
avrebbe dovuto contri buire alla formazione di un 
ambiente migliore ha agito soprattutto come una 
forza di disin tegrazione: la li bertà dal luogo significa 
soprattutto perdita del luogo, da l momento che un 
nuovo ambiente sembra assai difficile da identifi­
care (r g) . Spesso si è osservato che l'architettu ra e 
l'in tero ambiente fi sico dell a città del passato costi­
t uiscono di per sè un fo ndamentale attributo alla 
quali tà dell a vita urbana e al senso di appartenenza 
e di identi ficazione con uno spazio. L'ambiente ur-

(18) Vedi, ad esempio: l\IELVIN e CAROLYN \\.EBBER: 
i< Cu lture, Territoriality, and the Elastic l\Iile *• in H . \\'ENT­

WORTH ELDREDGE (a cura di): Tamìng Jlegalopolis; New 

York, 1967, pp. 35-53. 
(19) Un riassunto personale dei problemi ambient_ali 

es istenti lo si può trovare: in LYNCH, K E\. IN: <, The City 
as Environment », in Scientific American; 213, 3, settembre, 

1965, pp. 209-219. 
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bano di oggi non sembra aver trovato ancora la 
sua espressione, ccl è più faci le e più signi ficativo 
descriverlo in terlllini cli ciò che non è piuttosto che 
di ciò che è; nè l'enfasi sull e stru tture funzion ali ba­
sta a caratterizzarne una immagine forllla lc (20) . 

I cambiamenti nell a tecnologia delle comunica­
zioni sono certo fra quelli che hanno più pesato nello 
sviluppo metropolitano. 

Stori ci, economisti e sociologi sono d 'accordo 
nel riconoscere il valore dell'ambiente urbano non 
soltanto nello scambio di beni e servizi ma a nche 
in quello di messaggi ed idee (zr) . Tutte queste 
transazioni avvenivano un tempo per contatto di ­
retto fra la gente; oggi la maggior parte avviene at­
traverso canali meccanici di assai maggiore ampiezza 
e capacità. 

A li vello personale e fam il iare telefono e televi­
sione hanno sostituito un gran nu mero di contatti 
faccia a faccia; nei luoghi di lavoro strumenti di co­
n1unicazionc interni e sistem i di archi viazione delle 
infonnazioni consentono una locali zzazione od una 
articolazione differenziale per diverse sezioni della 
stessa impresa. 

Si può obiettare - ed è stato obiettato (22) - che 
ci sono molti tipi di comunicazion i che non possono 
verificarsi al di fuori di contatti personali e che le 
probabilità per queste di verificarsi è in funzione 
della concentrazione dell a gente. Tu ttavia il grosso 
dei n1 essaggi, se considerati in termini strettamente 
funzionali - cioè in relazione soltan to a comunica­
zioni specifiche - può essere certamente scambiato 
al di fuori dei contatti personali tradizionali. 

Ciò che rimane piuttosto da dimostrare è la coin­
cidenza di questi t ipi di lll essaggi con quelli reallllente 
significativi per il benessere degli individui e della 

(20) Pe1· la storia del concetto di una possibile nuova 
scala di progettazione dell'ambiente, vedi: P1cc1NATO G.: 
<< Appunti per una storia dell'idea di progettazione a scala 
territori a le)>, in Edilizia .i1Ioderua; 87-8~, s.d., pp . r34-T40. 

(21) Vedi: \\7E13ER, ì\L\x, Thc City; Glencoe, lii., 1958 
(prima cd. 1 921), e <1 The Crossroad within the \\'a li •>, in 
Biircltard; J. and HANDLIN O. (eds.): Thc Hisforia11 a11d th e 
City , Cambclridge, Mass., 1063, la interessante analisi di 
Robert S. Lopez del geroglifico egiziano della città, una 
croce de ntro un cerchio. 

(22) Per esempio, \ YHYTE. \\"nLL\:'lf H.: <1 Cluster Dc­
velopment )), in ELDREDGE: ob. c;I.; pp. -162 -477. 

società (23); è proprio da questa dissociazione di 
strumenti e significati che nascono gran parte delle 
critiche all'ambiente post-industriale. 

I miglioramenti nella tecnologia dei trasporti 
sono stati più note\'oli sulle lunghe distanze, come 
dimostrano i costi sempre pili concorrenziali dei 
trasporti aerei passeggeri e merci, che all 'interno 
delle aree urbanizzate. Qui tuttavia la disponibilità 
generalizzata del trasporto individuale ha avuto un 
peso decisivo sul cambiamento della struttura spa­
ziale. 

Ta le dispon ibili tà non è stata naturalmente solo 
l'effetto di una industri a automobilistica che produ­
ceva più vetture ad un prezzo minore, ma anche di 
enormi investimenti pubblici in tutti i tipi di pro­
grammi autostradali dal livello locale a quello nazio­
nale. La capacità competitiva del trasporto su strada 
nei confronti di quello su rotaie sulle distanze lun­
ghe come su quelle brevi, per la gente come per le 
merci, ne è uscita così grandemente rinforzata (Fig. 9) . 

N"ello stesso tempo i trasporti pubblici non ri­
cevevano la medesima attenzione: le linee e le vet­
ture tendevano a rimanere le stesse mentre la strut­
tura urbana era sottoposta a cambiamenti radica­
li (24). Mentre le au tostrade attraversavano i di-

(23) Questo tipo di obiezione s i potrebbe teoricamente 
superare prendendo in considerazione tutti i possibi li in­
terscambi fra g li individui. Questa è stata la base di A 
Communication Theory o/ l.:rban Growth; (Cambridge, l\Iass., 
1962) di H.ichard L. :;i.reter che proponeva di sviluppare 
l'approccio basato su ll 'ana li si origine-destinazione in una 
inchiesta generale sull 'utilizzazione del tempo da parte di 
tutti g li abitanti di una città. 11 suo assunto era che tutti i 
tipi cli comunicazione richiedono una certa quantità di 
tempo e che la gente cerca dei mezzi per rendere le intera­
zioni più rapide. Le città sono state per molto tempo lo 
strumento adatto a questo scopo: la tecnologia sta assu­
mendo una parte sempre maggiore di questa funzione 
con implicazioni temporali molto più ridotte indebolendo 
così la principale ragione d 'essere delle città. 

(24) (! In un'epoca di grande progresso tecnologico ci 
sono stati pochissimi migliora menti importanti nei trasporti 
metropolitani su rotaia. Le velocità medie sono più o meno 
quelle che erano anni fa, e cos ì le stazioni e i sistemi di ri­
scossione. Secondo le statistiche della American Transit 
Association 2.891 delle 9.273 vetture in uso nel 1966 lo 
erano anche ne l 1940 e come molti passeggeri possono testi­
moniare le altre 6.382 sono soltanto lievemente più con-
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versi confini amministrativi, molto spesso i sistemi 
di trasporti pubblici non erano capaci di lare altret­
tanto. Inoltre, per operare economicamente, il tra­
sporto pubblico richiede aree a pii1 a lta densità cor­
rispondenti ad una maggiore concentrazione cli at­
tività, ed è incapace di competere con le automobili 
in una situazione di diffusione urbana. La mancanza 
cli ogni tipo di pianificazione volta a raggiungere 
uno sv iluppo equilibrato dei diversi tipi cli trasporto 
ha oggi come risultato l'uso delle automobili per gli 
spostamenti pendolari (25). 

fortevoli. Quasi 700 milioni di passeggeri in meno hanno 
usato il trasporto pubblico nel 1966 in confronto al 1940, 
un declino del 30°,~ da 2,3 miliardi a 1,6 miliardi di passeg­
geri. A causa in parte dell'aumentato costo del biglietto 
gli introiti sono quasi raddoppiati in quel periodo, ma gli 
incassi netti sono calati del 50°~. 

Allo stesso modo è ben noto il lungo declino delle fer­
rovie pendolari . Nel 1935, 4r fra le aree metropolitane con 
popolazione superiore al mezzo milione nel 1960 avevano 
servizi pendolari su rotaia su 240 diversi tracciati. Nel 
r961 soltanto 20 di queste aree avevano qualche servizio su 
un totale di soli 83 tracciati. Con poche eccezioni il servizio 
gugli altri tracciati era ancora meno att raente, frequente 
e .fidato di quanto non lo fosse mai stato prima. C'erano più 
cli 50 mila autobus in servizio locale nel 1966 contro 35 mila 
nel 1940. n chilometraggio degli spostamenti in autobus era 
aumentato da TI o mila a 160 mila. Tuttavia le miglia-vet­
tura sono calate da 1,7 miliardi nel 1940 a 1,5 nel 1966. 
Anche con pili autobus e maggior chilometraggio si è ottenu­
to in molti casi un servizio peggio1·e, specialmente fuori delle 
ore di punta e nei week-ends, perchè gli autobus operano su 
tracciati più lunghi per periodi giorna lieri pili brevi. L'au­
mento di circa un miliardo di dollari derivante dalla vendita 
dei biglietti è stato largamente superato dalle perdite negli 
altri sistemi di trasporto pubblico: quasi 700 milioni dalle 
ferrovie sotterranea e sopraelevata e più cli 4 milioni dai 
tram e dai fi lobus. Nel peri odo 1940-1966 le metropolitane, 
i tram e i filobus hanno avuto diminuzioni significative in 
termini cli numero di vetture, linea-miglio e vettura-mi­
glio •J. Da: U. S. Dept. of H ousing ancl Urban Develop­
ment: op. cit.; pp. 10-n. 

(25) Ben dodici enti hanno un qualche gr~do di re~ 
sponsabilità nel pianificare, decidere o operare I trasporti 
urbani nell'area cli Boston: 

r. The :Metropolitan Area Planning Council (MAPC), 
The :Massachusetts Dcpartment of Public \\'orks 
(DP\\'), 

3. The 2\Ietropolitan District Commission (.2\IDC), 
4. The l\Iassachusetts Turnpike Authority, 
5. The Massachusetts Port Authorìty, 
6. The ì\Iassachusetts Bay Transportation Autho­

rity (MBTA), 

Questo aggrava la congestione del traffico nei 
centri urbani e soprattutto il bisogno per le attrezza­
ture cli parcheggi. Le automobili favoriscono natu­
ralmente una struttura spaziale dispersa, così che 
uno svilu ppo urbano coerente richiederebbe la totale 
scomparsa cli ogni punto cli concentrazione: nello 
stesso tempo le strutture di parcheggio che dovreb­
bero concili are l'automobile con la città divorano una 
quantità sempre maggiore cli area urbana, riducendo 
per questa via la concentrazione attuale delle at­
tività a livelli sempre meno significativi (26) (Fig. ro). 

L'industria ed ilizia, benchè tipicamente frazio­
nata ed incapace cli organizzarsi e cli raggiungere 
livelli produttivi paragonabili a quelli degli altri 
settori, è stata tutta,·ia capace cli rispondere in modo 
molto flessibil e ad una domanda altamente diffe­
renziata. Per anelare incontro alle possibilità delle 
classi cli reddito medio-basso, cioè per inglobarle 
nei nuovi tessuti residenziali suburbani, l'industria 
edilizia ha gettato sul merca to prodotti chiaramente 
destinati a divenire obsoleti nel giro cli due o t re 
anni e, per quanto questo possa essere accettabi le 
ad una popolazione che è sempre in movimento, 
il risultato è che larghe porzioni delle aree metropo­
litane sono oggi afflitte dai nuovi slums subur­
bani (27). 

7. r Traffic Departments, Highway Departm.ents, 
Planning Commissions ed inoltre le agenzie delle 
municipalità comprese nella Grande Boston, 

8. Yari enti semi-privati o semi-pubblici variamente 
interessati a lla pianificazione (Camere di Com­
mercio, Università, ecc.), 

9. The Bureau of Public Road (BPR), 
10. Thc H ousing and H ome Finance Agency (HHFA), 
11. Altre agenzie federali e statali, 
T2. Privati cittadini e singole aziende della Grande 

Boston. 

\'edi: BoL,\N, H1 CHARD S., e KAEN, jOHN F.: Transpor­
fation Planning in the Boston 11/etropolifan Area; Cambridge, 
:\lass., r966, p. 6. 

(26) Le /ree'ùJ(lYS richiedono circa 35 acri per miglio. 
Due terzi dell'arca centrale cli Los Angeles è dedicata a 
strade e parcheggi >). Da: Dept. of City Planning: Concepts 
/or Los /1nge/es; Los Angeles, 1967, p. q. 

(27) « Le case nella maggior parte dei nuclei raggiun­
gono uno stato di deterioramento più o meno nello stc~so 
tempo, essendo per lo più della stessa et.à e dello s tesso tipo 
di struttura. Già ora appare qualche segno di deterioramento 
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Per andare incontro alle richi este dei gruppi a 
reddito più a lto le case sono state costruite su lotti 
ampi e ben sistemati e così ricche di a ttrezzature 
da essere pratica mente indipendenti dai centri ur­
bani di servizio. Qui, dove sono più presenti gli esiti 
della civiltà t ecnologica , la città sembra lonta nissima. 

A causa della densità generalmente bassa degli 
insedia menti tutto l'ambiente di sponibile all'a bi­
tante dei suburbs è quello che risulta dalle poche 
altre case in vista; la segregazione per classi di red­
dito ne deriva automaticamente, e ciò accadrebbe 
anche se non intervenissero altri fattori legati a llo 
sfruttamento cli un diffuso senso cli insicurezza indi­
viduale e sociale. 

Le infrastrutture tecniche - acqua , elettricità, 
fognature - sono certamente state realizzate at­
traverso investimenti più alti cli quelli che sarebbero 
stati richiesti da insediamenti a densità maggiore. 
Tuttavia un certo numero di metodi a basso costo 
sono stati elaborati per gli insediamenti minori e, 
nell'insieme, sono stati generalmente dispon ibili a 
costi che gli utenti hanno trovato accettabili. 

5- - VERSO LA MEGALOPOLl. 

Non s i tratta, in term ini di habitat, di un distacco 
d a lla metropoli, ma piuttosto di una sua estensione. 
Le a ree metropolitane si fondono. 11 ruo lo urbano 
de lle a ree naturali esistenti. La megalopoli o rienta­
le e que lla dei Grandi Laghi. Jnc idenza dei piani e 
a mpiezza dei campi di appli cazione. 

Dato il tipo cli sviluppo che abbia mo fin qui 
esaminato, accade naturalmente che in quelle re-

in qualcuna de lle lottizzazioni sv iluppate subito dopo la 
seconda gue rra mondiale >.1. Jbid., p. 13. 

« Le strutture residenziali industriali, commercia li e 
governa tive sono state costruite frct.t.olosamente in ri spos ta 
ad una rapida urbanizzazione. Lo sviluppo delle infrastrut­
ture e la trama de lle destinazioni cli zona sono state per lo 
più il prodotto delle fo1·ze di mercato, che hanno dato ori­
gi ne ad un notevole aumento delle an>c urban izzate ma che 
hanno a nc he permesso il rapido \·crificarsi di decadenza ed 
abbandono. Queste aree includono, per g li standards a t­
tuali, porzioni relativamente ampie di residenze inadeguate 
e sono spesso segnate da aree di slums >>. 

HA USER PHILIP ~L: ~ Urbanization: an Overview », 
in HA USE R P111uP P. e ScHNORE , LEO F.: op. cii.; p. 16. 

gioni nelle quali i centri erano distribuiti più fitta­
mente le aree metropolitane si stanno confondendo 
in un unico coutinurun urbano. Il fenomeno è stato 
osservato in diverse aree nella maggior parte elci 
Paesi industri ali e, più in generale, nei paesi più 
urba nizzati. Intuizioni di un tale possibile sviluppo 
della struttura urbana si trovano nella letteratura 
urban istica molto tempo prima del suo effettivo ve­
ficarsi (28). 

Il tema tuttavia è diventato popolare e larga­
mente riconosciuto soltanto dopo la pubblicazione 
di una ricerca che il geografo francese J ean Gottman 
ha svolto sulla costa orientale degli Stati Cniti , 
« dal :New Hampshire meridionale alla \"irginia ciel 
nord e dalla Costa Atlantica ai piedi degli Appa­
lachi •-

La maggior parte delle caratteristiche spaziali 
delle aree metropolitane segnano anche la megalo­
poli: sviluppi a bassa densità fra aggregati a den­
sità più alta, confini indefinibili fra città e campagna, 
dispersione delle aree residenziali e industriali. In 
stretti termini cli organizzazione spaziale non pos­
siamo notare dei cambiatnentì qualìtativì 1 tuttavia 
la megalopoli è probabi lmente il modo nel quale 
l'ambiente urbanizzato è destinato a strutturarsi 
e le sue dimensioni sono quelle che costituiscono il 
quadro pi(1 vero di ogni decisione primaria cli pia­
nificazione (29) . Taglia attraverso i limiti a mmini-

(28) PATRICK GEDDES, ad esempio, scriveva: 

« . . non è assurdo attendersi di vedere in un futuro 
non molto lonta no, lun go la costa at lantica, una unica stri­
scia di cìttà per cinquecento mig lia, in mo lti punti diraman­
tesi verso l ' interno e per un totale di molti milioni di abi­
t a nti *· Ancora: « i Grandi Laghi, con quell'immenso po­
tenziale di ri sorse e di comunicazioni che ne fa nno quasi 
un med iterraneo nordico, han no un futuro che gli interes­
sati chiamano mondia le-metropolitano nella sua grandio­
sità*· P. G.: Cities in Evollltio11; London, 1915, e New York, 
1968, cap. III, pp. 48-49. 

{29) , ·edi, per esempio: PAPAIOANNOU J. G.: « :i\Iega­
lopolis: a first definition *• in Ekistics; luglio 1968, pp. 32-59. 

Secondo l'approccio e, fi sico* dell'autore, nel 1960 le 
megalopoli erano: 

A. Europa 

1. Londra - i\fanchester - Kewcastle 
2. Parigi - Lilla - Ranclstadt 
3. H.andsladt - H.uhr - Stuttgart 
4. Ruhr - Amburgo 
5. Ruhr - Berlino 
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strativi e geografici, è il risultato di diversi tipi sto­
rici di crescita, e tende negli Stati uniti ad acqui­
stare un ruolo, e quindi una immagine, specializ­

zata. 

:-;cl 1960 circa 37 milioni di persone vivevano 
in una arca che comprende 5 grandi aree metropo­
litane - Boston, New York, Philaclelphia, Balti­
mora e Washington - più oltre 12 minori. Un certo 
numero cli funzioni cli servizio a livello nazionale 
eh,• questa regione svolgeva in passato erano diven­
tate delle fonti primarie cli lavoro e cli reddito: l'am­
ministrazione a Washington, finanze e comunica­
zioni di massa a :New York, l'istruzione e la ricerca 
a Boston . Queste funzioni caratterizzano quelle 
regioni più che non le industrie che pure esistono, 
per non parlare poi dei rimanenti terreni agricoli. 
In realtà boschi e terreni agricoli coprono la maggior 
parte del territorio, ma è anche vero che la loro 
distribuzione e la loro stessa esistenza è strettamente 
legata alla dinamica di crescita delle vicine aree ur­
bane (30). Di più, grandi tratti delle aree naturali 

6. Berlino - Lipsia 
7. :\lilano - Torino 

B. Anzerica 

1. Boston - \\'ashington 
i. Milwaukec - Chicago 
3. ])ctroit - Pittsburgh 
4. Los Angeles - San Dit•go 

C. Asia 

1. Tokio - Osaka 
2. Shc-nyang - Dairen 
3. Pechino - Tsientsin 
4. Shangai - Xanchino 
5. Hong J{ong - Canton 
6. Giacarta - Bandung 

D. Africa 

1 . Cairo - Alessandria. 

{30) t La maggio'. parte della superficie di megalopo­
li (!' coperta .da boschi o terreni coltivat,, l'uso dei quali è 
fortcmcnt~ influenzato, come abbiamo visto nei capitoli 
pn-cedcnt1, dalla prcst•nza all'interno della regione di una 
va!-ita popolazione urbana o suburbana. I I modo di vita di 
quc~ta gente, il suo reddito, le sue professioni e la densità 
della popolazione, tutto gioca un ruolo. Benchè la terra 
attn~lmentc occupata.da usi urbani o cosiddetti« speciali* 
ccmh solo JX'r una piccola parte dell'intera area (circa il 
io~~ n<'I 1960), questa contiene la grande maggioranza 
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ancora esistenti svolgono ormai il ruolo urbano di 
aree per la ricreazione all'aperto. Nel 1950 la popo­
lazione rurale non impiegata nell 'agricoltura era 
già più del 70% della popolazione calcolata come 
rurale, e sembra corretto assumere che questi e­
rano legati ad impieghi urbani raggiungibili con 
spostamenti pendolari (31). Questo ci porta ad in­
tendere la conformazione spaziale della megalopoli 
come un tipo a nebu losa, e le strutture della piani­
ficazione economica e funziona1e devono essere quin­
di messe in rapporto con questa nuova scala dell'in­
sediamento. 

Tanto più inappropriato appare dunque l'ap­
proccio solito legato a superati limiti amministra­
tivi o disciplinari. È vero che molto spesso non siamo 
riusciti ad intervenire sulla piccola scala, anche nei 
tempi più recenti e negli ambienti istituzionali più 
favorevoli, perchè non siamo stati in grado di com­
prendere le direzioni verso cui spingevano le forze 
strutturali; tuttavia dobbiamo anche aver sempre 
presente che le considerazioni a grande scala o le 
pre\'isioni a tempo molto lungo, che sembrano su­
perare le limitazioni del presente per una efficace 
pianificazione ciel futuro, possono assai facilmente 
essere distorte in modo da sostenere l'immobilismo 
sotto una veste di scientificità o, più semplicemente, 
l'accettazione delle attuali forze oggi dominanti. 

Esemplare, in questo senso, è il piano elaborato 
dal gruppo Doxiaclis per l'area urbana cli Detroit, 
sotto il patrocinio della società Eclison (32) . L'ori z-

della gente, delle abitazioni e dei luoghi di lavoro - tutto 
quello, cioè, che fa della megalopoli una grande regione 
urbana*· GOTTMAN: op. cit.; p. 384. 

(31) « Nel 1950 la proporzione dell'elemento rurale non 
addetto all'agricoltura nella popolazione rurale (essendo lo 
elemento urbano estraneo agli scopi di questa indagine) 
variava da contea a contea, ma era in quasi tutta la me­
galopoli maggiore del 70%, mentre la media nazionale era 
del 58%. La popolazione non addetta all'agricoltura in 
territorio rurale è occupata in impieghi nelle aree urbane 
a distanza pendolare o negli impieghi di servizio alle aziende 
agricole e ai villeggianti~. Ibid., pp. 220-221. 

(32) Thc Detroit Edison Company: The Developing 
Crban Defroit Area; voi. 1: Analysis e voi. 2: Future A.lterna­
tives, D etroit, 1969. 

È annunciata una terza fase di ricerca che * interpre­
terà i risultati delle fasi precedenti in modo da fornire la 
base per una pianificazione volta a favorire il raggiungi-
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zonte temporale prescelto, l'anno 2000 (scelto per 
tre ragion i: lo spazio di una generazione è il più 
adatto per il tipo di previsioni richi este, la popola­
zione dell'area dovrebbe raddoppia re ed « è neces­
sario scegliere un a data con un valore simbolico»), 
lo apparen ta strana mente, malgrado il grande uso 
cli elaboratori elettronici, a tanti piani regolatori 
europei esauri entisi nel disegno di un a configura­
z ione spazia le futura (Figg. II e 12) . 

Ignorando volutamente le forze economiche e 
le tensioni socia li che rendono quest'area una dell e 
pi(1 inquie te degli Sta ti Cniti , rinunciando ad indi­
vid uare compiti ed at tribuzion i degli operatori pub­
blici e privati e quindi evitando cli indagare su lle 
possibili strategie e su lle politiche cli intervento 
volte a l raggiungimento dell'una o dell 'altra a lter­
nativa, lo studio si trova in realtà a non avere udi­
t ori , nè tantomeno interlocutori. 

S i indicano tre aggregati p rincipa li , D etroit , 
Chicago e Pittsburgh/Clevela nd fra i qua li si st an no 
già form ando dei << ponti •>, ma la grande aggregazione 
(la possibile megalopoli dei Grandi Laghi) già se m­
b ra dilagare in Canada, a nord dei laghi Eri e e 
Ontario lungo il canale San Lorenzo, attraversando 
Toronto/H a milton/Buffa lo e dirigendosi verso Mon­
treal e Quebec. 

Così il rin vio ad a ree geografiche sempre più 
Yaste, la genericità degli obiettivi - soddisfare il 
massimo dei bisogni umani a l minimo costo e col 
minor spreco possibile delle risorse naturali - e la 
sempli ce evidenza degli elemen ti su cui sono costruite 
le a ltern a tive - un a matri ce che ha nell e righe il 
numero degli abitanti, le densità, le lince cli movi­
mento, i tempi di spostamento e nelle colonne le 
fun zioni con forte capacità di attrazione come i 
grand i centri urbani , quelli cli istruzione e ricerche, 
quelli industri ali (33) - insieme al numero d i co-

ment.o degli obiettivi di cr('scita dell'arca urbana di De­
troit >•. 

(33) Ibidem, vol. 2, p. 137 
È sempre sorprendente per gli studiosi europei vedere 

che molte città degli Stati Uniti ~i sforzano cli adottare 
piani regolatori che sono sup('rn.1i nello ~1-L'SSO momento in 
cui vengono presi in considera ?ir,nc. poichè tutte le forze 
determinanti lo sviluppo op{'r::~,n all\•~tcrno dei limiti 
amministrativi delle città. 

siffatte alternative preso in esame (quarantanove 
milioni!), tutto contribuisce a fare dello studio un 
prodotto vago quanto rassicurante: le previsioni 
hanno soltanto bi sogno, per realizzarsi, che si adot­
tino decisioni razionali. 

6. - PROBLEMI URBA:<IST!CI E APPROCCIO DISCIPLI­

NARE. 

Svi lu ppi settoria li e declino ambientale. La disaggre­
gazione de lle funzioni. Suburbanizzazione e inegua­
glianza. 
T centri urbani sono il luogo delle maggiori tensioni 
sociali e razziali. 
L'autonomia delle ammi nistrazioni locali e gli ef­
fett i di de limitazioni terri toriali superate. La fede 
nella tecnica e l'atteggiamento degli urbanisti. 

L'atteggiamento trad izionalmente prag matico del­
la cultura americana fa sì che si dia grande credito 
alle operazioni di identificazione e di soluzione dei 
problemi specifici e molto meno alla costruzione cli 
teorie disciplinari general i. 

È stato per ese mpio così possibi le, sia attraver­
so forme di sostegno pubblico che attraverso la 
semplice logica di mercato, sviluppare obbiettivi di 
ottimizzazione a ll ' interno dei singoli settori senza 
raggiungere a lcun effetti vo miglioramento ambien­
tale. )folti problemi tecnici che oggi dobbiamo af­
frontare Yengono direttamente da progressi che 
abbiamo compiuto in aree specifiche: l'inquinamento 
dell 'a ria dall'uso generali zzalo dell'automobile (Fig. 
13), la scarsità idrica da ll'aumentata disponibi lità 
individuale, la crescente quantità di rifiuti indistrut­
tibili da p iù sicuri metodi cli confezione dei prodotti , 
e così via. I problcn1i pili seri tuttavia nascono quan­
do i miglioramenti specifici influenzano l'equi li brio 
genera le dell'ambiente, gravando su certi settori 
della popolazione o restringendone le possibi li scelte 
reali in termini di modi di vita o tipi di opportunità. 

La dimensione metropolitana coincide, negli 
St a ti 1..;niti più che a ltrove, con la suburbanizzazione. 
Schemi spaziali che richiamano quelli cari al Garden 
Towns ~lo, ·ement costitu iscono il fondamento cli 
una dilatazione dimensionale mai sperim entata nella 
storia della urbanizzazione. La casa unifamiliare con 
gia rdino, che costituisce la regola, è costruita in 
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una serie limitata di tipi e di questi solo la minima 
parte è riscontrabile in un singolo s11bmb. 

Generalmente un sobborgo appartiene a una o 
poche classi di reddito o cli età e a un solo gruppo et­
nico o razziale o religioso. Poichè i sobborghi hanno 
le proprie scuole e in genere i propri centri di vita 
associata, ne deriva una estrema segregazione: ognu­
no si associa coi propri simili e tende a disinteressarsi 
degli altri. 

Su l conformismo e la repressione sociale nel sob­
borgo (che non è più riservato alla middle class) 
esiste una abbondante letteratura sociologica. La 
mistificazione della libertà individuale e del ritorno 
alla natura si traduce nel controllo ossessivo del com­
portamento e del giardino dei vicin i. La forte mobi­
lità geografica della popolazione americana coincide 
con la riaffermazione del nucleo familiare come unico 
ambiente di espressione extraindi viduale, contro gli 
ambienti socialmente e civilmente più complessi 
della grande città. 

L'organizzazione metropolitana è caratterizzata 
da una estrema disaggregazione delle funzioni: le 
abitazioni con le abitazioni , i negozi con i negozi, 
gli uffici con gli uffici, ecc. Il caso, l'evento acciden­
tale, la sovrapposizione, l'ambiguità sono banditi. 
Kessuna altra configurazione urbana delimita con 
tanto rigore la nostra esperienza ambientale in una 
serie di compartimenti stagni: ad una scala diversa 
da quella per cui era nato, lo zoni11g trova qui la 
sua massima applicazione (34) (Fig. 14). 

L'aumento delle distanze e l'abbassamento della 
densità molto oltre i li velli considerati urbani nella 
nostra tradizione culturale portano ovviamente con 
sè una diminuita possibilità di configurare architet­
tonicamente l'ambiente: l'arredo urbano e in genere 
gli elementi formali legati alla tecnologia del tra­
sporto diventano i protagonisti della scena urbana. 

L'intenzione arch itettonica diviene così esclusi­
vam,nte intenzione simbolica o semplicemente pub­
blicitaria: l'enfasi e la contaminazione sti listica ne 
costituiscono gli strumenti piè1 comuni. 

(34) Si veda ad C!,Cmpio: RAPOPORT, AMOS e )(ANTOR, 

H.om-.RT E.: • Complcxity and Ambiguity in Environmen­
tal Dc,:sign •• in Journal o/ the A .I .P.; July, 1967. 

jAC'OBS, jAN1-:: The Dea/I, and Li/e o/ Greal American 
Citits; Xew York, 1961, pp. 74-88, ALEXANOER, CHRISTO­
PHJ:-:R:_ • A city is nota Trcc •• in A rcltiteclural Forum; aprile­
magg1n, 1965. 

so 

L'attenzione portata solo al traffico automobili­
stico tende a favorire la mobilità del settore più 
produttivo della popolazione; per questi si è creata 
tutta una nuova ricca ed efficiente conformazione 
urbana impostata sul criterio della massima accessi­
bilità all'automobile. Per gli altri - i giovani, i 
vecchi, i poveri - l'ambiente è più che mai ostil e e 
inaccessibi le. La suburbanizzazione è anche larga­
mente responsabile dell'attuale drammatica situa­
zione dei centri urbani. La politica dell'industria edi ­
lizia e degli incentivi governativi che dal 1945 hanno 
costantemente favorito la fuga dalle città è stata in 
realtà una politica di appoggio alla classe media. 
Kon vi è carenza di abitazioni per i redditi medi e 
medio-alti, ma la teoria che provvedendo all'estre­
mo più alto della curva dei redditi si sarebbero rese 
disponibili un numero sufficiente di abitazioni per 
le classi a reddito più basso non ha funzionato (35). 
Cna delle ragioni è che il numero di persone biso­
gnose di abitazioni a basso prezzo ha conti nuato ad 
aumentare, l'altra che i programmi di costruzioni 
autostradali e di 11.rban renewal hanno tutti contri­
buito a diminuire la disponibilità di case di quel 
tipo oltre a provocare lo spostamento fo rzato (ge­
neralmente in altri slmns ancor meno accessibili) 
di un gran numero di cittadini. Questi, i meno ab­
bienti, non trovano nell'area metropolitana abita­
zioni a basso costo; a l ghetto urbano, in termini di 
edilizia, non c'è alternativa e ciò spiega la decisa 
opposizione della popolazione investita dai program­
mi di rinnovamento. 

La politica cli abbandono del trasporto pubblico 
e di sostegno del mezzo privato rende ancora più 
grave la situazione dei gruppi a basso reddito, disoc­
cupati o sottoccupati che si trovano esclusi dalla 
possibilità di raggiungere le zone dove esiste o esi­
sterà lavoro mentre interi nuclei famigliari non pos­
sono accedere ai parchi e alle pubbliche attrezzature 
a scala regionale (Fig. 15) . 

A Detroit, a Oakland o a Newark le differenze 
fra il centro e le aree suburbane sono eccezionalmente 
evidenti a causa del problema razzial e, ma, se è vero 
che la maggioranza della popolazione negra è rac-

(35) D ètroi t H.egional Transportation and Land Use 
Study: Pretiminary Statement on Talus Goals and Objectives; 
Detroit, 1969, p. 3. 
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colta nelle città, è altrettanto vero che spesso i << po­
veri bianchi ,, sono in numero superiore (36). 

La rigida autonomia finanziaria delle ammini: 
strazioni locali fa sì che queste dipendano quasi 
esclusivamente dalla popolazione residente e dalle 
proprietà entro i confini. 

Servizi come la raccolta dei rifiuti, la polizia, i 
pompieri, la costruzione e la manutenzione delle 
strade loca li sono sostenuti interamente con denaro 
locale. Le spese scolastiche non sono coperte gene­
ralmente per più del 50% da fondi statali. 

Le aree suburbane sono, nell a quasi totalità, 
esterne ai confini del centro maggiore e amministra­
tivamente autonome. Le città, la cui base tassabile 
è largamente costituita dai gruppi a reddito più 
basso, si trovano ad essere incapaci di provvedere 
i necessari servizi e quindi tanto più impossibilitate 
ad attrarre famiglie con redditi più elevati. E poichè 
il reddito dei cittadini diventa pi(1 basso di quello 
degli altri abitanti dell'area metropolitana, anche le 
attività commerciali e di scambio si trasferiscono, o 
almeno localizzano i nuovi investimenti dove sono 
i clienti migliori. 

Negli Stati Uniti si insiste molto su indagini det­
tagliate dei vari aspetti dello svi luppo urbano, ma 
il distacco fra la quantità di denaro, tempo e sforzi 
spesi nella raccolta e nella ana lisi dei dati e il tipo 
di immagine globale che viene proposta sotto forma 
di progetto di piano è particolarmente evidente (ciò 
che non significa che i piani siano necessariamente 
più miseri che altrove, ma piuttosto che le indagini 
sono più sofisticate). 

(36) Circa 38.000 famiglie negre di Dctroit hanno red­
diti inferiori ai 3.000 dollari, ma più di 64 .000 famiglie bian­
che a Detroit sono nella stessa categoria ... le famiglie bian­
che senza automobi le superano quelle negre nel rapporto 
di 3 a 2 - 75.000 contro 53.000 ... cosl bcnchè la proporzione 
di negri a Dctroit che appartiene alle più basse categorie di 
reddito e di livello di istruzione sia più alta di quella dei 
bianchi, i bianchi in questa categoria sono molto più nume­
rosi, ... lbidem, pp. 5-7. 
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La necessità di scelte e decisioni nella progetta­
zione urbanistica tende ad essere sminuita sotto 
]'assunto apparentemente ingenuo che l'estrapola: 
zione delle tendenze e la soluzione di un insieme d1 
problemi con limitato numero di variabili sia una 
risposta soddisfacente alle questioni poste dalla tra­
sformazione dell'ambiente . Benchè tale atteggia­
mento abbia un ruolo positivo nel premere verso 
una migliore comprensione dei legami che intercor­
rono tra i diversi aspetti dello sviluppo urbano, è 
molto meno efficace nell'individuare le radici delle 
motivazioni e i li velli decisionali che influenzano l'uno 
o l'altro tipo di crescita . 

Accade anche che le stesse tecniche di analisi o 
di realizzazione siano sviluppate sopra un insieme di 
assunti che non sono valutati nè verificati, e che ipo­
tesi realmente alternative non possono essere con­
trollate o sviluppate. Sono state sviluppate tecn i­
che per disaggregare le informazioni e le attività e 
per segregare gli individui e i luoghi ma sforzi molto 
minori sono stati posti nel ricercare il tipo di aggre­
gazioni che determinano un'alta qualità dell 'ambien­
te. S'è visto che alcuni gruppi hanno beneficiato 
delle caratteristiche della crescita del passato, men­
tre altri hanno perduto sia in termini di ambiente 
che di accessibilità ai servizi urban i. Un'azione di 
piano tenderebbe ad alterare questa struttura pro­
babilmente attraverso una differente distribuzione 
delle attrezzature urbane. Ciò significa anche pren­
dere posizione fra in teressi contrastanti alla luce 
dell'uno o dell 'altro insieme di valori sociali conside­
rati . È, cioè, una posizione politica, e un numero 
crescente di urbanisti sembra volersi impegnare in 
un lavoro concreto di contestazione delle scelte uf­
ficiali, chiarendo ai gruppi interessati le motivaz ioni 
e i probabili esiti, degli interventi (o dei non inter­
venti ) urbanistici e fornendo loro gli strumenti tecn i­
ci necessari a qualificarne il dissenso. Questo po­
trebbe anche dimostrarsi utile nello sviluppare tec­
niche di pianificazione più approfondite ed una utiliz­
zazione più efficace dei dati raccolti: pianificare per la 
trasformazione non deve essere necessariamente una 
utopia, nè del resto l'utopia una fuga dalla realtà . 



PARTE SECONDA 

BOSTON 

I. - LA TRASFORMAZlO)lE DELL'AMBIENTE NATURALE. 

(Fig. I6). 

Al principio del '600 Boston giace su una penisola 
collinare circondata quasi completamente dal mare. 
Una sottile striscia di terra la collega a sud con Rox­
bury; ad ovest della striscia c'è una zona paludosa 
detta Back Bay, mentre il Charles River divide 
a nord la penisola dal territorio circostante. Le 
caratteristiche topografiche originali sono state pro­
fondamente trasformate, soprattutto fra il sette e 
l 'ottocento: una descrizione fisica del sito suonerebbe 
oggi completamente diversa. 

2. - LA COLONIZZAZIONE . 

(Fig. ,7). 

I primi coloni vi si insediano nel 1625 , soprattutto 
nella zona del North End che sarà anche in seguito 
il punto dove si attestano le nuove ondate di immi­
grati: gli irlandesi prima, poi gli italiani. Nel primo 
secolo e mezzo l'insediamento rimane ai piedi dei 
colli, il Trimountain; un grande molo, il Long \.Yharf, 
costruito nel 1710, si inoltra nel mare per mezzo 
miglio e vi possono attraccare direttamente le più 
grandi navi dell'epoca. Il Long \\lharf, che è per­
corso da una linea ininterrotta di negozi e magazzini, 
individua anche un North e un South End, povero 
il primo e ricco il secondo di grand i case padronali, 
che tenderanno sempre più ad identificarsi in nu­
clei distinti ed ostili. Nel I7-t3, con 16 ... 00 abitanti, 
Boston è la pi(1 grande città nordamericana, poi 

viene Philadelphia con 13.000 e New York, con 
rr.ooo. Meno di venti anni dopo la situazione è già 
profondamente cambiata: Philadelphia 23.750, New 
York, 18.000, Boston r5.600. 

3. - ESPANSIONE E SPECULAZIONE. 

(Fig. I8 e I9). 

La crescita della città, devastata continuamente 
dagli incendi, è lenta: il primo ponte sul Charles 
River viene gettato solo nel r786, seguito nel '96 
da un secondo, entrambi a pedaggio. La costruzione 
della State House, r795-98, di Charles Boulfinch, 
offre l'occasione ad una società appositamente co­
stituita di impadronirsi dei pascoli coJJinari e di a,·­
viarne lo sfruttamento edilizio. Il piano a maglie 
regolari di \\/ittington richiede lo spianamento dei 
rilievi maggiori: abbassando la punta occidentale, 
Mount Vernon, di una ventina di metri e scaricando 
direttamente nell'acqua, si ottiene anche di ampliare 
i terreni della società. 

A partire daJJa fine del '700 la popolazione cresce 
rapidamente. I rS.320 abitanti del censimento del 
r790 diventano 33.787 nel r8ro e .. 3.298 nel r8zo. 
I vasti spazi liberi che sembravano assicurare alla 
città una indefinita possibilità di espansione sono 
ormai urbanizzati . Le operazioni di interramento 
diventano da ora in poi il modo caratteristico di 
sviluppo urbano. Le società pri,·ate che si costitui­
scono di volta in volta a questo scopo si dimostrano 
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più abili dell 'amministrazione civica; l'unica grossa 
iniziativa di urbanizzazione pubblica, sul Boston 
Neck, stenta per molto tempo ad affermarsi, anche 
a causa del contemporaneo sviluppo, per iniziativa 
privata, dell'attuale South Boston . 

Gli speculator i sono gli skssi cli Beacon Hill, 
nomi fra i più illustri di Boston, l'area che apparte­
neva alla ci ttà cli Dorchcster, non appare nell e mappe 
settecentesche cli Bonner. Attraverso manovre po-

' ' ' < 

litiche viene tolta a Dorchester ed assegnata gratui­
tamente a Boston nel 1804; nel 1805 si inaugura un 
ponte a pedaggio che collega le nuove aree alla città 
e si dà l'avvio alla lottizzazione. 

Intanto, dopo aspre discussioni, anche l'ultima 
cima del Trimounta in viene spianata : Beacon Hill 
è lotti zzata tra il 18n e il 1824 mentre nuovi gran­
diosi moli sono costruiti , completi di negozi e magaz­
zini , a nord e a sud del Long \\"harf. 

FrGURA 19 
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:sie! 1821 si inaugura la grande diga sul Back 
Bay, nel 1835 si aprono al traffico le prime ferrov ie 
- Boston and Lowell R ailroad, Boston and \Vorce­
ster, Boston and Providence, Boston and Marine, 
Fitchburg, Old Colony R ailroad - ciascuna col 
proprio binario e la propria st azione: Boston ha 
ormai cancellato definitivamente le sue cara tteri­
stiche di pen isola. 

4- - L E GRANDI IMMIGRAZIO NI E LA FORMAZIONE 

DEI PR IMI SLUMS . 

(Fig. 20). 

L'immigrazione aumenta improvvisamente, gli 
abitanti sono 58.277 nel 1825, 93.383 nel 1840 e 
136.881 nel 1850. 

I nuovi arrivati sono di origine contadi na, igno­
rano qualsiasi mestiere urbano ed hanno investito 
tutte le loro sostanze per pagare il passaggio per 
mare. Si affollano nei tuguri già occupati dai loro 
compatrioti . Delinquenza e prostituzione sono la 
caratteristica risposta ad una condi zione miserabile. 

Interi settori della città si trasformano in ghetti 
dai quali la vi rtuosa società bostonia na tende ad 
allontanarsi il più possibile. È la grande ondata 
degli Irl andesi. Si insediano prima nel North End, 
che diventa rapidamente un quartiere malfamato, 
poi, nel South End che viene costruito, intorno al 
'50, con una notevole dignità architettonica. 

Lo scadimento di valore di un quartiere residen­
ziale significa prima di t ut to, nella città americana 
dell 'ottocento, la t rasformazione delle case di pro­
prietà in appartamenti o st anze di affitto . La pres­
sione demografica legata all 'immigrazione favorisce 
il cambiamento, l'aumento di valore dei lotti dovuto 
alla scarsità di aree fabbricabili induce i proprietari 
ad attendere una soluzione speculativa senza in­
vesti re denaro nella manutenzione degli edifici, l'ar­
rivo di vicini indesiderati spinge i primi residenti a 
cercarsi una casa altrove . 

Questa, dopo i primi anni, è la sorte del South 
End, che oggi è un quartiere di slums: la segrega­
zione è, come sempre, sociale ed economica. 

5- - L 'URBANIZZAZIONE DI BACK BA Y. 

(Fig. 2I, 22, 23 e 24). 

L'ultima zona ancora da sfruttare è orma i quella 
paludosa di Back Bay. Dopo la costruzione della 

diga e la realizzazione delle linee ferroviarie era di­
ventata una distesa di acqua putrida e stagnante 
dove ven ivano gettati rifiuti di ogni genere, adia­
cente all 'area di Beacon Hill , una dell e migliori 
della città . Numerosi sono i progett i per la sua 
urbani zzazione; fra tutti il più interessante è quello 
di Robert Fleming Gourlay (184-1). Una circus ,:s/aiul, 
sulla quale si incrociano le diverse linee ferroviarie 
<< suburbane e cli distribuzione>> è posta in mezzo 
alla baia . 

L 'isola è costruita secondo cerchi concentri ci cl i 
alberature, abitazion i, depositi; anche le sponde della 
baia e del Charles Ri ver sono sviluppate linearmente 
secondo una sezione trasversale costante che pre­
vede una ferrovia, un ampio Boulevard ed una st riscia 
edificata. L'intera composizione si propone come un 
sistema di riferimento per l'organizzazione dei futuri 
sobborghi della città, indicando nel trasporto pub­
blico uno strumento in grado di ricomporre, in un 
<< grandioso panorama 1> i più diversi elementi na­
turali ed architettonici. 

Del piano di Gourlay non rimane traccia, e così 
è di quello di Davicl Sears (1849) che, avendo compra­
to da poco un po' di t erreni fangosi, ne propone uno 
sfrutt amento edilizio compatto con la sola eccezione 
di un grande lago ovale al centro. 

L'urbani zzazione della baia non sembra comun­
que più differibile; una speciale commissione ne 
suddivide l'area fra lo Stato, la città e rnri proprie­
tari privati. Lo Stato, o più esattamente il Com­
monwealth of :\lassachusetts, adotta per i suoi ter­
ren i il piano cli Arthur Gilman (1856), una complessa 
scacchiera impostata sull'asse di Commonwealth 
Aven ue (una sezione cl i settanta metri con un 'amplis­
sima striscia a parco fra le due carreggiate e le co­
struzioni arretrate di altri sei metri dal bordo della 
strada) che verrà realizzata man mano che la baia 
viene rempita e quindi ricoperta cli edifici per abi­
tazione e sedi religiose e civili. L'adiacente Copley 
Square diviene, verso la fine del secolo, il vero cen­
tro culturale della città, con la facoltà di Medicina, 
la società di Storia Natura le e la biblioteca pubblica 
di i\IcKim, i\l ead e \Vhite. 

:--legli anni ottanta Frederick Law Olmstead, nel 
corso cli uno studio del sistema del n rde urbano 
trasforma la zona pa ludosa rimasta in un elegante 
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parco mentre piega Commonwealth Avenue in modo 
pa evitarle di attraversare la ferrovia e di indirizzare 
lo sviluppo verso ovest. 

Anche oggi la ferrovia, che si accompagna alle 
strutture dell'autostrada, dividendo Back Bay da 
South End separa anche fisicamente i ricchi dai po­
veri, la gente bene da chi non lo è, i buoni cittadini 
dai cattivi e, più di recente, i bianchi dai neri. 

6. - LA ~ASCITA DELLA METROPOLI. 

(Fig. 25). 

Prendere in considerazione soltanto il centro 
urbano però può indurre in un grave errore di pro­
spettiva. In realtà, nella seconda metà del r9° se­
colo, è l'intera struttura della città che si modifica 
radicalmente. Quella che nel 1850 era ancora una 
città compatta densamente popolata diventa, mezzo 
secolo dopo, una metropoli industriale e suburbana. 
Le zone cli più vecchio insediamento diventano il 
centro delle comunicazioni, elci commerci e dell'in­
dustria mentre l'insieme della città compatta, con 
la sola eccezione di Back Bay, diviene il luogo dove 
abita la gente dal reddito pii1 misero. Tutti gli altri, 
!,'Tazie allo sviluppo dei trasporti stradali su rotaia 
e· all'estensione dei servizi pubblici, si insediano 
nelle nuove aree suburbane per un raggio di circa 
15 chilometri dal Centro. Innumerevoli decisioni in­
dividuali, insieme alle scelte di sviluppo di alcune 
grosse imprese ed istituzioni, hanno costruito la 
metropoli in assenza di ogni piano o programma coor­
dinato cli trasformazione. 

La separazione fra la città del lavoro e la città 
clrlla rC'sidcnza viene accettata e sostenuta con en­
tusiasmo dalla nuova classe media (vera o aspirante): 
le• infrastrutture (le strade, le lince tranviarie, i 
parchi, le fogne) che seguono e talvolta anche pre­
ct:dono l'urbanizzazione le consentono di realizzare 
l'antico ideale rurale senza affrontare la proprietà 
della doppia casa. La stessa politica pubblica, che 
vuol corrispondere ai medesimi parametri di red­
diti,·ità degli im·cstimenti delle imprese pri,·ate, 
concentra i suoi sforzi nelle nuove aree piuttosto 
che in quelle clcgraclall' ove la speranza cli recuperare 
il capitale impiegato è prcssochè nulla. L'intento è 
quello di sostenere, senza interferire, il capitale pri­
vato dovunque localizzato e di fornire a tutti i ne-

cessari servizi agli stessi prezzi, ivi compreso quello 
del biglietto tranviario: il controllo dell'uso del suolo 
non rientra nel quadro della politica pubblica. 

7. - Lo SVILUPPO INDUSTRIALE. 

(Fig. 26). 

Una larga disponibilità di mano d'opera non 
qualificata è tra i punti di forza dell'economia di 
Boston nel XIX secolo, insieme alle attrezzature 
portuali e all'energia idrica. Nel XVIII e XIX se­
colo Boston è, con '.\Tew York e Philadelphia, uno 
dei maggiori centri commerciali del paese; qui si 
comprano, si vendono e si trasformano beni pro­
dotti in altre parti del paese. 

I profitti realizzati con il commercio estero (pri­
ma Inghilterra, ma poi anche Russia e Cina) vengono 
investiti nella creazione cli nuove industrie di tra­
sformazione, favorite dall'eccezionale sviluppo fer­
roviario: tra il r845 e il r865 i posti di lavoro nel­
l'industria raddoppiano ogni decennio e fino a lla 
fine del secolo il ritmo rimane pressochè invariato, 
anche se agli immigrati irlandesi si sostituiscono 
franco-canadesi (industrializzati), italiani (special­
mente nell 'edilizia e nell 'industria cli scarpe) ed ebrei 
dall'Europa Orientale (utensili). 

La struttura industriale dell'area rimane prati­
camente invariata fino al secondo dopoguerra, ma 
fin dai primi anni del '900 l'industria manifatturiera 
rallenta la sua crescita fino a decrescere lentamente 
ma costantemente dopo il '25: questo è il periodo di 
maggior declino, da cui Boston comincia a soll evarsi 
soltanto negli anni '50, grazie ad una decisa trasfor­
mazione della propria industria. Questo è legato 
all'influsso che i centri di ricerca universitari sono 
stati in grado cli svolgere sulle strutture industri ali 
dell'area . Il progresso tecnologico nei settori dell'e­
lettronica e degli strumenti meccanici incontrandosi 
con la domanda creata dai primi anni della guerra 
fredda, dalla guerra di Corea e dalle gare spaziali, 
ha reso possibile il trasferimento dei capitali dalle 
decl inate industrie manifatturiere e la loro concen­
trazione sull'industria elettronica o comunque le­
gata alle tecnologie avanzate. Nei primi anni del 
'60 le antiche industrie dei tessili e dei pellami non 
offrivano che il 15% elci posti di lavoro dell'area 
contro il 29% nel r947. 
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Le perdite maggiori in termini di impiego si ri­
feriscono all'industria tessile; gli aumenti maggiori 
alle attrezzature per trasporto, macchinari elettrici, 
gom1ne, strumenti e carta. 

L'area metropolitana di Boston è fra quell e mag­
gionnente beneficate dalle spese militari. Fra il 
r953 (ultimo anno della guerra di Corea) la parte 
attribu ita al Massachusetts dei contratti della Di­
fesa è passata dal 2,8% al 4,8% del totale nazionale 
e da allora non ha fatto che crescere; i 4/5 circa 
dell e attrezzature elettroniche delle forze armate 
sono state prodotte nell'area di Boston. Qui è anche 
particolarmente notevole l 'aumento dei white collars 
rispetto a quello operaio. 

8. - lL RUOLO DELLE FERROVIE. 

(Fig. 27 e 28). 

Ferrovie e tranvie sollecitano l'espansione verso 
ovest. Nuovi sobborghi residenziali (e anche indu­
stri ali ) sorgono appena la rotaia ne garant isce l'ac­
cessibilità . La città cresce lungo le lince ferrate, an­
tichi centri abitati diventano stazioni lungo una uni­
ca linea e si sv iluppano in aggregati a più alte den­
sità. Le ferrovie sono essenziali alla vita econom ica 
della città, così legata all'attività del porto. La mor­
fologia stessa di Boston è costretta a trasformarsi 
in modo da permettere l'istallazione di diverse linee 
e delle rispettive (e spesso amplissime) aree di ser­
vizio. L'acq uisizione di nuovi terreni per prosciuga­
mento, la costruzione di nuovi ponti attraverso il 
Charles River, l 'ampliamento dell a stessa area por­
tuale sono lega ti in gran parte all'intervento della 
ferrovia; alcune di queste si provvedono anche di 
vasti terreni per il deposito e lo smistamento nelle 
aree suburbane. 

Verso la metà del r8oo ben otto diverse lince 
ferroviarie avevano le loro stazioni terminali a Bo­
ston. 

Le difficoltà topografiche e la scarsità di aree 
disponibili determinarono una gran quantità di 
tracciati tortuosi e di stazioni passeggeri e merci in 
punti diversi della città e del porto. 

Il peso economico di Boston è sempre stato le­
gato alla estensione del suo hinterland. Questo a 
sua volta è legato alla capacità e all'ampiezza della 
sua rete ferroviaria. 

Questa badò in principio a collegare la città con 
i centri regionali più importanti, ad una distanza 
superiore ai 25 Km. Pi(, tardi, grazie all a rete ferro­
viaria Boston cercò di sostenere la concorrenza di 
~ew York, Philadelphia, Baltimora come grande 
porto atlantico; il risultato fu il consolidamento cli 
numerose linee in due sistemi principali, il Boston 
and Maine verso Nord e il New York, New Haven 
ancl Hart Gord verso sud , ciò che è avvenuto verso 
la fin e ciel XIX secolo. Nel XX la maggiore preoccu­
pazione è stata quella di eliminare le linee in eccesso: 
più di 230 chilometri sono stati così smantellati. 

9· - LA RETE VIARIA. 

(Fig. 29). 

Prima del r850 le sole strade decenti dello Stato 
erano quelle a pedaggio costruite dalle compagnie 
private. La fortuna incontrata dalle ferrovie e il 
mancato intervento pubblico nel settore delle comu­
nicazioni contribu iscono a far sì che fino alla fine 
ciel secolo, quando viene fondato lo State Highway 
Department (r893), non si costruisca nessun nuovo 
tracciato. Nel rgro la Highway Commission prepara 
i pian i per un sistema completo di strade statali; 
nel 1916 una legge federale provvedeva i fondi per 
un sistema di strade interstatali. Nel r920 gran parte 
ciel sistema statale era real izzato. Nel r948 il Master 
Highway Pian proponeva un sistema cli radiali pi(1 
due strade circolari: una intorno all'area centrale di 
Boston e l'altra circa 15 chilometri più esterna . 
Quest 'ultima, completata nel 1957 e chiamata Route 
r28, è divenuto uno degli esempi tipici del possibile 
impatto che la costruzione cli un'autostrada può 
avere sullo svi luppo industriale di un'area. Qui si 
sono localizzate le maggiori industrie elettroniche e 
in generale la maggior parte di quelle cli nuovo inse­
diamento nell'area metropolitana. 

Il sistema delle Parkways, disegnato e in gran 
parte rea lizzato negli anni '20 dalla Metropolitan 
District Commission, avrebbe dovuto rendere ac­
cessibili le grandi riserve naturali collegando parchi 
e aree di svago con i centri urbani. In realtà le Park­
ways, allacciate fin dagli inizi alla rete stradale 
principale, divennero ben presto dei segmenti del 
sistema Yiario regionale, attra,·erso semplici opera­
zioni di rettifica e cli ampliamento a scapito del 
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tracciato originale che perderà così gran parte del 
suo valore paesistico. 

Il programma di costruzione dell e expressways, 
largamente sostenuto dal governo federale, non è 
stato affiancato da un ampliamento parallelo delle 
reti stradali locali: questo, se da un lato ha favorito 
enormi aumenti di traffico (da 50 e no mila veicoli 
al giorno su ll a Centrai Artery fra il r95r e il r96r), 
ha anche determinato un forte aumento dei punti 
di congestione. La presenza di ben cinque enti 
competenti in materi a cli progettazione e costru­
zione stradale e l'assenza di strumenti vincolanti di 
pianificazione territoriale, rendono problematico ogni 
t entativo di politica generale di intervento. 

L 'atteggiamen to tipico degli enti preposti con­
siste nel migliorare il sistema stradale per risolvere 
i problemi delle strade. L'esame di questo insieme a 
quello delle politiche del trasporto pubbli co è normal­
mente rimasto sul piano delle intenzioni. 

IO. - L o SVILUPPO DEI TRASPORTI PUBBLICI. 

(Fig. 30 e JI). 

Storicamente la regione di Boston è sempre stata 
all 'avanguardia nella tecnologia e nell a politica dei 
trasporti cli massa. I primi omnibus apparvero nel 
r826, mentre nel r850 furono create le prime linee di 
ca rri a cavalli su rotaie. Nel r900 il sistema, primo 
negli U.S.A., fu elettrificato. 

Nel r897 veniva costruita la prima linea sotter­
ranea . Il sistema dei trasporti pubblici nell 'area di 
Boston è il risultato di una seri e di iniziative private, 
non di un piano coordinato. 

I primi successi portarono ad uno svi luppo caoti­
co ed eccessivo; il successivo controllo dei prezzi, 
unito agl i errori iniziali, provocò il fallimento di gran 
parte dell e compagnie. Le rimanenti , ritenendo es­
senziale investire i loro capitali nello ampliamento 
dell a rete anzichè nel miglioramento dell a qualità 
del servizio, si misero in una netta situazione di 
inferiorità di fronte all'insorgere dell'automobile 
come mezzo di trasporto generalizzato. 

Nel r930 il trasporto cli massa passò definitiva­
mente sotto il controllo pubblico. A questo punto 
la supremazia del mezzo privato si afferma e cresce 
in tutto il paese con la sola eccezione ciel periodo di 
guerra . 

Lo sviluppo dei trasporti pubblici ha avuto ef­
fetti significativi sulla struttura regionale. I primi 
suburbs dei ri cchi erano coll egati al centro dagli 
omnib1ts. 

Le linee metropolitane favoriscono un 'alta con­
centrazione residenziale, commerciale ed industriale. 
I t ram elettrici hanno fornito la base per la prima 
suburbanizzazione di masse mentre gli autobus hanno 
portato il t rasporto pubblico nelle aree suburbane 
a bassa densità. 

II. - L E CARATTERISTICHE SPAZIALI E L'ORGANIZ­

ZAZIONE ~IETROPOLITA~A . 

(Fig. 32, 33, 34, 35, 36 e 37). 

Uno dei risultati del processo di decentralizza­
zione in atto è la riduzione delle densità della popo­
lazione nell e aree centrali e l'aumento in quelle e­
sterne. Benchè anche l'area di Boston presenti la 
tipica struttura delle densità decrescente a partire 
dal centro, si ril eva un sistema di punte di alte den­
sità in corrispondenza dei centri maggiori dell 'area. 
Questo è legato alle origini coloniali cli una serie di 
nuclei indipendenti che, grazie anche alle peculiarità 
topografiche dell 'area, non sono mai state intera­
mente cancellate. Uno dei risultati sta nella disponi­
bilità tuttora notevole cli vaste aree libere fra le 
zone cli insediamento e in una densità di popolazione 
nella Standard Metropolitan Statistica! Area che è 
doppia di quell a di Filadelfia e San Francisco e più 
alta cli quelle cli Chicago e Detroit. 

Fino al r820 lo svi luppo era considerevole sol­
tanto intorno Boston; pii1 tard i l'urbanizzazione si 
diresse a nord e a nord-est . Oggi l'intero arco nord­
ovest-sud è interessato dall'urban izzazione, anche 
se rimangono all 'interno, generalmente a cause di 
povera infrastrutturazione o di scarsa disponibilità 
idrica, sacche a bassissima densità. 

Circa un quinto dell 'area metropolitana di Boston 
era classificata come residenziale nella dettagliata 
indagine del 1960. Le aree industriali e commerciali 
comprendevano soltanto il 7,5% ciel totale. L'area 
centrale contiene ancora la maggiore concentrazione 
industriale (intorno al porto) e commerciale (nel 
centro urbano) della S.M.S.A. 

Lo sviluppo suburbano, con l'eccezione della 
fascia determinata dall 'anello dell a Route r28 è 
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essenzialmente residenziale ad abitazioni unifami­
liari . All'interno della Route 128 praticamente tutta 
l'area è stata convertita in zone residenziali mentre 
all 'esterno i s11b11rbs si sono sviluppati lungo le 
exprcssway radiali lasciando notevoli spazi liberi 
fra l'una e l'altra fascia. 

~folti cli questi s11b11rbs sono esclusivamente re­
sidenziali e cl;penclono, per quanto riguarda i ser­
vizi centrali , dal centro cli Boston distante anche 
20 o 30 chilometri o dagli shopping centers che si 
costruiscono sempre più attrezzati nei punti cli mas­
sima accessibilità. 

La relativa concentrazione dei luoghi di lavoro 
nel centro urbano impone una enorme quantità di 
spostamenti pendolari. Tuttavia la tendenza do­
minante nelle localizzazioni industriali è quella del 
decentramento, grazie anche alla trasformazione in 
tipi di produzione che richiedono un grande spazio 
per addetto. Cna delle caratteristiche dell'area sta 
nel sistema di stabil imenti industriali intorno all a 
Routc 128, arca in cui si prevede si localizzerà il 
40% dei nuovi insediamenti produttivi fino a tutto 
il 1980. 

12. - ALCUNI STUDI RECE~Tl DI PL\NIFICAZIO:\E 

CRBA,-;JSTICA. 

(Fig. 38, 39, -10. -1r, -12, ./3. -1-1 • ./5 e -16 ). 

Gli studi e i progetti cli pianificazione come quello 
condotto con larghezza di mezzi dal 1966 al 1969 
dal ~letropolitan Area Planning Council, mostrano 
caratteristiche previsionali assai più marcate cli 
quelle politico-normative. li M.A.P.C. individua 
come fattori determinanti i processi di local izza­
zione in: 1) le struttu re urbane esistenti; 2) le at­
tuali lince cli espansione; 3) l'accessibilità autostra­
dale. 

ì, vero che tale classificazione non è necessaria­
mente trasferibile in tutte le aree metropolitane 
l'.S.A., tutta\"ia è significativo il rifiuto del trasporto 
pubblico come elemento condizionante eia una parte 
e la garantita disponibilità generalizzata dei servizi 
e delle infrastrutture dall'altra. 

Il solo programma precisato in termini spaziali, 
c?erentementc con la tradizione del p!a1111i11g ame­
ncano e con quella del ~Tassachusctts di Olmsted 
<' quello che riguarda gli spazi aperti . l'n'accu'. 
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rata analisi del paesaggio, delle topografie e delle 
risorse storiche e culturali serve di base all a de­
finizione spaziale dei quattro programmi alternati 
di /and use: la città diffusa, l'anello verde, la città 
radiale e quella nucleata. Le proposte di piano si 
basano su di una suddivisione dell'area cli studio in 
seicentoventisei areole collegate da una rete vi aria 
cli circa ottomila nodi e calate su un territorio de­
finito dall'Open Space Pian e dalla disponibilità a 
lungo termine di acqua, fognature e trasporti pub­
blici. Ne risultano piani quadro alternativi defini­
ti dalla distribuzione della popolazione (suddivisa 
in quattro classi di reddito) e dalla localizzazione 
delle fonti cli lavoro aggregate in cinque cat egorie. 

Anche il piano elaborato per la città cli Boston 
prende in esame, almeno in termini riassuntivi , la 
situazione dell'intera area metropolitana. La subur­
banizzazione ha determinato a Boston come negli 
altri grandi centri americani una situazione dramrn a.­
tica. La rigorosa distinzione esistente fra amm ini stra­
zioni locali e autorità centrali fa sì che le città non 
possano contare che sui fondi provenienti dall a tas­
sazione locale. 

La su burbanizzazione ha significato anche dre­
naggio dei gruppi familiari a reddito alto e medi,0 -

alto e delle aziende nuove o più vitali; sono rimasti 
gruppi cosiddetti minoritari e in generale le cate­
gorie a più basso reddito che costano ai servi zi pub­
blici (scadenti) molto di più di quanto non possano 
pagare. 

D'altro canto l'accrescimento del reddito indi­
viduale, della mobilità, del tempo libero e dell ' istru­
zione di massa hanno aumentato notevolmente i 
requisiti cui una città deve rispondere. 

Il piano riconosce la presenza di tre tipi di svi­
luppo nella storia della città: la struttura polinucleata 
delle or igi ni , la struttura radiale fortemente accen­
trata dell'epoca delle ferrovie e dei trasporti pubblici 
e la struttura diffuso-concentrica che viene dopo la 
seconda guerra mondiale. 

Tipico il caso della Route r28 che invece di a lle­
viare il traffico cittadino ha prodotto una ulteriore 
crescita suburbana. 

Curiosamente il piano indica una serie cli radi cali 
ristrutturazioni intese ad organizzare l'intera area 
metropolitana intorno ad una ossatura ad alta den­
sità_ ed a combatterne la spinta verso la decentraliz­
zazione. 
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l'L\:SO PER LA CITTA DI BOSTOX: SCHEMA DELLA RETE METROPOLITANA 

l:na nuova rete di comunicazioni, derivante dalla 
composizione di una griglia triangolare con una 
trapezoidale dovrebbe contenere: a) corridoi radiali 
a livello regionale con expressways, strade di servi­
zio e trasporto pubblico rapido, b) anelli stradali a 
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livello regionale tipo Route 128, e) grandi arterie dia­
gonali urbane, d) strade secondarie radiali e cir­
colari. 

Il sistema di locali zzazion i delle attività compren­
de: a) i centri satelliti , all 'i nterno dei corridoi regio-



nali, tendenzialmente specializzati e con residenze ad 
alta densità, b) un sistema gerarchico di centri locali. 

Numerose attività commerciali e servizi destinati 
ad automobilisti in transito dovrebbero essere or­
ganizzati linearmente lungo i corridoi regionali; gli 
altri punti focali dovrebbero essere collegati da un 
sistema di spazi e attrezzature pubbliche. 

Fi1ure X-7. Pian fot Rqion,I ex.,......,._ 
LEGEND 
Exiltina Expruswlyl 

~:::1i:;' E3 
Under 

eon,tn,ctòon --AJisn,nent 
Pn,posedO< ·-.. .... 

"'-"" ..._ .. .... 

Il piano, abbastanza anomalo nel panorama del 
recente planning americano, appare poco più che 
velleitario tutte le volte che si scontra con la realtà 
delle suddivisioni amministrative e delle strutture 
politico-operative, prima ancora di giungere a veri­
ficare i propri obiettivi nel quadro di un tipo preciso 
di sviluppo sociale. 

FIGURA 40 
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Figure 111-18. City-Wide Elements cf the 
Propcsed Composite Regional Pattern of 
Development. 

PIANO PER LA CITTA Dl BOSTO:<: LA STRL"TITHA l "RBAXA REG JOXALE 

FIGURA 42 
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1 / CITY SQUARB 
2 I HARVARD SQUARB 
3 / CENTRAL SQUARB 
41 WATERTOWN SQUARB 
5 I UNION SQUARB 
8 / WASHINGTON VILLAGB 

(Andrew Squaro} 
7 I TIDB MILLS 
8 I BUOT SQUARB 
8 I DUDLBY SQUARB 

10 I JACKSON SQUARB 
11 / BVERBTT SQUARB 
12 I COLUMBIA SQUARB 
IS I GROVB HALL 
14 / BGLBSTON SQUARB 
11 / PUNCHBOWL TAVBRN 

(Brookllne Vlllaso} 
11 / FIELD"S CORNBR 

17 / BOWDOIN SQUARB 
18 I CODMAN SQUARB 
19 I LOWER MILLS 
20 I FOREST HILLS 
21 I ROSLINDALE SQUARB 
22/MATTAPAN 
23 I CLEARY SQUARB 
241 BOSTON 
25 / SOUTH BOSTON 
28/MBDFORD 
27/MALDEN 
ZBIDEDHAM 
Il I GLOVBR'S CORNBR 

fffarrfson SquareJ 
30/MILTON 
Sl I MEBTING HOUSB HILL 
U / NBPONSBT 

LA STRUTTL'RA POLl:-lllCLEATA DALLE OHIGlNI 

FIGURA 43 
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(Le aree bianche appartengono ad altre amministrazioni municipali ) 
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L 'aumento delle immatricolazioni nella con-
tea d i Knox (Tenesscc) fra i l 1920 e il J925 pag. 48 

Figura 14 

Foster City, California. 
L'interrame nto della baia di San Fran­

cisco per consentire lo sviluppo suburbano 

Figura 15 

li piano dei trasporti de lla regione urbana 

di San Francisco. 
Comprende i l tracciato del BARTD (Bay 

Area Rapid Transit District, puntinato). il 
primo programma di trasporto pubblico me­
tropolitano che si realizzi negli Stati Uniti da 
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ANGELO PATRASS I 

TRASPORTI MODERNI PER MODERNE CITTÀ 





I. - SVILUPPO URBANISTICO E SVILUPPO DEI TRA­

SPORTI. 

r/1. Definizione del tema. 

La stretta connessione esistente tra sviluppo dei 
trasporti e sviluppo urbanistico è stata già in pre­
cedenza abbondantemente trattata, anche da chi 
scrive (r). I trasporti urbani diventano materia 
sempre più importante e - come si esprime il bando 
di concorso - << lo studio delle questioni connesse ai 
trasporti urban i si va costituendo in disciplina au­
tonoma>>. 

Tuttavia, permangono, ancora, molte incertezze 
e molte controversie soprattutto sul terna << della 
migliore organizzazione del trasporlo per il migliore 
assetto del territorio urbano ,,, che ne permetta un 
più ordi nato sviluppo e condizioni migliori di vita 
per le sempre più numerose popolazioni che vi vanno 
a risiedere. 

Appare, pertanto, opportuna una trattazione ap­
profondita del t ema che ricordi l 'influenza dei tra­
sporti sul territorio urbano e sul suo sviluppo, indi­
chi i principi per la pianificazione e l'esercizio, sia 
dei trasporti pubblici che cli quelli privati, consideran­
do i vari tipi e caratteristiche delle infrastrutture e 
dei principali sistemi di trasporto pubblico e illu­
strando, infine, il coordinamento equilibrato fra essi 
e col trasporto privato. 

Saranno , invece, omessi in questa monografia 
gli a ltri aspetti e [attori dello sviluppo urbano, da 

(1) Questa nota si riferisce, così come quelle succes­
sive, alla <1 Bibliografia,>, riportata alle pagg. 137-138. 

molti urbanisti competentemente trattati, più di 
quanto potremmo lare noi. 

Il nostro tema merita, tuttavia, la maggiore at­
tenzione, in quanto i trasporti costituiscono il fattore 
determinante dello sviluppo urbano e lo strumento più 
potente, di cui si disponga per dare forma alla città. 

Sono molteplici le sue componenti, e tutti in 
continuo perfezionamento . 

Il CERTUM (Centro Esperimenti e Ricerche Tra­
sporti Urbani e Metropolitani), recentemente costi­
tuito sotto gli auspici del CNR e dei Ministeri dei 
Trasporti e LL.PP., e del quale l'Autore si onora 
di essere il primo Segretario Generale, si appresta 
ad esaminarli e approfondirli in una decina di Com­
missioni Tecn iche, costituite dai migliori esperti in 
materia, che il nostro Paese oggi abbia. Comunque, 
i concetti espressi in questa monografia rappresen­
tano punti di vista personali e non coim·olgono al­
cuna responsabilità da parte del nuovo Centro che, 
del resto, non ha ancora, praticamente, iniziato il 
suo lavoro di studio e ricerca. 

r/z . Lo sviluppo delle città e della congestione stradale. 

Il continuo e forte aumento del traffico urbano, 
specie di persone, prodotto matematico dell'aumento 
della popolazione (nell'inarrestabile processo di ur­
banizzazione e nel sempre maggiore estendersi delle 
aree urbane) e dell'aumento della sua mobilità, fa 
apparire sempre più inadeguati i provvedimenti di 
viabilità, presi dalle Amministrazioni pubbliche cit­
tadine. 

Si calcola che nei prossimi 10-15 anni, un periodo 
di tempo relativamen te breve, la popolazione delle 
cosiddette,, aree melropohta.ne », gra,·itanti sulle gran-
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di città, potrà all'incirca raddoppiare, mentre l'au­
mento di popolazione nella parte centrale _d, ess:, 
limitata più o meno dai confini delle vecch ie c,tta, 
potrà essere di circa il 30% e quello _della zona anu­
lare esterna, che completa il terntono propnamen te 
urbano, potrà raggiungere il 150-180% . . 

Se dalla considerazione del movimento di per: 
sonc si passa a quella del movimento veicolare e _s, 
tiene conto del prossimo raggiungimento anc_he m 
Italia dei livelli di saturazione nella propn eta del­
l'automobi le e del suo sempre maggiore uso consen­
tito dalle migliori condizioni economiche della po­
polazione e richiesti dalle maggiori dista_nze da. per­
correre per l'estendersi dell'area urbana, v1 sono giuste 
ragioni per temere l'ulteriore e forte inasprimento 
della congestione stradale con le sue ben note ne­
faste conseguenze. 

1/3 . Provvedimenti contro la congestione stradale e loro 
classificazione. 

Vi sono numerosi provvedimenti contro la con­
gestione stradale, che possono prendere le Ammini­
strazioni pubbliche cittadine, aventi il compito e la 
responsabilità di creare la migliore combinazione delle 
condi zioni generali per il movimento delle persone e 
delle cose entro, intorno e in attraversamento delle 
città. 

Questi provvedimenti o interventi contro la con­
gestione stradale si possono distinguere in 4 ordini 
o classi, in rapporto alla maggiore o minore facilità 
e semplicità della loro applicazione e, conseguente­
mente, ai diversi tempi e spese richiesti. 

Dai più semplici ai pi(, complessi si possono così 
raggruppare: 

ro ORDINE - Interventi pronti o a breve termine: si­
stemi e controllo del movimento e della 
sosia degli autoveicoli. 

Si tratta dei comuni provvedimenti proposti 
dalla • Ingegneria del Traffico » e finora maggiormen­
te adottati perchè di più fac ile ed economica applica­
zione (segnali semaforici, sensi unici, rotatorie, con­
trollo del transito e del parcheggio ecc.) . 

)fa, se essi potevano bastare, anche nelle grandi 
città, fino ad alcuni anni fa, si sono poi dimostrati 
assolutamente insufficienti contro la crescente con­
gestione stradale, a meno di non coinvolgere drasti­
che restrizioni nel movimento o nel parcheggio delle 
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automobi li in parte oggi gradualmente attuate nelle 
zone centrali, secondo una proposta dell 'Autore che 
risale al 1950 e allora assai criticata. Oggi possono 
solo bastare per le città minori e per le zone penfe­
riche delle grandi città. Di ciò si sono resi conto, da 
tempo, gli stessi americani, che negli anni_ '30 ave­
vano fiduciosamente svi luppato per primi tah metocl1. 

20 ORDI~E - I nterventi a ,nedio terniine: costruzion.e 
di nuove in/rastrntture per il mov·imen­
to e la sosta degli autoveicoli. 

Si tratta della costruzione di strade o meglio cli 
autostrade urbane e della creazione di nuovi par­
cheggi, situati in prossimità delle zone centrnli, ma 
fuori delle principali arterie. Sono provvecl,menti 
intesi ad adeguare alla domanda l'offerta di spazio 
disponibile, ossia ad incrementare la capacità cli 
trasporto delle strade in termini di veicoli . 

Ma, pure, i provvedimenti di questa seconda clas­
se dimostrano una efficacia limitata. Anche in Ame­
rica, dove spesso senza preoccuparsi eccessivamente 
di ragioni di carattere estetico od economico, si è 
spinta al massimo la costruzione di autostrade ur­
bane si è dovuto constatare di restare sempre in­
dietr~ rispetto alla necessità (l'esempio di Los An­
geles e di altre grandi città americane è al riguardo 
probante). 

Si deve anche tener conto del fatto che, dove mag­
giormente occorre l'aumento della capacità stradale, 
come nella zona centrale, ivi è generalmente minore 
lo spazio disponibile per la creazione cli nuove facilità 
di trasporto. 

Si è passati, così, alla considerazione del 

3° ORDINE - I nterventi a medio o lungo termine: 
potenzia,nento dei servizi pubblici di 
trasporto per ,ma migliore ntilizzazio n.e 
della s11perfi.cie disponibile. 

Si vuole promuovere l'uso, da parte dei viaggia­
tori, dei sistemi di trasporto collettivi, ammodernati 
ed adeguati, mediante il loro trasferimento - ove 
possibile - in sede propria, e quindi con opere che 
possono richiedere anni di tempo e forti investimenti 
di capitali . 

Anche in America, oggi, il maggiore interesse è 
rivolto verso i provvedimenti di questa classe, che 
riguardano, essenzialmente, la rivalutazione dei tra-



sporti pubblici. Questi, superato un periodo di pro­
gressivo a bbandono da parte dei viaggiatori, e -
per conseguenza - trascurati negli impianti , nelle 
vetture e nel servizio, dovranno necessariamente as­
sumere un ruolo sempre più importante nei movi­
menti di persone, interni all'area metropolitana. 

L 'automobile, invece, il cui impiego aumenterà 
certamente nei trasporti interurbani , dovrà, per le 
necessarie restrizioni di circolazione e di parcheggio 
nell e aree urbane, limitarsi a svolgere una funzione 
prevalentemente integrativa ed alimentatri ce dei 
trasporti pubblici urbani, che devono essere però 
adeguatamente migliorati . 

D 'altra parte, è da considerare che lo sviluppo dei 
trasporti incide sostanzialmente anche sui provve­
dimenti del 

4° ORDINE - Interventi a lungo e lunghissimo ter-
11z.ine: ristnttturazione e rùnodellanien­
to 1trbanistico per le vecchie città o 
costruzione di nuove città. 

Si tratta di provvedimenti, che richi edono vari 
decenni di tempo e impegni finanziari formidabili. 
Su t ale asserto anche gli urbanisti p ii1 entusiasti 
devono convenire . 

D 'altra parte, in una fase dell a civiltà umana, in 
cui è 1nanifesta la tendenza ad associarsi e a cercare 
la concentrazione per i suoi indubbi vantaggi di ren­
dimento, non sarebbe forse una utopia o meglio un 
errore di impostazione il pensare ad una eccessiva 
proliferazione di centri. Questi, necessariamente pic­
coli e che, comunque, non potrebbero essere comple­
tamente autonomi, ma se mai speciali zzati, richie­
dendo p iù freq uenti e lunghi viaggi per il loro colle­
gamento reciproco e col centro principale, finirebbe­
ro con l'aumentare, anzichè ridurre, la congestione 
del t raffico . 

Non si deve, tuttavia, nemmeno esagerare con 
la concentrazione, perchè in vece di favorire, essa 
potrebbe menomare il rendimento del lavoro, messo 
in pericolo principalmente dalla congestione del 
traffi co e dalle sue nefaste conseguenze. 

r/4. J11t egrazio11e dello sviluppo urbanistico e dei tra­

sporti. 

D'altronde, il successo dei pro,·vedimenti a ca­
rattere urbani stico di questa ultima classe e le nuove 

forme (di tipo planetario con nuclei satelliti, di tipo 
radiale o lineare ecc.), che può assumere lo sviluppo 
urbanistico, in sostituzione della vecchia forma a 
zone concentriche o << a macchia d'olio>>, dipendono 
essenzialmente dallo sviluppo dei trasporti. 

Sono quindi, i provvedimenti del 2° e 3° ordine, 
relativi rispettivamente alla costruzione di nuo ve 
infrastrutture per l'aumento della capacità di tra­
sporto e alla più efficiente utilizzazione di esse, che 
interessano non solo per se stessi, ma anche per la 
loro influenza sul 4° ordine di provvedimenti. 

Oggi, si assiste nel mondo al progressivo concen­
tramento dell e attività in aree metropolitane sem­
pre più grandi, con le quali le città minori sono de­
stinate ad avere sempre più stretti rapporti. 

Se ciò si verifica anche in sede nazionale, dove 
la capitale o il massimo centro industriale diventano 
i poli principali di attività, tanto più lo sarà in sede 
regionale. Lo sviluppo di questo processo di accen­
tramento è stato accelerato e modificato da quello 
dei trasporti. 

In un primo tempo (negli ultimi decenni del se­
colo scorso e i primi dell'attuale) i trasporti pubblici 
hanno determinato un moderato estendersi della 
città oltre i vecchi centri storici , con la formazione 
di quartieri industriali e residenziali, spesso sovrappo­
nentisi o non razionalmente distanziati fra loro. 

L'avvento dell'automobile ha provocato il suc­
cessivo ulteriore estendersi dell 'area urbana , che 
prosegue tuttora; ma spesso in modo disordinato, 
degenerando nel cosiddetto << 1trba11 sprawl » e tra­
scurando la necessari a valorizzazione del territorio. 

Se è giusto pensare ad un razionale decentra­
mento, che assicuri all e crescenti popolazioni urbane 
più aria, più verde e più tranquillità nelle ore not­
turne, appare, tuttavia, scarsamente efficiente, sia 
per il minore rendimento del lavoro, sia per il mag­
gior costo dei servi zi, la formazione di tanti piccoli 
centri fra loro distanti e non completamente auto­
nomi e autosufficienti. 

Una razionale pianificazione urbanistica può es­
sere, allora, quella di costituire, intorno ai Yecchi 
centri urbani o storici , una collana di città minori , 
ma con popolazione non inferiore ai 200.000 abi­
tanti, come si progetta di fare, per esempio, a Parigi 

Tali città potrebbero soddisfare a quasi tutte le 
necessità dei loro abitanti ed essere economicamente 
dotate dei necessari servizi pubblici ; senza, peraltro 
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precludere il contemporaneo SYiluppo - diremmo 
quasi proporzionale - del <• centro melropolita110 •>, 
che non si mummifica o sterilizza in un museo, con 
scarse possibilità di mantenimento e quindi con ine­
vitabile progressivo decadimento, come temono al­

cuni. 
L'altra soluzione prospettata, più opportuna lun­

go le fascie costiere, è quella della formazione di 
lunghi « corridoi •> (come quello nord-est americano: 
Boston-Xew York-Washington o quello giapponese 
Tokyo-Nagoya-Kyoto-Osaka) a sviluppo lineare. 

In questo sviluppo urbanistico, dopo il passaggio 
dalla città alla metropoli, già intravvediamo quello 
dalla metropoli alla megalopoli, pur senza arrivare 
all'ipotetica << ecnmenopoli •> del Dioxadis. Tante le 
aree metropolitane quanto quelle megalopolitane po­
tranno anche coprire pi(, regioni. 

Queste forme di sviluppo urbanistico presuppon­
gono dunque la formazione di città, distribuite a 
collana intorno ai grandi centri metropolitani o su 
assi radianti da essi e distanziate da ampi spazi di 
verde o da boschi, ma abbastanza popolose per giu­
stificare servizi autonomi efficienti e, per i servizi 
che possono mancarvi, collegate rapidamente fra 
loro e con i centri metropolitani. 

lllentre la forma di sviluppo diffuso, a scarsa 
densità di popolazione, che si è avuto in America, 
\'Ì ha portato a una scarsa utilizzazione del territo­
torio, che può essere servita solo dall'automobile 
privata, per queste forme più efficienti di sviluppo 
urbanistico occorrono tipi migliori di trasporto pub­
blico, rapido. 

Questa interazione fra sviluppo urbanistico e 
sviluppo dei trasporti si svolge nel senso che sono 
soprattutto i trasporti a determinare la forma della 
città del futuro; mentre questa, a sua volta, confor­
merà i trasporti nei tipi più opportuni e necessari 
per tale sua forma. 

Così una nuova autostrada o una nuova ferrovia 
possono determinare dove la gente deve lavorare e 
vuol vivere, e possono influenzare sia la valorizza­
zione delle aree sia gli investimenti nei necessari 
servizi pubblici, e particolarmente in quello motore 
de, trasporti, che alimenta il flusso della linfa vitale 
dello sviluppo urbano, con funzione analoga a quella 
del cuore nell'organismo umano. 
. La questione della valorizzazione delle aree deve 

ricevere la giusta attenzione. Non si può, facilmente, 
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procedere al trasloco di migliaia di famiglie o alla 
distruzione di zone di valore storico e culturale; 
come, anche, non si può andare troppo oltre nella 
distruzione della insostituibile campagna e preten­
dere al tempo stesso di voler salvare il paesaggio. 
Se si comincia a riconoscere ciò anche in Ame­
rica, dove vi è tanto più spazio disponibile che 
in Italia, con maggior ragione dobbiamo farlo 

noi (2) . 
Uno sviluppo, con limiti di lottizzazione di non 

meno di 5.000 mq. come, per esempio, previsto dal 
Comune di Roma per il suo territorio suburbano, e 
quindi con densità di ro-20 abitanti per ha., non 
può consentire l'esercizio economico di nessun tipo 
di trasporto pubblico e rende costosi sia impianto 
che esercizio, anche degli altri servizi pubblici , 
consumando, per di più, terreno di grande valore, 
che non si può rimpiazzare. 

Ciò, analogamente, si verifica, già oggi, nelle aree 
urbane per la superficie stradale. Anche questa non 
può moltiplicarsi in rapporto al numero smisurata­
mente crescente delle automobili . L'ampiezza della 
circolazione deve essere, perciò, necessariamente li­
mitata e occorre stabilire le priorità d'uso delle 
strade, a partire da un certo grado cli motorizzazione, 
dando l'accesso ai nuclei urbani, più congestionati, 
solo ai trasporti indispensabili. 

I nuclei informi e sparpagliati, che spesso si tro­
vano nello sviluppo determinatosi delle aree urbane, 
devono trasformarsi in città più strutturate e arti­
colate. Per questo diverso tipo di sviluppo, i trasporti 
possono esercitare una funzione determinante, su­
bendone a loro volta l'influenza. 

1/5. Pianificazio ne dei trasporti. 

Nella pianificazione dei trasporti urbani, oltre 
che dei tradizionali criteri tecnici ed economici cli 
efficienza, per cui la domanda del trasporto, il costo 
e il profitto erano i soli principi che determinavano 
le scelte e le decisioni, si dovrà tenere conto dei va­
lori umani e degli scopi sociali dello sviluppo urbano, 
che il trasporto deve promuovere. 

Mobilità delle persone, accessibilità, spazi verdi, 
aria più pura, protezione del paesaggio, densità di 
uso e valorizzazione dello spazio urbano sono altret­
tanti obbiettivi, cui i trasporti, non considerati più 
solo come fine a se stessi, ma anche come mezzo per 



il miglioramento delle condizioni della vita umana 
devono soddi sfare . ' 

Così, nella moderna pianificazione dei trasporti, 
il progetto migl iore non è più quello, che comporta 
la minima spesa per gl i utenti e la collettività, e 
nemmeno quello che riduce al minimo le percorrenze; 
ma è piuttosto quello, che ha un rendimento sociale 
più elevato e che può meglio rispondere alle esigenze, 
presenti e future, della popolazione urbana. 

Ciò comporta che una moderna pianificazione dei 
trasporti deve tendere a conservare e migliorare 
l'ambiente urbano su scala umana, in modo che i 
servizi e i veicoli rispondano il meglio possibile ai 
bisogni dei diversi gruppi, costituenti la comunità 
urbana, e che ognuno cli tali gruppi possa parte­
cipare alla vita sociale economica e cu lturale, be­
neficiando delle diverse opportunità offerte dalla 
città. 

Il valore principale del trasporto risulta, a ll ora, 
particolarmente quello di affrancare l'uomo dalla 
distanza, aumentandone la velocità e l'accessibilità 
(per quanto queste due qualità possano, in parte, 
fra loro contrastare) e migliorando quindi la mobilità 
delle popolazioni. Il trasporto potrà, così, promuo­
vere effettivamente lo svi luppo sociale e mettere a 
disposizione di tutti i cittadini le risorse e le oppor­
tunità, offerte dalle città. 

L'influenza dei trasporti su ll 'ambiente e sui din­
torn i urbani è stata, sempre, piuttosto negativa. 
Tuttavia, questa influenza è stata, in passato, rela-
1 ivamente meno sentita che non oggi, anche fino solo 
a pochi anni fa, quando il trasporto non incideva 
così tanto, come ora, sulla vita umana. Ma oggi la 
presenza in massa, nelle strade cittadine, degli auto­
veicoli , disturba e danneggia la collettività; anzitut­
to, con i sinistri provocati, i rumori e i gas tossici 
che da essi emanano; e, poi, con l'offesa recata al 
paesaggio dalla pubblicità lungo le strade, dai de­
positi di vetture abbandonate, dai parcheggi di­
sordinati, dalle sopraelevate ecc. 

Sono tutti effetti dello sviluppo dei trasporti, che 
la società non può più tollerare. Le autorità pubbliche 
devono, perciò, limitare tali effetti, fissando i livelli 
cli frequenza di sinistri, di rumorosità, cli inquina­
mento atmosferico, di utilizzazione del suolo, di 
distruzione degli abitati e conseguente spostamento 
di famiglie, di deturpazione del paesaggio etc., che 
possono consentirsi ai diversi mezzi cli trasporto. 

Gli obbietti vi, che si vogliono così raggiungere, 
orientano il lavoro di pianificazione. Ala, in un 'epoca 
di così rapida evoluzione culturale, scientifica e tec­
nica, gl i obbiettivi stessi si modificano per l'aumento 
dell e esigenze dell a popolazione, esigenze general­
mente ispirate proprio dallo sviluppo tecnologico dei 
mezzi, che possono soddisfarle. 

La pianificazione, quindi, deve contenere quel 
min imo di elasticità, che permetta l'adeguamento 
dei sistemi di trasporto anche ai nuovi obbiettivi 
che in futuro possono presentarsi. Ciò, per esempio, 
può fort unatamente ottenersi, con una certa facilità, 
per i sistem i cli autobus che, pure efficienti e flessi­
bili, sono oggi assai scaduti nell'apprezzamento del 
pubbl ico per la loro lentezza, irregolarità di pas­
saggio, scarsa comodità ecc. 

L'elasticità del piano dei trasporti deve manife­
starsi anche nell'adattarsi prontamente ai mutamen­
ti, che intervengono ne ll 'ambiente urbano e nei din­
torni suburbani e si ripercuotono su lla domanda del 
trasporto. Solo così, i trasporti potranno, sempre, 
r ispondere pienamente alle esigenze della popola­
zione. 

I mezzi tradizionali di trasporto non si dimostrano 
più sufficientemente capaci, nello sviluppo continuo 
delle città, cli servire adeguatamente gli spostamenti 
tra i diversi sobborgh i e fra i sobborghi e il centro 
con la frequenza, la velocità e la regolarità, richieste 
in sempre maggiore misura dagli utenti. 

La pian ificazione dei trasporti deve, quindi, tener 
conto delle condizioni, in continuo sviluppo, da una 
parte della domanda (volume di traffico) e delle esi­
genze dei viaggiatori, e dall'altra della tecnologia. 
Il processo di pianificazione deve svolgersi secondo 
una « strategia ,, come si usa oggi dire, elastica; che 
permetta rapidi adattamenti dei mezzi agli obbiet­
tivi ri chiesti; strategia, che periodicamente (per 
esempio ogni dieci anni ) deve essere ri valutata ed 
eventualmente modificata in base a nuovi dati o a 
nuove esperienze. 

Si richiede, dunque, un processo dinamico di 
pianificazione, basato sulla ricerca e l'evoluzione 
continua dei mezzi che tenga particolare conto della 
migliore utilizzazione dello spazio urbano. 

I perfezionamenti apportati nel campo dei << 11ze­

todi di simulazione ,, potranno permettere di ottene­
re delle previsioni sempre più approssimate alla so­
luzione ,, optima ,, dei problemi dei trasporti. Si 
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dovrà non legare lo studio del piano ad un solo modo 
di trasporto, ma, servendosi di modelli di program­
mazione matematica e introducendovi gli obbiettivi 
aggiornati del trasporto, cercare di realizzare la 
gamma più estesa di servizi integrati, basata sulle 
diverse possibilità offerte. 

Occorreranno, quindi, diverse forme di trasporto 
tra loro coordinate strettamente: trasporti interni 
e capillari, di raccolta e di distribuzione, nelle città 
suburbane; trasporti rapidi e frequenti fra tali cit­
tà suburbane; trasporti rapidi e frequenti fra tali 
città e tra ognuna di esse e il centro metropolitano. 
Questo ultimo dovrà esser dotato, su larga scala, di 
passaggi pedonali e di sistemi di trasporto distri­
butori a ciclo continuo: ascensori, scale e marcia­
piedi mobili ecc., per ridurre al minimo la fatica 
umana senza aumentare la congestione stradale. 

Data la molteplicità dei sistemi in progetto o 
anche semplicemente in studio, dobbiamo limitarci, 
in questa monografia, a considerare i sistemi attual­
mente in esercizio, per altro trasformabili e miglio­
rabili senza eccessive difficoltà o distruzioni, per 
bene adattarsi alle condizioni di domani. Ci riferi­
remo, quindi, particolarmente, alle due classi inter­
medie sopra indicate, di interventi contro la conge­
stione stradale: aumento delle infrastrutture e loro 
migliore utilizzazione con le forme più opportune di 
trasporto, così da poter realizzare quei ,, Trasporti 
moderni per città moderne >>, che, sicuramente, insieme 
prospereranno. 

2. - LE IXFRASTRUTTURE STRADALI. 

2/r. Piano stradale e sua classificazione. 

_Per sviluppare una efficiente e moderna organiz­
zazione d1 trasporti stradali, adeguata ai vari usi 
del terreno, si richiede la pianificazione di una mo­
derna rete_ strada_Ie, suddivisa in sistemi, ognuno dei 
quah abbia specifiche funzioni nel servizio di tra­
sporto e corrisponda a un diverso grado di movimen­
to e di accesso. 

La suddivisione della rete stradale in sistemi 
corrisponde a ciò che può chiamarsi ,, pia1w di clas­
s'.fìca:,one •• a sua volta influenzato dalle dimen­
sioni, dal tipo e dalla topografia della città. 

IOO 

Il piano di classificazione stradale deve basarsi 
sulla posizione dei generatori del traffico, la quantità 
e la produzione del traffico di attraversamento, la 
necessità di accesso derivanti dalla domanda di 
entrata e uscita, l'uso del parcheggio lungo i marcia­
piedi, il carico e scarico di persone e cose, ecc.; ele­
menti tutti che vanno valutati anche in rapporto 
alle future esigenze ciel traffico e al piano regolatore 
della città. 

La rete stradale, che ne risulta, deve opportuna­
mente inquadrarsi al complesso dei quartieri ur­
bani, industriali e commerciali, zone residenziali , 
scuole, chiese, parchi ecc. dell'area metropolitana. 

Per la maggior efficienza dei sistemi stradali , 
alcune strade devono servire per il movimento , altre 
per l'accesso e altre ancora per ambedue queste es­
senziali necessità. 

2/2. Sistemi di strade nel Piano di Classificazione. 

In una moderna rete stradale urbana si possono 
distinguere (3) i seguenti sistemi: 

a) sistema delle strade secondarie; 

b) sistema delle strade di raccolta e di distri ­
buzione; 

c) sistema delle strade principali; 

cl) sistema delle autostrade urbane (in qualche 
caso anche superstrade o semi-expressways) . 

Le caratteristiche fondamentali di questi sistemi 
sono le seguenti: 

a) Il sistema delle strade secondarie comprende 
tutte le strade, usate principalmente per accesso 
diretto alle zone residenziali, industriali e commer­
ciali. Non ha importanza il requisito della continuità 
in questo sistema di strade, dalle quali deve essere 
allontanato ogni traffico di attraversamento. 

Nelle parti più vecchie delle città, queste strade 
possono essere anche di notevole lunghezza, e in t al 
caso è bene che siano intersecate da strade ciel se­
condo sistema, cioè: 

b) Il sistema delle strade di raccolta e di distri­
buzione, il quale include tutte le strade che hanno 
queste funzioni, per servire il traffico fra le strade 
secondarie e le arterie maggiori e provvedere anche 
al movimento elci traffico cli attraversamento. 



La struttura di queste strade, a differenza di 
quelle locali sopra specificate, deve presentare ca­
ratteri stiche di continuità. 

La d istanza fra strade parallele, in questo si­
stema, non deve essere superiore al chilometro, 
perchè possano adeguatamente adempiere a ll e sud­
dette fun zioni. 

c) Il sistema delle strade principali deve servi­
re, al traffico di attraversamento e connettere fra 
loro le zone di maggiore generazione ciel traffico 
e le autostrade che entrano in città. 

L a continuità delle strade cli questo sistema è 
un requisito importante, per non ritardare il movi­
mento del traffico di attraversamento. 

La loro distanza non deve superare i 2 km. 
Un sistema del genere, ben progettato e svilup­

pato, serve a delimitare opportunamente i qua rtieri 
residenziali , quelli industria li o commerciali. Esso 
può avere anche la secondari a fun zione di soddis fare 
a ll e necessità cli accesso, fornendo spazio limitato 
per il parcheggio, il carico e lo scarico di merci 
e persone; ma la sua fun zione principale resta 
quella di provvedere al traffico cli at traversa­
mento. 

d) Sistema delle a11tostrade 11rba11e. Con l 'i n­
grandirsi delle città e l'aumentare delle distanze, 
crescono i volumi del traffico sulle strade principali 
e si r ichiede di provvedere più alte velocità e mag­
giori capacità di quelle che si possono avere su stra­
de aventi anche frequenti incroci. 

Ciò si può ottenere con ]a costru zione di un si­
stema di autostrade urbane: radial i, di ametrali o 
circolari ; che senza incroci, con limitato numero di 
accessi e nun1erose corsie interconnettano o prolun ­
ghino le principali autostrade esterne, provvedendo 
a dei coll egamen ti rapidi fra la zona centrale (esclu­
so in genere il centro storico o degli affari) e i prin­
cipali luoghi di lavoro o anche fra le più importanti 

zone residenziali. 
L e autostrade urbane devono anche delimitare 

le aree con differenti usi, isolando quelle industriali 
da quelle residenziali e abbracciando il centro con 
una circolare, che permetta al traffico di attraver­
samento di evitarlo. 

L'esperienza americana mostra che il distanzia­
mento delle autostrade urbane può \'ariare da 1,5 
a 5 km. con minore distanza Yicino al centro della 

città e maggiore nelle zone suburbane. :\'aturalmente 
tale distanza dipende dalla posizione dei maggiori 
generatori di traffico e dalle condizioni topografiche 
e di uso del terreno. L'attuale e il futuro uso del 
terreno devono essere tenuti in stretto conto per la 
det erminazione della larghezza, posizione e distan­
ziamento delle autostrade urbane. Allo scopo si 
faranno accurati rilievi sui volumi e sulle direzioni 
del traffico. 

Alcuni, date le d ifficoltà di realizzare, specie 
nelle nostre vecch ie città, la costruzione di autostrade 
urbane, propongono la sistemazione di alcune ar­
terie maggiori in arterie di tipo superstrade o semi­
expressway o la costruzione ex novo di strade di 
questo tipo (4). 

Esse dovrebbero uniformarsi ai seguenti principi: 

- ista llazione di semafori ogni 4-500 m. , per 
assicurare il movimento progressivo e continuo del 
traffico a predeterminate velocità di sicurezza; 

- creazione di slarghi per le svolte a sini stra in 
corrispondenza degli incroci semaforizzati; 

- creazione di sovrappassi a una sola corsia 
negli incroci più congestionati; 

- eliminazione del traffico in attraversamento, 
salvo che agli incroci semafori zzati; 

- eli minazione degli spazi per la sosta dei vei­
coli in prossimità degli incroci; 

- a ll a rgamento delle zone d'incrocio per la 
svolta e l'arresto dei veicoli in servizio pubblico; 

- distanziamento delle fermate di questi ,·ei­
coli a non meno di 400 m., per assicurare un servizio 
sufficientemente rapido. 

Un sistema di strade di questo tipo può, in molti 
casi, sufficientemente supplire o integrare il sistema 
delle vere e proprie autostrade urbane, per lo snel­
li mento del traffico e la riduzione della congestione 
stradale. 

2/3. La combinazione opportuna dei suddetti quattro 
sistemi in una rete stradale, deve permettere a 
og11u110 di essi di adempiere nel modo migliore 
alla sua funzione (Fig. 1). 

In base a lla loro esperienza di grande nazione 
motorizzata, g li americani consigliano la seguente 
suddivisione percentuale della lunghezza totale delle 
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strade, a seconda della popolazione dell'area ur­

bana: 

TABELLA I 

PERCENTUALI DI SVILUPPO DEI VARI 
SISTHII STRADALI 

Popolatione 
art'a urbana I 

Ac«;•~,~;;,~s•on I 
StradC' locah di d1str1bu1.1onc 

e raccolt,1 

Autostrade 
urbane ----- :I-----

meno di 50.000 ab. 65 - 75% 2 5 - 35% 
da 50.000 a 200.000 70 - 80°{, 20 ...!... 30% 

da zoo.ooo a 500.000 70-;- So% 20 7 25% 2 -:- 5% 
oltre 500.000 70 7 75% zo 7 25°,~ 5 "7" 8% 

2/4. La qualità del trasporto sui vari sistemi stra­
dali. 

La qualità del trasporto, che una rete stradale 
può forni re, dipende dal modo come funziona ogni 
strada. 

In linea generale, si può dire che requisiti princi­
pali, contrastanti in parte Ira loro, sono: 

la velocità di movimento e l'accessibilità, na­
turalmente ambedue subordinati alla massima sicu­
rezza. 

Per il sistema delle strade secondarie l'obbiettivo 
principale è quello di permettere facile accesso. La 
velocità, però, risulta bassa a causa delle frequenti 
fermate e svolte, da effettuarsi sempre nelle condi­
zioni di maggior sicurezza. 

Per l'accessibilità e la possibilità di facile carico 
e scarico, deve essere provveduto abbondante spa­
zio di sosta lungo i marciapiedi. 

Per il sistema delle strade di raccolta, che ha il 
duplice scopo di permettere il movimento locale e del 
traffico di attraversamento con sufficiente velocità, 
ma anche quello di consentire una buona accessibilità, 
si deve provvedere abbastanza spazio per il parcheg­
gio e per il carico e scarico e rendere facili le svolte. 

Xelle strade di questo sistema, che devono avere 
due corsie almeno per ogni senso di marcia, possono 
circolare anche i trasporti pubblici. 

In linea generale, la velocità media del traffico 
può oscillare dai 25 ai 40 km/h . Nelle ore di punta 
si possono avere forti volumi di traffico e la capacità 
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può ridursi a r50 veicoli all'ora per corsia e p_er ogni 
3 m. di larghezza della carreggiata, fra i marc1ap1ed1. 

Jl sistema delle strade principali dovrebbe con­
sentire velocità medie da 40 a 55 km/h, a seconda 
della maggiore o minore intensità ciel traffico. . . 

Lo scopo secondario dell'accessibilità, e qu1ncl1 
anche della possibilità di carico e scarico, è subordi­
nato allo scopo primario del mantenimento della 
velocità. 

Nelle strade di questo sistema trovano anche 
posto le principali linee di _trasporto. pu_b~lico ... 

Se il parcheggio lungo I marciap1ed1 e pro1b1to, 
la capacità di traffico nelle ore di punta può raggiun­
gere i 350 veicoli/h per ogni 3-3,50 m. cli larghezza . 
Con sistemi efficienti di regolazione del traffico, 
semafori sincronizzati e sensi unici di marcia, 
questa capacità può raggiungere anche i 600 vei­
coli all'ora. 

Jl sistema delle au.tostrade nrbane, rinunciando 
completamente al requisito della diretta accessibi­
lità, risponde nella misura maggiore a quel lo della 
velocità, che consente di disimpegnare notevoli vo­
lumi di traffico con alto grado di sicurezza. 

La velocità media, nelle ore di punta, può andare 
da 55 fino a So km/h; la capacità può raggiungere 
i r500 veic/h per corsia . 

Può essere studiata la possibilità d ' istradarvi an­
che dei servizi rapidi per il trasporto di massa. 

2/5. Progetto geometrico e strutturale delle strade. 

Il progetto stradale nelle aree urbane è influenzato 
notevolmente dai seguenti elementi: 

- topografici e altimetrici del terreno; 

densità della popolazione; 

- caratteristiche dei veicoli; 

- natura e composizione del traffico; 

- costo di costruzione. 

È di assoluta importanza progettare le nuove 
strade urbane con adeguate larghezza, curvatura, 
pendenza, ecc., perchè la successiva correzione di 
deficienze che si verifichino, eventualmente, nel pro­
getto geometrico è assai difficile e costosa. 

La larghezza della strada dipende dal numero e 
dalla larghezza delle corsie e dei marciapiedi. Il nu­
mero delle corsie che deve essere provveduto di-



pende da l presunto e prevedibile futuro volume del 
traffico, nonchè dalle necessità di svolta e di ac­
cesso, che devono essere soddisfatte. 

Un'autostrada urbana richiederà da 4 corsie in 
sù fin o a un massimo di 8 per non rendere eccessi­
vamente difficili i movimenti di uscita; in più le 

I 
I 
I 
I 

corsie di accelerazione, decelerazione e di servizio. 
c'1elle strade maggiori il numero delle corsie è, 

in genere, di 4 e deve essere limitato a un massimo 
di 6. Se il volume di traffico dovesse richiederne un 
numero maggiore, sarebbe il caso di pensare alla 
costruzione di un'autostrada. 

-----0-----

autostrade urbane 

strade di raccordo e distribuz ione 

1 
I 
I 
I 
I 
I 

- strade principali 

---- strade secondarie 

Fig. 1 _ Schema della distribuzione delle strade e dei centri di traffico in un'arca residenziale 
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Per le strade di raccolta e quelle locali, bastano, 
in genere, 2 corsie, ma in qualche caso possono oc­

correrne 4-
Le strade locali devono avere larghezza sufficiente 

per permettere il movimento in ambo le direzioni 
e anche il parcheggio e la manovra accanto ai mar­

ciapiedi. 
La larghezza delle corsie dipende dal tipo e dalle 

dimensioni dei veicoli, dai volumi del traffico e dalle 
velocità. La sicurezza e l'efficienza di una strada 
aumentano, al pari della sua capacità, se si provve­
dono corsie di sufficiente larghezza. 

La larghezza delle corsie dovrebbe raggiungere 
i 4 m. sulle autostrade urbane, 3,60 m. nelle strade 
principali e ridursi a 3,30 nelle strade di raccolta e 
secondarie. Per le corsie vicine ai marciapiedi oc­
corre una maggiore larghezza, perchè i guidatori 
possano mantenere un franco di almeno I m. dai 
veicoli in parcheggio, marciando in asse alla loro 
corsia e senza invadere le corsie adiacenti. 

Nelle autostrade urbane e nelle strade principali 
si deve lasciare fra le corsie, per le direzioni opposte 
di marcia, una striscia centrale della larghezza da 
6 a 4 m. 

Sulle arterie maggiori e sulle strade di raccolta e se­
condarie si de\'ono provvedere marciapiedi di ade­
guata larghezza, maggiore nella zona centrale, fino a 
7 m. se possibile, per il più intenso traffico pedonale. 

I raggi di curvatura non hanno importanza per 
le autostrade urbane e per le extraurbane. Tuttavia 
anche nelle autostrade urbane, si deve stabili re una 
minima curvatura per l'uso di spirali di raccordo. È 
anche importante stabilire adeguati raggi di curva­
tura, non inferiori a 8 m., per i movimenti di svolta 
agli incroci. 

Per quanto riguarda le pendenze, esse non do­
vrebbero eccedere il IO + 12% su lle strade locali, 
1'8% su quelle di raccolta e il 3 + 4 % sulle arterie 
maggiori e sulle autostrade urbane. 

La vicinanza fra loro degli incroci e la necessità di 
frequenti cambi di velocità e di arresto rendono de­
siderabile di avere - per quanto possibile - dei 
profili orizzontali nelle strade urbane. 

2/6. La velocità e la capacità oraria del traffico stra­
dale. 

La massi ma velocità di progetto che può esser 
mantenuta, in condizioni normali e con perfetta 

sicurezza, varia da So km/h per le autostrade urbane 
a 65 km/h per le strade principali, a 50 km/h per le 
strade di raccolta e a 40 km/h per le strade secondarie. 
In base a tali velocità, si determinano le di stanze 
di visibilità, i raggi di curvatura e le sopraelevazioni . 

Yi sono tre misure della distanza di visibilità: per 
il sorpasso, per gli incroci e per l'arresto. 

La distanza di visibi lità per il sorpasso ha scarsa 
applicazione nelle autostrade urbane; quella per gli 
incroci non sorvegliati deve permetterne l'attraver­
samento in condizioni di completa sicurezza; quella 
per l'arresto può essere determinata su un tempo di 
percezione e reazione di 2,5 sec. e un coefficiente di 
aderenza, variabile da 0,40 a 30 km/h a 0,30 a roo 
km/h. Essa può variare da 120 m. sulle autostrade 
urbane a 90 m. sulle strade princpali a 65 m. sull e 
strade di raccolta e 50 m. sulle strade secondarie. 

Negli incroci di strade principali con strade se­
condarie, munite di segnale ,, stop», è necessario, 
per ragioni di sicurezza, poter vedere un tratto ab­
bastanza lungo della strada principale, per essere 
in tempo ad attraversare prima che un altro veicolo 
su questa strada raggiunga l'incrocio. 

La distanza di visibilità può, in questo caso, 
variare a seconda delle velocità di progetto, del 
numero delle corsie e del tipo di veicolo, da roo a 
circa 350 m. 

2/7. La capacità oraria delle strade varia largamente. 

Gli elementi che maggiormente influiscono sul­
la capacità, sono: 

- la larghezza della strada; 

- la zona della città, centrale, intermedia, pe-
riferica; 

- il tipo di esercizio della strada, se a due sensi 
di marcia o a senso unico; 

- il parcheggio o meno lungo i marciapiedi; 

- il numero delle svolte, specialmente a sinistra; 

- la percentuale del tempo con segnale verde 
in una strada semaforizzata; 

. - la percentuale dei veicoli pesanti in circola­
z10ne. 

In genere, la capacità delle strade urbane è li­
mitata dalla capacità degli incroci. Se è prevalente lo 
scop~ del movimento rispetto a quello dell'accessi­
bihta, maggiori risultano la velocità e la capacità. 



In particolare, per le autostrade urbane, dove 
siano eliminati tutti gli attraversamenti, si raggiun­
gono le massime capacità di traffico. Così un'auto­
strada urbana può disimpegnare, a una velocità 
circa doppia, un traffico equivalente a quello che 
possono disimpegnare 5 strade ordinarie, ognuna 
della larghezza cli 12 m. , senza parcheggio, o a 
quello cli 8 strade con parcheggio. Mentre la capa­
cità delle strade decresce rapidamente con l'au­
mentare ciel traffico incrociante e delle interfe­
renze, derivanti dallo sviluppo edil izio lungo il 
loro percorso, l 'autostrada può meglio mantenere 
la sua capacità. 

Nell'Highway Man11al sono stati definiti sei li­
velli cli servizio dell'autostrada urbana, corrispon­
denti a velocità decrescenti man mano che ci si av­
vicina alla saturazione della capacità massima. 

I dispositivi per il controtlo del traffico perm ettono 
di ottenere la massima efficienza e sicurezza nell'uso 
delle strade. 

L'applicazione cli di spositivi cli controllo e delle 
misure tecniche, indicate da ll'Ingegneria ciel Traffico, 
fa sì che ogni sistema cli strade risponda al suo scopo 
principale. 

La necessità di dispositivi cli controllo è minore 
per i sistemi stradali, il cui scopo principale è quello 
cli provvedere facile accessibilità, soddisfacendo solo 
a movimenti locali. Tuttavia, anche per essi, impianti 
semaforici a tempo progressivo possono, in molti 
casi, ridurre i perditempo agli incroci. 

Nel sistema delle strade principali tutti i dispo­
sitivi e le tecniche per la regolazione ciel traffico 
devono essere estesamente impiegati, onde facili­
tare per quanto possibile il movimento. Impianti 
semaforici progressivi, dispositivi automatici di con­
trollo, rotatorie e sensi unici di marcia, rest rizioni 
nelle svolte e nel parcheggio, canalizzazioni agli 
incroci e altri pron·edimenti debbono essere adot­
tati per mantenere la desiderata qualità di movi­
m ento. 

I sensi unici di marcia, specia lm ente se artico­
lati nei cosiddetti << poligoni di scorrimento» possono 
dare buoni risultati, come sperimentati a Roma nei 
<<quadrilateri» del centro storico, ma, na turalmen te, 
si deve tener conto ciel fatto che essi portano a un 
prolungamento dei percorsi e, quindi , a una maggiore 
complessiva occupazione della sede stradale da parte 
degli a u to,·eicol i. 

Quando la circolazione è intensa, possono anche 
prodursi forti in tasamenti cli traffico ai vertici del 
poligono. 

I sensi unici presentano, poi, l'inconveniente per 
i viaggiatori dei trasporti pubblici cli situare le fer­
mate corrispondenti di partenza e di arrivo in strade 
diverse; ìncon\'eniente che può essere evitato - come 
a Roma - con l'adozione contemporanea cl i corsie 
riservate per tali trasporti, che così mantengono il 
doppio senso di marcia. 

Maggiormente efficaci possono risultare restri­
zioni imposte al movimento o al parcheggio, ma esse 
non possono essere totali e assolute. Oggi si registra 
una tendenza accentuata a servirsi dello << strumento 
p?'ezzo >>, che operi una scelta e una riduzione del 
traffico. 

Infine, nel sistema delle autostrade urbane, che 
devono disimpegnare forti volumi cli traffico a forti 
velocità, si richiedono notevoli spazi in superficie e 
tempo , per variare la posizione e la velocità cli un 
veicolo. Pertanto, i guidatori devono, tempestiva­
mente1 ricevere informazioni chiare e comprensibi li , 
per quanto riguarda la posizione delle uscite e le 
cond izioni di velocità dei veicoli. 

Per ciò che si riferisce a lla possibilità cli conflitti 
fra il movimento dei veicoli e quello dei pedoni, essi 
si verificano specialmente nella zona centrale; e si 
devono prendere i provvedimenti opportuni per e­
vitarl i, per esempio ciancio tempi separati ai due mo­
vimenti o costruendo sovrappassi o sottopassi per i 
pedoni . 

Nelle strade più larghe si possono anche costruire 
dei salvagente o lasciare delle striscie central i per 
consentire ai pedoni una maggiore sicurezza nell'at­
traversamento. 

La larghezza dei marciapiedi, su uno o su ambo 
i lati della strada, dipende dal volume del traffico 
pedonale . 

Nelle autostrade urbane, i sovrappassi costruiti 
in corrispondenza degli incroci più importanti ren­
dono facile e sicuro il movimento pedonale. 

3. - LA SOSTA E IL PARCHEGGIO. 

3/1. Priorità di sosta e di parcheggio. 

Le facilità per il parcheggio e per il carico e sca­
rico di persone e dj cose costituiscono la necessaria 
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integrazione della rete stradale, per la comodità e 
l'efficienza del trasporto (5). 

:-/ella regolazione del traffico, il movimento, sia 
dei veicoli che dei pedoni, deve avere la preferenza 
sulle necessità cli parcheggio e cli sosta per carico e 
scarico di persone e merci; in quanto si può realiz­
zare la velocità prescritta, tali necessità possono 
essere soddisfatte sulle strade stesse lungo i marcia­
piedi, oppure in spazi appositi fuori delle strade. 

Gli spazi lungo i marciapiedi vanno utilizzati nel 
seguente ordine cli preferenza: 

r) per il carico e scarico di persone; 

2) per il carico e scarico cli cose; 

3) per il parcheggio di veicoli. 

3/2. La sosta per il carico e lo scarico. 

La sosta e la posizione delle loro fermate ver­
ranno esaminate più sotto. 

Per il carico e lo scarico delle cose lungo i marcia­
piedi della zona centrale, si dovrà provvedere uno 
spazio lungo almeno IO m. per ogni 5000 mq. di 
terreno destinato a uso commerciale o industriale 
onde potere accomodare la maggior parte dei fur'. 
goni e autocarri, che possono occorrere. 

Se però, il carico e lo scarico cli merci si effettuano, 
sia cli giorno che cli notte, questo stesso spazio potrà 
bastare fino a 6000-8000 mq. di terreno, per uso in­
dustriale o commerciale. 

Certamente non è nè possibile nè desiderabile 
cercare di soddisfare lungo i marciapiedi a tutte le 
necessità di carico e scarico, che dovranno, invece, 
effettuarsi per gran parte in aree apposite fuori 
strada, facendo attenzione che l'entrata e l'uscita 
di grossi automezzi non disturbi il movimento sulle 
strade adiacenti. 

3/3. Parcheggi a breve termine lungo i marciapiedi. 

Il rimanente spazio lungo i marciapiedi dovrebbe 
essere usato, nelle zone commerciali, per parcheggio 
a b~evc termme, con ricambio di almeno ro \·eicoli 
ogm 8 ore. 

:-/elle altr'.' zone può esser permesso il parcheggio 
anc_h: per pm lunghi periodi, in relazione alle dispo­
mb1htà di spazio. 

Si va~no sempre più estendendo le restrizioni al 
parcheggio delle automobili sulle strade lungo i 
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marciapiedi, che creano ostacolo al movimento degli 
altri veicoli. 

È difficile stabilire per tali restrizioni una proce­
dura uniforme, date le numerose e molteplici varia­
bili in gioco nel traffico urbano. 

Anzitutto, devono essere misurati i volumi cli 
traffico, sia nelle ore normali che in quelle cli punta, 
e calcolare quindi, i possibili aumenti cli volume, che 
possono derivare dalla proibizione ciel parcheggio 
lungo i marciapiedi. 

In secondo luogo, si deve tener conto della per­
centuale cli veicoli pubblici e cli autocarri pesanti, 
che possono richieder l'occupazione temporanea, per 
il carico e scarico cli persone e cli merci, della corsia 
adiacente ai marciapiedi; cercando cli eliminare -
ove possibile - tale occupazione, mediante modifi­
che al percorso delle linee cli pubblico trasporto e 
mediante la creazione cli apposite aree per il carico e 
scarico. 

In linea generale, si può dire che la necessità cli 
proibire il parcheggio, almeno su un lato dell a strada, 
si manifesta nelle strade larghe meno cl i g m. 

Alcune categorie di utenti della strada, e special­
mente i commercianti, sono contrari alla interdizione 
dei parcheggi nel timore che ciò possa far loro per­
dere dei clienti e pregiudicare i loro affari; ma tal e 
timore, secondo rilevamenti effettuati, si è dimostrato 
infondato. 

3/4. Parcheggio fuori delle strade. 

Nella pianificazione cli luoghi cli parcheggio, si­
tuati fuon della superficie stradale, si devono atten­
tamente proporzionare la loro capacità e potenzialità 
a lle possibilità di movimento nelle strade, vicino a ll e 
quali sono posti, così eia ridurre al minimo le inter­
ferenze e i ritardi nel movimento, senza andare a l 
cli sotto dei valori cl i velocità e cli capacità, sopra 
m<l1cah per le strade cli ogni sistema. 

I parcheg_gi fuori della superficie stradale possono 
essere s1tu_ah nelle piazze o in altri spazi liberi da 
costruzioni;_ oppure ove non vi sia spazio libero, es­
sere.~1c~va:1 in autorimesse sotterranee e sopraelevate 
a_ pm piani._ Le prime comportano, però, l'impianto 
di complessi sistemi cli ventilazione e illuminazione 
e possono, sen:pre, presentare il pericolo cli gravi 
mciclenti, specie per incendi; oltre a richiedere, 
per la loro costruzione, lo spostamento dei vari 



servizi pubblici: gas, acqua, energia elettri ca, fogna­
ture ecc. 

Sono, quindi, preferibili se situate con accessi 
che non ostacolino la circolazione, le autorimesse in 
elevazione, specialmente quelle a struttura aperta, 
che risul tano, in genere, tanto più convenienti quan­
to maggiormente è sfrutt ata l'area. In media , però , 
si deve porta re in conto, anche per queste autori­
n1esse sopraelevate, un costo di costruzione da I a 
2 milioni cl i lire per stallo. 

Nelle zone esterne si devono estendere i parcheggi 
in superficie all 'aperto, i cosiddetti « par!li11g lots », 
che risul tano notevolmente più economici della co­
struzione di autorimesse, anche sopraelevate. Se­
condo recenti statistiche, essi provvedono, anche in 
America, a circa !'So¾ cli tutti i parcheggi fuori 
st rada . Fra i loro vantaggi, si deve contare anche 
quello della rapidità, con la quale possono essere 
allestit i. Ma se ne devono disporre in modo oppor­
tuno e sufflc iente, le entrate e le uscite, perchè, altri­
menti , le strade adiacenti continueranno ad essere 
usate per l' immagazzinamento dei veicoli , che bloc­
cheranno, così, sempre cli più il movimento ciel 
traffico. 

È importante distinguere l'area, effetti vamente 
impiegata per il deposito dei veicoli, dall'area richie­
sta per provvedere i corridoi per il movimento dell e 

Fig. 2 - Ripartizione percentuale dei nicoli secondo 
le ore dì durata del parcheggio (pre\·alentcmentc a 
breve termine). 

macchine entro il parcheggio stesso e da quella inu­
tili zzata per la sua forma. 

Le vetture possono essere piazzate negli stalli a 
marcia avanti o a marcia indiet ro. In questo secondo 
caso si richiederanno raggi di svolta minori e quindi 
corridoi più stret ti; ma l'operazione è più lunga. 
Tuttavia , per risparmio di spazio i parcheggi con 
manovra a marcia indietro sono, in genere, preferi­
bili , ma devono essere sorvegliati. Le dimensioni 
degli stalli possono essere, in ogni caso, minori (cir­
ca IO mq.) nei parcheggi sorvegliati. 

3/5. Q11a-ntità offerta di posti di parcheggio . 

La quantità dei posti cli parcheggio, che deve 
essere provveduta, vari a praticamente eia città a città, 
in relazione a llo sviluppo economico, allo spazio 
di sponibile nelle strade, allo sviluppo della motori z­
zazione privata, alla durata media del parcheggio e 
a molti altri fa ttori secondari (Figg. z e 3) . 

L'efficienza cli un parcheggio è normalmente 
espressa dal rapporto dei posti-ora (stalli-ora) di­
sponibili a quelli effettivamente occupati. Piazzali 
di parcheggio con maggiore capacità registrano mi­
nor tempo di attesa: così, ad esempio, per una 
capacità cli 75 vetture 3' cli attesa, per capacità di 
90 vetture, 2' di attesa e per capacità cl i circa IOO 

vetture I minuto. 
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Per capacità maggiori, la grandezza del piazzale 
di parcheggio ha però un effetto negativo, per le 
maggiori distanze da percorrere entro di esso. Nei 
periodi di punta, i suddetti valori dei tempi di attesa 
per parcheggiare possono aumentare di circa 2 mi­
nuti. 

3/6. Requisiti del parcheggio. 

Nell'uso dei parcheggi, situati fuori delle strade, 
il comune automobilista tiene conto principalmente 
di tre elementi: 

a) la distanza che deve fare a piedi; b) il costo 
del parcheggio; c) la sicurezza della vettura e del 
suo contenuto. 

Per un esercizio soddisfacente, il parcheggio deve 
essere situato convenientemente, a una distanza non 
eccessiva, rispetto alle più importanti correnti di 
traffico. 

li suo costo, dipende, oltre che dalla posizione 
più o meno centrale, anche dall'uso che ne vien fatto; 
perchè, evidentemente, le tariffe di un parcheggio 
con frequente ricambio di veicoli, possono essere 
notevolmente più basse di quelle di un parcheggio 
con prevalente uso a lungo termine. Naturalmente, 
l'uso del parcheggio influisce anche sulle sue carat­
teristiche di progetto e di esercizio. 

~lcntre gli automobilisti che parcheggiano tutto 
il giorno creano due periodi di punta, al mattino e 

ro8 

Fig. 3 - Ripartizione percentuale dei veicol i secondo 
la durata del parcheggio {prevalentemente a lungo 
termine). 

alla sera, quelli che parcheggiano a breve termine, 
sono ben distribuiti durante tutto il giorno e non 
creano delle punte. Essi determinano tuttavia un 
forte movimento di ricambio che si può facilmente 
calcolare, dividendo il numero totale delle vetture 
parcheggiate in un giorno per il numero dei posti di 
parcheggio. 

Il ricambio può variare da meno di r , nel primo 
caso, a 4 o più, per parcheggi a breve termine. 

Mentre la durata di parcheggio nei primi è di oltre 
8 ore per almeno il 40% delle macchine; nei parcheggi 
a breve termine il 75% fa meno di 3 ore (q uasi equa­
mente suddivise in tre periodi: di meno di r ora, 
meno di 2 ore e meno di 3 ore). 

Nella zona centrale, e in prossimità di luoghi di 
mercato, dovranno essere, in genere, provveduti 
parcheggi a breve tempo, per contentare col poco 
spazio disponibile il maggior numero di automobilisti; 
mentre parcheggi per tutto il giorno potranno essere 
situati ai margini della zona stessa. 

3/7. Amministrazione dei parcheggi. 

Dal punto di vista della proprietà e dell 'ammini­
strazione, i parcheggi potranno essere così classificati: 

- parcheggi di proprietà ed esercizio pubblici; 
- parcheggi di proprietà pubblica, concessi a 

privati per l'esercizio; 
- parcheggi di proprietà ed esercizio privati. 



Il costo di esercizio di un parcheggio comprende: 

- gli interessi sul valore del terreno; 
- i sala ri o gli stipendi del personale operaio e 

impiegato; 
- le spese di manutenzione; 
- le eventuali tasse e spese di assicurazione, che 

vari ano la rgamente, soprattutto per il diverso va­
lore del terreno . 

Secondo statistiche americane, il costo annuo 
per st a llo può variare da meno di 100 dollari a oltre 
500 dollari e deve essere almeno compensato dalle 
entrate, che pure possono variare largamen te a 
seconda del numero degli st alli , del numero e della 
d urata media delle vetture giornalmente parcheggia­
te, e delle tariffe. 

Nei parcheggi non sorvegliati e in quelli disposti 
lungo i marciapiedi , si va diffondendo sempre più 
l'impiego di parchimetri o t assametri a tempo; no­
nostante a lcune incertezze giurid iche sulla loro legit­
timità, che ne hanno finora impedito l'uso in Italia. 

È dovere e buona politica, tuttav ia, provvedere 
nelle zone esterne, dove minore ri sul ta - del resto -
il costo del parcheggio, a fornirlo gratuitamente, 
anche nell 'i ntento di stimolare gli automobili sti a 
lasciare in essi le loro macchine, senza portarle a 
ingolfa re le vie della zona centrale urbana, e a pro­
seguire il loro viaggio sui mezzi pubblici (park and 
ride). 

A questo scopo, i piazzali di parcheggio, esterni 
a lla zona centrale della città, devono essere possibil­
mente ad iacen ti a linee di trasporto pubblico ed 
essere eventualmente collegati col centro urbano 
direttamente, 1nediante speciali servizi rapidi. 

D opo le strade, passiamo a considerare, nei se­
guenti capitoli , quali caratteri stiche debba posse­
dere un moderno sist ema cli trasporti pubbli ci ur­
bani, che possa contribuire in grado notevole, a l 
miglioramento sostanziale delle condizioni generali 
di v iabilità e cli trasporto . 

+ - IL TRACCIATO DELLE L!XEE DI TRASPORTO PUB­

BLICO. 

4/r. Principi cui de,•e rispo11dere il traccialo: 

a) collega re i principal i centri industriali e 
commerciali della città fra cli loro e con le zone re-

sidenziali, seguendo un percorso, per quanto possi­
bile, diretto; 

b) rendere facil i i trasbordi fra le d iverse linee 
e ridurli al minimo indispensabile; 

c) evitare la duplicazione o sovrapposizione 
delle linee, salvo nella zona centrale dell a città, 
ove le linee convergono; 

d) serv ire le zone esterne della città con linee 
secondarie di raccolta e di alimentazione piuttosto 
che con prolungamenti delle linee principali ; 

e) ridurre al minimo il numero delle svolte e 
adottare, lungo il percorso, adeguati provvedimenti 
per il controllo del traffico; 

/) adeguare il servizio in modo fl essibile alle 
mutevoli condizioni ciel traffico, così da poter in 
ogni momento soddisfare a lle necessità del pubblico, 
compatibilmente con l'economia del servizio stesso; 

g) rendere il servizio comodo, conciliando per 
quanto possibile la frequenza con la lunghezza elci 
percorsi a pied i, che variano con l'aumentare del 
numero dell e linee. 

4/2. Vari tipi di linee secondo il tracciato (Fig. 4): 

a) L inee radiali (R, R,) dalla periferia dell a 
città al centro, aventi gli inconvenienti: 

- di occupare nella congestionata zona centrale 
spazio prezioso per l 'inversione di marcia; 

- d i obbligare i viaggiatori, che proseguono 
oltre il centro , a scender e trasbordare su altre linee; 

- di avere un rendimento minore per l'esistenza 
cli due anelli d'inversione su percorso generalmente 
breve. 

b) Linee diametrali (D, D,) che evitano ta li 
inconvenienti . 

c) Li nee tangenziah (T, T, o T, T, ) vantaggio­
se, quando fra le loro estremità sussistano importanti 
relazioni di traffico, deviate così dal centro; ma, come 
anche per le linee diametrali , è importante che il 
traffico cli ogn i linea sia bene equilibrato sui due rami 
in cui si divide la linea e che l'angolo formato da 
questi due rami non sia troppo acuto, così da ren­
dere poco utile il collegamento. 

d) Linee circolari (C, , C,, C3) che r,,cchiuclono 
nel loro interno il nucleo della zon,i centrale o una 
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zona più larga; tutte con forte rendimento, per es­
sere le yetture occupate dai viaggia ton lungo. tutto 
il percorso, ma con l'inconveniente, per , viagg1aton, 
che le vetture devono sostare in qualche punto mter­
medio, per necessità di regolazione e di npo_so del 
personale. Si potrebbe per questo spostare ,l per­
sonale da una vettura all'altra, comunque man­
cherebbe la possibilità di regolazione. 

T~ 

Fig. 4 - Tipi diversi di tracciato per lince di trasporto pub­
blico urbano. 

Queste linee circolari sono necessarie per colle­
gare fra loro le linee radiali, diametrali o tangenziali, 
risparmiando al pubblico, che non ha bisogno di 
andare al centro, il fastidio di doverlo attraversare 
e alleggerendo così la circolazione. 

e) Linee periferiche (P1 P, o P, P,) di raccolta 
e alimentazione, in prosecuzione delle linee diame­
trali, rad iali o tangenziali per il servizio di sobborghi 
troppo lontani dal centro, che non potrebbero esser 
serviti efficientemente da tali linee. 

IIO 

413_ Combinazioni possibili dei collegamenti. 

I tre schemi della Fig. 5 indica no le 6 diverse 
linee, mediante le quali si possono collegare + punt i 
terminali , sempre che si prendano in cons_1deraz_1one 
solo linee diametrali: in genere (6) se i punti termmah 
sono 2 n, si avrà la scelta tra 2 n (z n - r ): 2 hnee. 
Così per -n = 5, la scelta sarà fra 45 linee poss1b1h, 
ma sono da scartare le possibilità cl i collegamento 
attraverso il centro di due t erminali fra loro ecces­
sivamente vicini , oppure accoppianti due rami ra­
diali, uno a forte e l'altro a debole traffico, o a ltre 
possibilità inopportune per ragioni topografiche e 
urban istiche. 

In genere, dei tre schemi rappresentati ndla 
Fig. 5 è da preferi re il primo per la sua maggiore 
efficienza di esercizio, anche se più costoso. 

L 'accoppiamento di due linee permette di ridurre 
da 4 a 2 i capilinea d'inversione e cli sosta e cli au­
mentare quindi il rendimento del servizio, permet­
t endo di risparmiare nel servizio complessivo almeno 
r vettura e il personale relativo. 

Si cerca, talvolta, cli aprire le linee ci rcolari per 
ragioni di traffico e di viabilità, come si vuol fare a 
Roma con una delle Circolari Esterne. Nella F1g. 6 
sono rappresentati due schemi al riguardo. 

:-s'el primo schema fondendo la linea circolare 
B C D F B con la linea aperta A C E in una sola 
con percorso A B CD F B C D E , si è potuto ri­
durre di una unità il numero complessivo cli vet­
ture impiegate e rendere al pubblico un servizio 
più gradito. 

Anche nel secondo schema con le due linee A D B 
e B D C, prima separate e poi fuse in B, si è potuto 
realizzare un percorso circolare e risparmiare nell'e­
sercizio. 

4/4. Zone d'inf/.uenza di 11na linea. 

Il numero e la posizione delle linee di trasporto si 
possono ben determinare in base alla loro zona d'in­
fluenza (r). 

Fra le varie teorie per delimitare le zone d'influen­
za la più importante è la teoria isocrona, per cui il 
tempo occorrente per il trasporto, sia esso fatto a 
piedi o con altro mezzo, non deve superare un de­
terminato valore T. Allora, in una città a struttura 
circolare e con densità uniforme di traffico, la clistri-



buzione più efficiente delle linee radiali di trasporto, 
in modo che le loro zone d 'influenza non si sovrappon­
gano, apparirà rappresentata dalla Fig. 7. 

La zona d'influenza di ogni singola linea risulta, 
pertanto , delimitata da un quadrilatero. 

La superficie di ogni quadrilatero in Fig. 7, dal 
quale (Fig. 8) va dedotto il settore al centro percor­
ribile a pied i, risulta funzione del numero delle 
linee n, irradianti dal cen tro. 

La superficie complessiva S = 11s (Fig. g) sarà 
uguale a ll ' incirca a quella della città, considerando 
questa coperta uniformemente dalle zone d'influen­
za delle n linee radiali di trasporto. Sarà allora pos­
sibile determinare il numero 11 delle linee cli trasporto 
occorrenti , in base alla intensità del traffico che i 
trasporti pubblici devono sostenere. 

Naturalmente, la determinazione teorica del nu­
mero delle linee occorrenti ha un valore puramente 
indicativo. In pratica, bisognerà opportunamente 
conciliare, come detto al comma g) del par. 4/r, la 
riduzione dei percorsi a piedi, possibile con un mag­
gior numero cli linee, con l'aumento della frequenza 
del servizio, possibile con un minor numero di linee . 

I due fattori principali dai quali dipende il di­
stanziamento massimo fra le linee di trasporto, e 
quindi il loro numero minimo, restano: la densità 
della popolazione (numero di abitanti per ettaro) e 
la diffusione dell 'automobile privata (numero cli auto­
mobili per famiglia). 

In linea generale, si può dire che il distanziamento 
massimo deve risultare meno cli 500 m. in aree den­
samente popolate, e invece più di 500 m. in aree scar­
samente abitate; ma essa è anche in rapporto col 
maggiore o minore uso dell'automobile e, conseguen­
temente, col minore o maggiore indice di mobilità 
sui trasporti pubblici. 

4/5. Zona d'influenza di una linea met-ropol-ita11a. 

Nelle reti di ferrovie metropolitane delle grandi 
città, le linee dovranno, per la loro forte capacità 
di trasporto, seguire le direttrici cli maggior traffico, 
che convergono verso le zone centrali . Ma, per ra­
gioni economiche e costruttive, esse risulteranno mag­
giormente distanziate delle linee su strada, esercite 
con sistemi aventi minore capacità di trasporto e 
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Fig. _ Schemi di po5sibili collegamenti con lince diametrali cli 4 punli terminali. 
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Fig. 6 - Schemi di apertura di lince circolari chiuse. 
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anche di più facile impianto. Data, però, la maggiore 
velocità delle ferrovie metropolitane, sarà minore 
l'angolo della loro zona d'influenza, secondo la teona 
isocrona. Ma tale zona d'influenza va allargata per 
l'apporto di quelle relative alle linee di alimentaz10ne. 

ila Cl\ot,1.1, PUOt,,lllE 
1soc•ON- ,,..,,,.,ti 

Fig. 7 - Distribuzione uniforme delle zone d'influenza secondo 
la teoria isocrona. 

Seguendo questo concetto, l' A. ha proposto per 
delimitare la zona d'influenza delle metropolitane 
(generalmente considerata, secondo la << teoria pa­
rallela», estesa entro un nastro avente in asse la 
linea) una modifica della teoria, come rappresentato 
dallo schema in Fig. ro. 

La zona d'influenza viene così ampliata dal cen­
tro verso l'esterno, con l'aggiunta di un doppio set­
tore circolare di circa 6oo, calcolato in modo che il 
tempo di percorso sul tratto diagonale DB compiuto 
su un mezzo di trasporto in superficie (velocità 
r2-r5 km/h) sia uguale alla somma: r) del tempo di 
trasporto pure in superficie sul tratto AB (velocità 
da 14a 18 km/h secondo esso sia più o meno esterno); 
2) del tempo di trasporto sul tratto di metropolitana 
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OA (velocità 30 km/h); 3) di un tempo di trasbordo 
di circa 5'. 

Il tracciato delle linee metropolitane, sia per 
l'economia di costruzione e di esercizio, sia per il 



carattere rapido ciel loro servizio, deve essere - per 
quanto possibile - diritto, ancor più cli quello delle 
altre linee cli trasporto su strada. 

Fig. 1 o - Zona d'influenza di una linea metropolitana, secondo 
Patrassi. 

Fig. l t _ Tracciato tortuoso di alcune lince della rete metro-
politana di l}arigi. 

Nelle vecchie metropolitane, come per esempio 
quella cli Parigi , questo criterio fondamentale non è 
stato sempre tenuto nel debito conto. La Fig. II 

mostra, così, i tracciati con numerose curve delle 
linee 7 e 12 della rete metropolitana cli Parigi, sulle 
quali non si possono, naturalmente, raggiungere ele­
vate velocità . 

Dalla Fig. 12 ciel Tass (7) che ha trattato questo 
argomento, si ricava che, per una città a sviluppo 
circolare uniforme in tutte le direzioni, l'area tJ. A, 
che misura in un certo modo l'intensità cli traffico, 
è massima per l'angolo ~- = 90°; ossia eia un punto 
della periferia la direttrice più importante cli traffico 
è quella che passa per il centro geometrico della città. 

O' 

Fig. 12 - Tracciato diametrale per massima intensità del traffico 
~ p = 1{2 D2 scn~ et · are .l a 

D'altra parte, una linea mt tropolitana dovrebbe 
toccare anche tutti i principali nodi di traffico, ove 
confluisca un numero cli viaggiatori superiore ai 
2.000 per ora e direzione. Tali nodi, in una grande 
città, possono troYarsi distribuiti su una zona cen­
trale abbastanza ampia. Difficilmente essi potranno, 
perciò, essere coll egati da una sola linea, a meno di 
non obbligarl a a compiere giri \·iziosi, con pregiudi­
zio della n locità cli trasporto. 

Occorreranno, perciò, più di una linea metropo­
litana (teori camente 3 linee diametrali e una circo­
lare), per servire adeguatamente una grande città. 
In qualche caso, tuttavia , o\·c esista un importante 

IIJ 



nodo di traffico non troppo distante (da 500 a rooo m. ) 
da una linea metropolitana, non è conveniente de­
viarla per esso, per la necessaria dirittura del suo 
tracciato, e nemmeno, per ragioni di viabilità, ad 
esso allacciarla con una linea di alimentazione su 
strada. Si potrà studiare un coll egamento di tale 
nodo di traffico alla metropolitana, mediante un 
impianto pure in sede propria, possibi lmente con 
esercizio va e viene a navetta, del cosiddetto tipo a 
• traslatore ,,. 

4/6. Schemi di ,ma rete di metropolitana. 

Teoricamente, secondo quanto sopra detto, le 
diverse linee di una rete di metropolitana dovrebbero 
passare tutte per il punto centrale della città; ma 
ciò porterebbe inevitabilmente a un eccessivo so­
vraccarico della rete stradale in questo punto e della 
corrispondente stazione metropolitana nel trasbordo 
dei viaggiatori da una linea all 'altra. 

!~;~·m•.3 - S<.:h('ma razionale di una rete metropolitana, secondo 

Il Blum ha suggerito uno schema di rete, come 
quello indicato nella Fig. 13, con le stazioni di corri­
spondenza ben distribuite su tutta la zona centrale 
(tratteggiata). Per meglio scaricare il centro, consi­
glia anche di aggi ungere una linea circolare (punteg­
giata). 

A questo schema s' ispira la moderna rete metro­
politana di Mosca (Fig. 14). 

Fig. 1-1 - Razionale schema della rete metropolitana di ],,fosca. 

Altri schemi teorici di reti metropolitane, per 
servire una città con densità di popolazione crescente 
dalla periferia al centro, sono quell i proposti dal 
Petersen (Fig. 15) con tracciati delle linee incrocian­
tisi ad angolo retto e dal Cauer (Fig. 16) con tracciati 
ancora incrociantisi ad angolo retto nell a parte 
cen trale e biforcanti si verso la periferi a (8). 

In hnea di principio, tutte le forme astratte ten­
dono, ~er il maggior rendimento e per meglio servire 
la citta, a una rete di linee diametrali con in tensità 
di traffico equilibrate sui due raggi di ognuna, even­
tualmente completata con una linea circolare, pas­
sante all 'incirca a metà raggio . 



Importa, comunque, procedere con un piano pre­
determinato e ben studiato. Ciò è quanto distingue 
le vecchie reti metropolitane da quelle più moderne. 
Infatti, mentre le reti più antiche, come quelle di 
Parigi o di Londra, sono state costruite una linea alla 
volta, con le sole preoccupazioni di seguire le diret­
trici esistenti di maggior traffico e di ridurre i costi 
cli costruzione e relativi investimenti necessari; il 
progetto cli una rete moderna cli ferrovie metropo­
litane deve esser principalmente studi ato, tenendo 
conto anche dell'esigenza cli promuovere un sano e 
razionale svi lu ppo urbanistico e conci li ando, quindi, 
le impellenti necessità attuali del traffico con tale 
esigenza, come risulta dal piano regolatore urbano. 

Fig. 15 - Schema di rete metropolitana con incroci ad angolo 
retto, secondo Pctcrsen. 

Fig. 16 - Schema di rete metropolitana con incroc i ad angolo 
retto e biforcazioni periferiche, secondo Caucr. 

4/7. Copertura de/l 'area interna con una rete di tra­
sporti pubblici. 

La pianta della rete delle linee di trasporto pub­
blico urbano permette di poter a vista misurare la 
copertura (coverage, come dicono gli americani) del­
l'area urbana con tale rete cli trasporti pubblici. 

Sarà opportuno confrontare questa pianta con 
altra pianta della città, che indichi la posizione dei 
principali centri: commerciali, industriali, scuole ecc. 

Se, poi, sono stati effettuati dei rilevamenti com­
pleti del tipo<< OD i> (origine e destinazione) e si sono 
ricavate le direttrici più usate (« travet desire lines i>), 
si devono confrontare coi tracciati delle linee cli pub­
blico trasporto, per accertare l'adeguatezza o meno 
della rete nel collegamento dei punti più importanti 
di origine e destinazione, modificando eventualmente 
i tracciati stessi. 

È anche interessante misurare il rapporto fra la 
popolazione servita dalle linee di trasporto pnbblico 
(ossia il numero totale di persone, la cui abitazione 
sta entro la distanza massima percorribile a piedi 
per raggiungere la fermata più vicina del mezzo pub­
blico cli trasporto) e la popolazione dell'area capace di 
sostenere 1111 servizio di trasporto pubblico (com prese 
quindi le zone urbane non ancora servite), rapporto 
che si può chiamare rapporto di copertura della rete 
dei trasporti pubblici urbani e da ricalcolare almeno 
ogni 5 an ni nel continuo sviluppo dell'area urbana. 

5. - LA DISPOS IZIOKE DELLE FER~IATE E STAZIO'.<!. 

5/ r. Ubicazione delle fermate. 

La disposizione delle fermate di un servizio pub­
blico cli trasporto su strada deve rispondere, per 
quanto possibile, non solo alle esigenze proprie del 
servizio, ma anche allo spirito del Codice della Stra­
da, per cui <( nessuno può recare in qualsiasi modo 
impedimento alla libera circolazione e alla materiale 
sicurezza del transito,> (9). 

Sono, pertanto, da escludere le fermate poste i11 

curva, al culmine cli un dosso stradale e in tutte le 
altre posizioni in cui il veicolo, che effettui la fermata, 
non riesca perfettamente visibile agli altri veicoli; 
oppure impedisca la visibilità con la propria sagoma 
ingombrante. 
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'.\elle fermate i ,·eicoli pubblici devono portarsi 
completamente a destra, in modo da lasciare libera 
ql transito la maggior parte possibile della larghezza 
stradale. Allo scopo, si deve evitare che le fermate per 
i due sensi di marcia si trovino in corrispondenza della 
stessa sezione stradale, così da impedire la visibilità 
e il transito degli altri veicoli. 

Comunque, per ridurre l'intralcio alla circola­
zione, creato dalle vetture per i servizi pubblici, 
si deve approfittare cli ogni possibilità che la strada 
offra, per sistemare la fermate stesse fuori della car­

reggiata. 
Infine, si devono vietare la sosta e il parcheggio 

dei veicoli privati lungo i marciapiedi, in corrispon­
denza delle fermate delle vetture in servizio pubblico, 
perchè non sia a queste impedito di accostarsi rigo­
rosamente a destra. 

5/2. Posizione delle fermate agli incroci. 

Particolare attenzione merita l'ubicazione delle 
fermate dei mezzi pubblici in corrispondenza degli 
incroci stradali , specie di quelli con intenso traffico 
e controllati da vigili o semafori. 

Le fermate possono essere disposte subito prima 
(near side stop) o subito dopo l'incrocio (far side stop) . 

Per la sicurezza e per la comodità della maggior 
parte dei viaggiatori, sarebbe indubbiamente pre­
feribile disporre le fermale prima degli incroci. 

Tuttavia, considerando la capacità stradale nel 
suo complesso, si è riscontrata l'opportunità di spo­
stare dopo gli incroci le fermate purchè non blocchi­
no tutto il traffico al segnale cli via libera, se non 
hanno ultimato il loro carico. 

D'altra parte, alla capacità della strada prima 
del.l'incrocio v iene a corrispondere una capacità in­
fenore dopo l'incrocio, con rallentamento della ve­
locità media di circolazione e con la conseguenza 
che venga a ingorgarsi la zona stessa d'incrocio, a 
meno cli disporre la fermata a sufficiente distanza 
dall'incrocio. Si deve, comunque, cercare di tenere giu­
sto conto per la posizione « opti ma,, delle fermate, 
an_che delle como_clità dei viaggiatori dei mezzi pub­
~hci, che, m certi casi, non è sufficientemente consi­
s,derata, distanziando troppo, per esempio, le fermate 
delle diverse linee. 

Per gli incroci a scarso traffico, in genere nemmeno 
regolati, è sempre opportuno disporre le fermate 
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prima dell'incrocio e attraversarlo in fase di accele­
razione, quindi a velocità ridotta. 

5/3. La distan za fra le fermate e la velocità. 

L'aumento della distanza fra le fermate contribui­
sce ad aumentare notevolmente la velocità del ser­
vizio e quindi la sua potenzialità. Si può, anzi, con­
siderare che costitu isca, al riguardo, il fattore più 
importante. ~fa il maggiore distanziamento fra le 
fermate provoca disagio e perditempo ai viaggiatori, 
obbligati a compiere più lunghi percorsi a piedi. 
Lehner, basandosi sulla teoria isocrona delle zone 
d'influenza, ritiene che la « distanza optima » dell e 
fermate sia quella, per la quale si riduca al minimo 
la sovrapposizione delle zone d'influenza relative a 
due fermate contigue (Fig. 17); cosicchè la distanza 
d., di una fermata da quella precedente risulti, come 
è facile dimostrare, 

2 htl-1 
d. =----=--­

v 
3y+1 

dove v è la velocità media di marcia a piedi 
= ~ 3,6 km/h 

V è la velocità commerciale del trasporto 
pubblico 

h,,_1 larghezza (percorso a piedi) della zona 
d'influenza in corrispondenza della fer­
mata precedente. 

Così ppr V = II km/h (trasporto nella zona cen­
trale) risulta d. = h,,_, 

V = 18 

V = 30 

(servizio automobilistico 
periferico) risulta 
dn = I ,25 h,n- 1 

(serv izio metropolitano) 
risulta d. = 1,50 h,,_1 

Per le proprie esigenze, i trasporti pubblici 
dovrebbero avere le fermate più vicine fra loro nel­
la zona centrale e più distanziate alla periferia; ma 
per ragioni cli viabilità le fermate non possono es­
sere troppo frequenti nemmeno nella zona centrale. 

In linea generale, si può dire che: 

nella zona conmierciale e industriale, il numero e 
la posizione delle fermate dei servizi pubblici su 



strada dovrebbero essere determinati di \'Olta in 
volta; 

nelle zone residenziali la distanza fra le fermate 
non dovrebbe essere superiore a i 200-250 m., anche 
se si tende ad aumentarla; 

nel centro urbano dove più linee corrono sovrap­
poste sulle strade più importanti , si può considerare 

la possibilità di fermate alternate (skip stop) e di 
fermate sussidiarie, purchè più vetture possano con­
temporaneamente fermarsi ed effettuare le loro ope­
razioni di carico e scarico dei viaggiatori; evitandosi 
per non ostacolare gli opportun i trasbordi , di sfal­
sare in una stessa local ità, le linee tra più fermate, 
come si è spesso fatto a Roma anche senza \'era ne­
cessità. 

Fig. 17 - Distanza • opti ma• delle fermate secondo la teoria isocrona . 

5/4. La distanza delle stazioni nelle metropolitane. 

Nelle ferrovie le fermate si effettuano in corri spon­
denza delle stazioni, che risultano particolarmente 
costose nelle metropolitane, per la loro costruzione 
sotterranea o l'alto costo del terreno. Per la moderna 
Victoria Line della metropolitana cli Londra, si è 
ca lcolato che oltre il 15 3/o del costo complessivo cli 
costruzione (compreso anche il materiale mobile) 
sia stato assorbito dalle stazioni. 

La minore distanza delle stazioni fa aumentare 
anche il costo vivo di esercizio, sia per la sorveglianza 
e la manutenzione delle stazioni, sia soprattutto per 
la diminuita velocità commerciale. 

Dai dati cli esercizio delle metropolitane di varie 
città abbiamo ricavato il diagramma a Fig. 20 in 
cui la curva (linea piena) dà i valori della velocità 

commerciale in funzione della distanza fra le fermate. 
Questa funzione si può sensibi lmente ragguagliare 
all 'espressione V = v d, dove V è la velocità com­
merciale espressa in km/h e d è la distanza fra le 
fermate in metri. Però, accanto alla velocità com­
merciale del servizio, occorre anche considerare la 
velocità media dei viaggiatori , a formare la quale con­
corre anche il percorso a piedi da e per le stazioni, 
che è tanto più lungo quanto più distanti sono fra 
loro le stazioni stesse (8). 

Perciò, con la metropolitana, ancor più che con 
gli altri sistemi di trasporto pubblico può succedere 
che, aumentando la prima Yelocità, diminuisca la 
seconda, allontanando i passeggeri dalla metropoli­
tana, contrariamente a quanto si ,·uole per miglio­
rare le condizion i di viabilità. 
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Si potrebbe, pertanto, considerare, quale distanza 
, optima » fra le stazioni di una metropolitana ,_ quella 
per cui risulta minimo il t empo complessivo T , 
impiegato in media dai viaggiatori, che per un per­
corso medio di p., km risulta - come è facil e dimo­

strare - d = 235 {lpm' · 
Quindi: 

per p,. = 4 km dà d = 590 111 

>) Pm = 4,5 >) >) d = 640 111 

>) Pm = 5 )) >) d= 690 m 
>) Pm = 6 >) >) d= 770 111 

>) p., = 8 >) >) d= 950 111 

>) p,. = IO >) )) d = IIOO m 

concordando così i risultati del nostro calcolo coi 
dati della pratica maturata nella maggior parte delle 
vecchie metropolitane. 

Tenendo, però, conto della maggiore variazione 
della velocità commerciale, in una moderna metro­
politana, in funzione della distanza delle stazioni, 
secondo la V = 1,40 d (cu rva a tratti nella Fig. 18) 
la condizione del tempo minimo complessivo per i 
viaggiatori si avrà per d =, 188 f/ p.,2 , per cui, a 
pari percorso medio dei viaggiatori, si può, in con­
fronto al calcolo precedente, ridurre la distanza fra 
le stazioni. 

""'Ì' 
70 .,-----~------,-----...-------, 

In effetti, con l'aumento della velocità commer­
ciale, aumentano sia la larghezza del nastro che 
rappresenta, secondo la << teoria parallela>> la zona 
d ' influenza della linea, sia anche il percorso medio 
compiuto su di essa dai viaggiatori . Sono, però, du e 
funzioni dell a velocità difficilmente determinabili, 
per cui una indagine esatta risulterebbe assai com­
plessa . 

D'altra parte, ragioni urbanistiche e di traffico 
stabiliscono, in genere, la posizione delle stazioni. 
In linea generale, si potrà dire che, in un impianto 
moderno la d istanza media delle stazioni, nella zona 
centrale e dovunque l'afflusso dei viaggiatori nelle 
ore di punta superi i 5000 per ora, dovrebbe essere 
di a lmeno 750 m.; mentre nelle zone esterne dove 
l'alimentazione della metropolitana è fatta da au­
tomobili private o da autobus, che consentono di 
accorciare il percorso a piedi, la distanza fra le s ta­
zioni potrà raggiungere e superare il km. 

In ogni modo, provvedendo le st azioni , invece 
che di un solo accesso centrale di due accessi dispost i 
uno per estremità, si rende possibile un maggior di­
stanziamento delle stazioni, che si avvantaggeranno 
anche della migliore distribuzione dei viaggiatori 
sulle banchine, con conseguente riduzione della du­
rata delle fermate dei treni. 

!21 V:l,4 W 
j O 11/------+------i------t----~,...,__-iO"~liT/j F0"4(1t ~1 0flt, 

f0111-----+-----+--~..,C..--f-------l 
l1) V:v'éf 

: .. •· 
_.· .. · 

10 rr---e----+-----+-----+---------I 

0
!oiiiiiiiiiiiiiiii~5o~o====,o5o•o--------,i~o~o===!!!!!2000 

✓= d1ffo.tr2A F.,,.,.,, '" m!. 
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f-ig. 18 · D iagramma della velocità com merciale 
dell e metropolitane in funzione della distanza fra 
le stazioni . 



Ancora per le stazioni delle metropolitane, pos­
siamo aggiungere che le banchine, in genere laterali 
(meglio, se completate col cosiddetto «mezzanino>> 
per accedere all'una o all'altra senza attraversamen­
to della strada, e non raddoppiando i servizi di bigliet­
t eria e di controllo) dovranno avere una lunghezza 
non inferiore ai 105 m., così da non limitare troppo 
la lunghezza dei treni nelle ore di punta. 

5/5. Posizione delle fermate o staz·ioni capilinea . 

Fra le fermate delle linee di pubblico trasporto 
particolare importanza rivestono quelle capilinea, 
dove le vetture sostano più o meno a lungo, effet­
tuando la manovra d'inversione di marcia. 

La ubicazione di un capolinea nella zona cen­
trale, come nelle linee radiali, risulta per lo più as­
sa i difficile, dovendo rispondere al le due esigenze di 
non recare intralcio all a circolazione e di mantenere 
al capolinea le sue caratteristiche funzionali . Si 
potrà, a l più, disporlo su piazze o slarghi, dove 
sia possibile riservarne una parte alla sosta dei vei­
coli in servizio pubblico, separata per l'incanala­
mento del traffico dalla restante parte. 

Ove si abbia spazio sufficiente, perchè vi pos­
sano far capi più linee, il capolinea potrà essere si­
stemato <( a pettine •>, cosicchè ogni linea abbia una 
propria corsia di sosta e di partenza, senza interfe­
renze fra i veicoli delle diverse linee. 

La manovra per l'ingresso e l'uscita del capoli­
nea deve essere facile. Dovrà evitarsi che un veicolo 
pubbli co, trovando il capolinea già occupato, sia 
obbligato a sostare fuori dal capolinea intralciando 
il traffico ordinario. Sono da escludere, pertanto, 1 

capilinea posti fra sbocchi troppo vicini di due 
strade o immediatamente dopo l'angolo di una 
strada sboccante sulla piazza. 

I capilinea, ,, ad anello>> sono destinati ai veicoli 
unidirezionali; sisteinazione che, naturalmente, n­
chiede più spazio di quella « a bretella>>, usata ancora 
in superficie per linee tramdarie, int~r~rb~ne, ~er­
vite con vetture o treni di ·vetture b1d1rez1onah, e 
generalmente impiegata anche sulle ferrovie metro­
politane, per il costo e spesso la difficoltà cli provve­
dere, specie in sotterraneo, ampi capilinea ad anello. 
Ma tale sistemazione implica il perditempo per il 
personale di guida di spostarsi a piedi da una estre­
mità all 'altra del treno, a meno di non procurare del 

personale di scorta, come è necessario fare se il ser­
vizio è a forte frequenza. 

6. - LA FREQUENZA DEI TRASPORTI PUBBLICI URBANl. 

6/r. La Frequenza e i Rilevamenti del Traffico. 

La frequenza è /orse la caratteristica del servizio 
pubblico di trasporto più attentamente stud iata 
dalle aziende esercenti, per il fatto di essere intima­
mente associata col costo di esercizio e per quello 
che le unità prodotte, e cioè i posti-km, a simiglianza 
dei prodotti di altri servizi di utilità pubblica e a 
differenza, invece, di quelli della maggior parte delle 
industrie manifatturiere, esistono soltanto per il 
tempo in cui si producono e non possono immagazzi­
narsi per esser venduti successivamente. 

Gli oneri patrimoniali, la spesa dei materiali e 
soprattutto il forte costo del personale, richiesto per 
la produzione dei posti-km nelle condizioni attuali, 
rendono necessario uno stretto controllo della quanti­
tà del servizio fornito e quindi della sua frequenza. 

Per effettuare questo controllo, le aziende eser­
centi devono continuamente raccogliere dati circa 
la domanda del servizio e il carico dei passeggeri 
sulle singole linee. I risultati di questi rilevamenti 
devono essere prontamente tradotti in vari azioni 
della quantità o frequenza del servizio offerto, non 
potendosi ammettere una lrettolosa stima a vista 
ciel carico delle vetture. 

La tecnica del conteggio assolutamente richiesta 
per questi rilevamenti può assumere forme diffe­
renti, ma essa, in genere, consiste: 

- per le ve/Iure co11 pochi sedili occupati nel fa­
ci le conteggio cli questi sedi li ; 

- per le vetture co11 tutti o quasi i sedili occupati, 
nel conteggio dei sedili vuoti, da sottrarre dal nu­
mero noto di tutti i posti a sedere, e nel conteggio 
degli eventuali viaggiatori in piedi; 

- per le vetture con molti viaggiatori i11 piedi, 
nel conteggio di questi, che vanno aggiunti al nu­
mero dei posti a sedere. 

Oltre a segnare su apposito modulo i risultati di 
questi conteggi del carico, il rileYatore do\Tà se­
gnare anche il numero della vettura e della corsa e 
l'ora di arrivo o partenza, approssimata al mezzo 
minuto. 



Tali dati riportati in appositi moduli (che in_di­
chino anche il numero della linea e il periodo del nle­
\'amento la capacità ammessa delle vetture, la lo­
calità elci rilievi, i numeri e gli orari di arrivo delle 
\'etture, ecc.), vanno poi raggruppati _e sommati per 
periodi da 15 a 20 minuti. Per og111 giorno d1 nleva~ 
mento viene, così, ricavata una colonna coi relat1v1 
totali, dai quali, dividendo per il numero delle vet~ 
ture rilevate, si ottiene il carico medio per vettura nei 
vari periodi del giorno in questione . 

L'analista degli orari può, così, facilmente deter­
minare ogni condizione di carico anormale, confron­
tando tale carico medio col carico normalmente am­
messo, come sopra indicato, e confrontando anche 
fra loro i carichi delle diverse vetture, così da indi­
viduare quelle che portano carich i troppo forti o 
troppo leggeri, anche se regolarmente distanziate 
fra loro. Nello stesso tempo, questo confronto serve 
a indicare se il carico medio per vettura è in aumento 
o in diminuzione, e la natura e l'ampiezza delle vari a­
zioni , che devono essere introdotte per adeguare il 
servizio al traffico. 

Il confronto dei carichi medi con quelli normal­
mente ammessi può essere reso prontamente visibile, 
riportando i dati stessi su appositi istogrammi . 

6,12. Frequenza normale e frequenza massima del ser­
vizio. 

La <e normale frequenza del servizio>> risulta sem­
plicemente dalla messa in servizio di un numero suf­
ficiente di vetture, cosicchè il volume dei viaggiatori 
trasportato da ognuna di esse, in corrispondenza dei 
punti di massimo carico, rientri nei limiti sopra sta­
biliti per i diversi periodi della giornata. 

11a si dovrà anche considerare la frequenza mas­
sima relativa all 'i ntervallo massimo accettabile fra 
le vetture o<• intervallo limite» per i vari tipi di serv i­
zio nei diversi periodi del giorno (con l'eventuale di­
stribuzione di tabelle orario anche ai viaggiatori, o 
l'indicazione degli orari di passaggio alle fermate per 
i ser\'izi di trasporto a minore frequenza). 

Tale indagine deve essere fatta caso per caso, per 
tener conto delle esigenze delle singole comunità, 
non potendosi evidentemente stabilire prescrizioni 
di generale appl icazione. 

Gli effetti della settimana di 5 giorni, il cui uso 
si va sempre più estendendo, dell'orario ridotto di 
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lavoro, della televisione, dello sviluppo della motoriz­
zazione privata ecc., sono tutti aspetti del problema, 
che vanno considerati dal punto di vista della gene­
razione del traffico su i trasporti pubblici. 

6/3. Soppressione o istituzio11e di linee in rapporto al 

traffico . 

La riduzione oppure il completo abbandono del 
servizio cli una linea di trasporto sono giustificati, 
dal punto di vista economico, quando i prodotti del 
traffico risultino inferiori al puro costo di esercizio, 

che comprende: 

- le spese di personale; 

le spese di energia elettrica, carburanti, lubrifi­
canti ecc.; 

- le spese per pneumatici; 

- le spese cli manutenzione delle vetture; 

le spese di manutenzione degli impianti fissi di 
linea; 

le spese per tasse e licenze. 

A tali spese vanno anche aggiunte, secondo le 
possibilità dell 'esercizio: 

- le spese per interessi e ammortamenti delle 
vetture ed eventualmente degli impianti fissi di linea. 

Il servizio potrà essere, tuttavia, mantenuto , 
quando i favorevoli risultati dell'esercizio nel com­
plesso della rete permettano di sostenere il deficit 
delle linee passive; o altriment i quando l'autorità 
pubblica, per mantenere il servizio, sia disposta a 
corrispondere un'adeguata sovvenzione, che com­
pensi la perdita della linea in questione; sovvenzione 
che può risultare, in ultima analisi, più conveniente 
della necessaria alternativa di migliorare le condizioni 
della viabi lità e del parcheggio, come occorrerebbe 
in mancanza del servizio pubblico. 

Viceversa, l'istituzione di nuove linee o il prolun­
gamento cli linee esistenti in nuove aree acquisite al 
territorio urbano, possono economicamente giusti­
ficarsi, quando i previsti prodotti del traffico risultino 
uguali o superiori al puro costo di esercizio. 

In linea generale, i seguenti elementi stanno a re­
golare l'estensione dei servizi di trasporto in nuove 
aree; 

1) le caratteristiche geografiche e topografiche; 
2) la natura dell'abitato: residenziale, indu­

stri ale, commerciale, ecc.; 



3) la densità della popolazione residente entro 
una fascia avente la linea in asse; 

4) il livello economico della popolazione; 

5) il grado di motorizzazione; 

6) il grado dell 'attività commerciale (numero 
acquirenti ecc.) ; 

7) il grado dell'attività industriale (concentra­
zione operai); 

8) lo stato dell e strade da percorrere (pavimen­
tazione, curve, pendenze ecc .); 

9) il numero previsto dei viaggiatori col rela­
tivo prodotto d'introito; 

IO) la frequenza del servizio necessario e il 
puro costo di esercizio relativo; 

n) la possibilità che le condizion i economiche 
dell'esercizio cli tutta la rete dei trasporti pubblici 
consentano di sopportare le perdite risultanti da lla 
nuova estensione del servizio; 

12) la necessità cli un 'adeguata sovvenzione, 
che compensi ta li perdite (da essere concessa dall'au­
torità pubblica o sostenuta direttamente dai contri­
buenti, dall 'associazione dei proprietari cli immobili , 
da quella dei negozianti ecc .) . 

7. - LA VELOCITÀ DEI TRASPORTI PUBBLICI U RBA N I. 

7/1. La velocità comm erciale e il costo del servizio. 

La velocità è la caratteristica del servizio che, 
dopo la frequenza, deve riceYere la maggiore atten­
zione da parte delle aziende esercenti i trasporti. Co­
me la freq uenza, anche la velocità commerciale, che 
ti ene conto delle fermate interm edie, delle sost e a i 
capilinea e dei ral lentamenti per il traffico, è legata 
strettamente all'economia del sen ·izio , variando una 
notevole a liq uota del costo cli esercizio in propor­
zione inversa alla Yelocità commerciale. 

Tale aliquota cresce continuamente, sia per il 
preponderante costo della mano d'opera, sia per il 
maggiore impiego cli sistemi di trasporto non aventi 
impianti fissi o con iinpianti fissi di scarsa entità . 

Così, mentre per le tram,·ie si calcolava, alcuni 
anni fa, che tale aliquota del costo di esercizi o, va­
ri abile con la nlocità commerciale, fosse circa del 
5o~'o, oggi per un servizio filo\'iario e più ancora per 
un sen·izio automobilistico raggiunge 1'80°·0 o il 90°~ . 

Se indichiamo con rx quest'aliquota e con S e 5' 
le spese cli esercizio prima e dopo l'aumento della 
velocità commerciale, V , avremo per ogni km/h 
cli aum ento della ,·elocità commerciale 5' = (1-rx) 

rxS V 
S ~ e quindi un risparmio nella spesa cli 

esercizio 

rxS V 
t'> 5 = S - S' = S (1 - rx) 5 - -

l + J/ 

Così, per esempio, se in un'azienda avente una 
spesa annua 5 = 20 miliardi cli lire, rx = 0,80, la 
velocità commerciale media V = 15 km/h, l'au­
mento cli solo 1 km/h di questa ve locità produrrà 

un risparmio nella spesa cli esercizio cli o,3o X 
20 

l + 15 
= 1 miliardo cli lire all'anno . 

La velocità commerciale è l'elemento principale 
per determinare il rendimento col qual e le vetture 
sono impiegate. 

Nel disimpegnare il traffico viaggiatori durante il 
periodo cli punta, la velocità commercia le determina 
se una vettura, che ha appena trasportato un carico 
viaggiatori, fa a tempo a ritornare indietro per com­
piere un 'altra corsa utile nella direzione prevalente 
ciel traffico; o se, invece, deve essere messa in linea 
un 'altra vettura per effett uare questa corsa. 

7/2 . Rileva me11ti dei tempi di percorre11 za. 

In considerazione dello stretto legame esistente 
fra velocità commerciale ed economia di esercizio, 
le Aziende cli trasporto e i loro Cffici Orari devono 
poter di sporre d'informazioni dirette e recenti sulla 
velocità cli movimento dei loro ve icoli sulle pubbliche 
strade, nonchè sui fattori che la influenzano. 

Come i dati dei rilevamenti ciel traffico, anche 
quelli dei tempi cli percorrenza cle,·ono essere, perciò, 
raccolti regola rmente e sistematicamente riassunti e 
analizzati. 

Tali dati possono anche risultare cli grande aiuto 
agli ingegneri municipali ciel traffico, per meglio com­
prendere le cause dei ritardi ciel traffico ed eliminarle 
o ridurl e. 

La frequenza dei rilevamenti dei tempi di per­
correnza dipende, oltre che dalle possibilità dell'a­
zienda esercente, anche dalle loro variazioni nelle 
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varie ore del giorno, nei giorni della settimana e sta-

gioni dell'anno. _ . . 
Vi sono diversi metodi per effettuare I rileva-

menti. In confronto a quelli talvolta effettuati _d~ 
personale a terra, disposto in due o_ più locahta 
lungo la linea, sono preferibili quelli fatti da personale 
in vettura, che può seguire e controllare la manovra 
e tener conto delle condizioni che creano interferenze 
e ritardi al movimento delle vetture. Questo metodo 
è, pertanto, quello raccomandato. _ _ 

II rilevatore registra i dati rilevati su un apposito 
modulo, suddiviso in sezion i corrispondenti ognuna 
al tratto di linea compreso fra due punti intermedi, 
in genere distanziati da 4 a 6 minuti, per quanto la 
pratica possa variare largamente in accordo con le 
esigenze della località e dell'esercizio. 

Sul modulo il rilevatore registra: 

1) il tempo di partenza del capolinea, indicando 
se è in anticipo o ritardo rispetto all'orario; 

2) i tempi di arrivo a ll 'altro capolinea e di 
passaggio per i vari punti intermedi di controllo e 
quindi le percorrenze impiegate fra essi; 

3) i I massi mo carico dei viaggia tori; 

4) il numero e la durata delle fermate sui vari 
tratti, nonchè il numero dei ra llentamenti e dei 
lunghi avviamenti e frenature; 

5) la posizione dei semafori e la durata dei 
perditempo in corrispondenza di essi; 

6) le località, le cause e l'entità degli altri 
ritardi; 

7) osservazioni generali sul movimento delle 
vetture. 

I risultati di più rilevamenti delle percorrenze, 
effettuati anche in giorni successivi , devono essere 
opportunamente mediati. Essi indicano se la per­
correnza è adeguata alle condizioni attuali di eser­
cizio e provvedono la base per gli eventuali aggiusta­
menti di orario, che si dimostrino necessari. 

I dati su lla distanza e la durata delle fermate, 
oltre che allTfficio Orari, sono utili anche all'Ufficio 
Tecnico per il progetto e l'acquisto di materiale ro­
tabile di caratteristiche adatte, influendo tali dati, 
per esempio, sul numero e le dimensioni delle porte, 
sulla disposizione dei corridoi, dei sedili, ecc. 

Insieme ai rilievi delle percorrenze dei veicoli pub­
blici, possono essere eseguiti quelli dei veicol i privati. 
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713. Rilevamenti delle percorrenze dei veicoli privati. 

Impiegando una automobile apposita, equipag­
giata con apparecchio registratore dei tempi, che il 
conducente legge nel cronometro. 

Mediante l'impiego dei trasmettitori radio su 
più automobili, può esser fatta la registfazione con­
temporanea sullo stesso apparecchio. Possono essere 
anche utilizzati opportunamente dei registratori gra­
fici delle percorrenze. 

Le percorrenze dei mezzi pubblici o privati sono 
valori fra loro paragonabili ed essere espresse le une 
come percentuali delle altre nello stesso periodo 
dello stesso giorno della settimana. 

È anche necessario per gli opportuni confronti 
frazionare le percorrenze sugli stessi punti di con­
trollo, in modo che i rilievi di tempo siano fatti su 
distanze identiche. 

Gli Uffici municipali del traffico e quelli dell'a­
zienda di trasporto devono, allo scopo, prendere 
gli accord i del caso. 

7 / 4. A mnento della velocità coinmerc-iale dei mezzi 
pubblici di trasporto e della velocità generale del 
tra-ffico. 

l\' ella maggior parte dei veicoli per i trasporti 
pubblici sono stati aumentati notevolmente, durante 
gli ultimi venti anni, i rapporti potenza/peso, e 
conseguentemente i rapporti di accelerazione e fre­
natura e le velocità di corsa. Ma i risultati di t a li 
progressi sono stati più che annullati dagli aumenti 
del traffico e del parcheggio nelle strade. 

Date le larghe variazioni nel volume di traffico, 
nella larghezza e disposizione delle strade, nei sistem i 
cli controllo del traffico e del parcheggio, non è pos­
sibile stabi lire delle velocità commerciali tipo, vale­
voli per tutte le città. Si può, tutt'al più, definire, 
in termini assolutamente generali, che l'esercizio dei 
trasporti pubblici urbani deve esser condotto a ll a 
velocità praticamente più alta, compatibile con la 
sicurezza, la densità del traffico, la frequenza delle 
fermate, i provvedimenti presi dalle Autorità Mu­
nicipali, e prossima - per quanto possibile - a ll a 
velocità del traffico privato. 

Xella determinazione della velocità commerciale 
in base ai rilievi della percorrenza, si vede che ven­
gono ad avere la maggiore influenza su cli essa, le 
fermate di servizio e gli arresti e rallentamenti per 



ragioni di traffico. Risulta, quindi, opportuno stu­
diare le cause di ritardo con rilievi appositi , che indi­
chino chiaramente la località, la durata fra l' inizio 
e la fine di ogni fermata, arresto o rallentamento e la 
loro causa (per semaforo, per parcheggio semplice 
o doppio lungo i marciapiedi, per attraversamento 
pedonale; per svolta a destra o sinistra, per carico 
o scarico viaggiatori ecc.). 

Questi studi, condotti in accordo con gli 1Jffici 
municipali del traffico, devono indagare se è, più 
o meno, opportuno prendere i seguenti provvedi­
menti per aumentare la velocità: 

r) restrizione delle norme per la viabilità e il 
parcheggio; 

z) perfezionamento delle disposizioni e degli 
a pparecchi per il controllo del traffico; 

3) miglioramento della fl essibilità e taratura 
del sistema semaforico progressivo; 

4) limitazione delle svolte, specialmente a si­
ni stra; 

5) restrizione, nei periodi di punta, del par­
cheggio lungo il marciapiede nell a direzione preva­
lente del traffico; 

6) restrizione del carico e scarico merci; 
7) restri zione ed eliminazione del doppio par­

cheggio; 
8) controllo degli attraversamenti pedonali ; 
9) disposizione opportuna delle fermate e dei 

capilinea dei mezzi pubblici di trasporto; 
ro) istituzione di servizi pubbli ci di trasporto 

<<espressi>>; 
rr) istituzione di corsie o di strade riservate 

a i mezzi pubblici; 
rz) istituzione di trasporti pubblici rapidi sul­

le autostrade. 

Le velocità c01n1nerciali massime, che i trasporti 
pubblici potranno in pratica raggi ungere, saranno: 

r8 km/h per il servizio ordinario su strade cen­
trali ; 

30 + 40 km/h per il sen·izio espresso su ampie stra­
de periferiche; 

50 + 60 km/h per il servizio espresso su autostrade 
urbane. 

Particola re importanza assumono gli ultimi tre 
dei suddetti pron•edimenti e su essi ci intratterre-
1110 in n1odo speciale. 

7/5. Servizi espressi o a fermale limitate. 

Per quanto riguarda la distanza e la disposizione 
delle fermate di servizio dei trasporti pubblici, si 
possono distinguere due specie di servizi: 

a) servizi espressi, con frequenti fermate nell e 
due zone estreme cli raccolta e distribuzione, colle­
gate eia un lungo tratto, preferibilmente in sede 
propria, dove nessuna fermata o, al più, poche fer­
mate vengono effettuate; 

b) servizi a fermale limitate (eia noi, secondo 
l'esempio di Roma, detti anche servizi celeri), che 
pure essendo, in parte, sovrapposti ad altri servizi 
che effettuano le fermate, ne osservano solo alcune, 
generalmente disposte ai punti di corrispondenza 
con altri servizi di trasporto. 

All 'atto pratico, i « servizi a fermale limitate>>, fi­
niscono col differenziarsi poco dai servizi ordinari, 
offrendo una velocità commerciale poco o niente 
aumentata . Invece, maggiore interesse possono of­
frire i servizi << espressi >> su linee a forte traffico, che 
possono essere sdoppiate; istituendosi sullo stesso 
percorso, accanto al servizio normale, un servizio 
espresso, il quale osserva le stesse fermate dell'altro 
nelle zone di raccolta e di distribuzione, ma salta 
molte fermate nel tratto intermedio cli collegamento, 
fa solo le pii, importanti ai nodi di corrispondenza con 
altre linee di trasporto, presso impianti industriali, 
centri commerciali, grandi palazzi per uffici o abita­
zioni e altri generatori cli traffico. 

Allora, specialmente se questo tratto intermedio 
è di vari chilometri di lunghezza, ne risulta un consi­
derevole ri sparmio di tempo nel carico e scarico dei 
viaggiatori per minori avviamenti, frenature ecc . 
L'istituzione dei « servizi espressi» risulta più faci le 
e vantaggiosa su strade, dove il traffico scorre più 
liberamente, come quelle a senso unico; mentre 
sulle strade a doppio senso di marcia si deve cer­
care di eliminare ogni interferenza fra le opposte 
correnti di traffico . 

Le fermate dei (( servizi espressi >>, sia nella zona 
di raccolta che in quella di distribuzione al centro 
degli affari , devono essere convenientemente di­
sposte, in modo che i percorsi a piedi nOn siano ecces­
sivi, comunque, non superiori a quelli che l'automobi­
lista deve fare da e per il luogo cli deposito della sua 
macchina. 
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Per determinare se un servizio espresso di tra­
sporto può essere economicamente esercito, con van­
taggio sia del pubblico che dell'azienda esercente, si 
devono attentamente considerare i seguenti clementi: 

1) disponibilità di strade di larghezza e trac­
ciato adatto; 

2) tempo di viaggio fra l'area di raccolta e 
quella di distribuzione; 

3) densità di popolazione nell 'arca di raccolta; 

4) indice del reddito familiare; 

5) posizione delle fermate. 

ln particolare, conta la densità di popolazione, 
dalla quale dipende la frequenza del servizio; anche, 
se come spesso succede, tale densità è inversamente 
proporzionale al reddito familiare; e conta anche la 
distanza fra le due zone collegate. Mentre la gente , 
che abita entro un raggio di meno di 4 km . dal centro 
della città, ricaverebbe un vantaggio relativo da 
un servizio espresso, che praticamente si sviluppereb­
be tutto entro la zona urbana congestionata dal 
traffico; cosi anche per nucl ei abitati lontani dal cen­
tro, ma con sca rsa densità di popolazione magari a 
reddito elevato, l'utilità del servizio espresso sa­
rebbe risentita solo da un numero limitato di viaggia­
tori. Il servizio espresso risulterebbe, in ambo i casi, 
poco economico. 

I limiti di distanza più opportuni per l'istituzione 
di un servizio espresso sono da 4 a 10 km dal centro 
della città, beniteso purchè, anche a lle distanze mag­
g,on , esso colleghi zone di sufficiente densità di 
popolazione. 

Anche se gli autobus richiedono un distanziamento 
fra loro maggiore che non le automobili e hanno, nel 
complesso, velocità minore, in pratica non si riscon­
trano apprezzabili differenze di velocità per i tratti 
compresi fra le ferm ate del servi zio. 

7/6. Corsie riservate nelle strade per i mezzi pubblici. 

La separazione dei due tipi di traffico pubblico 
e pnvato, che hanno caratteristiche tanto di verse 
f~a loro, ha un fondamentale valore agli effetti del­
I aumento della velocità commerciale; ed è, pertanto, 
mtcrcssantc c·onsiderare le possibilità di adozione 
dc, provvedimenti 10) e 12) sopraelenca ti. 

N: I pnrno, l'istituzione di corsie riservate ai 
mezzi pubblici nelle vie sufficientemente larghe, co-

me - per esempio - sperimentata in va rie ,·i e di 
Roma, non dà, in genere, risultati completamente 
sodd isfacenti, per la difficoltà di disciplinare i pit1 
numerosi veicoli pri vat i a non utilizzare le corsie ri­
servate negli intervalli , spesso anche lungh i, in cu i 
esse non siano impegnate dai veicoli pubblici. 

Appare più risoluti vo il provvedimento di stabi­
lire delle vie riservate per questi, escludendo i vei­
coli privati , cui, peraltro, sono destinate altre strade. 

In particolare sembra opport uno riservare al 
passaggio dei servizi pubblici di trasporto alcuni iti ­
nerari attraversanti il nucleo centrale . Tali percorsi 
possono essere cosi tenuti sgombri dai parcheggi, 
che ai mezzi pubblici non occorrono; mentre altre 
strade del nucleo stesso e in genere quelle cli a rrocca­
mento, dovrebbero essere lasciate per il transito 
delle automobili, che lungo cli esse o in prossimità 
possono più faci lmente trovare posto cl i parcheggio. 

Negli incroci viari più importanti , nell e zone d i 
manovra e cli smistamento, la separazione del traf­
fico pubblico da quello privato dovrà essere rigoro­
samente assicurata, anche se ciò obblighi a lavori 
costosi di sistemazione stradale magari su due livelli ; 
dovendosi tener conto che è proprio dalla scorrevo­
lezza del traffico in questi particolari punti, che di­
pende la fluidità e la sicurezza della circolazione sul ­
l'intero sistema stradale. 

L'associazione dei << sensi unici di circolazione>> 
con << corsie ri servate>> per i mezzi pubblici, anche 
contro senso, può d imostrarsi particolarmente van­
taggiosa, eliminando l 'inconveniente di sfasare lar­
gamente fra loro le fermate, corrispondenti nei due 
sensi, dei mezzi pubblici. 

7/7. Servizi rapidi di autobus sulle autostrade 11rbane. 

In genere, si può dire che la ridu zione della ca­
p_acità cli traffico (in numero di veicoli) per l'introdu­
zione dei servizi pubblici è maggiore sulle comuni 
strade urbane, dove le fermate sono frequenti e in 
genere effettuate sulle stesse corsie cli movimento che 
non sulle autostrade urbane, dove l' influenza degli 
autobus sulla capacità di traffico è anche minore 
cl i quella dei comuni autocarri. 

. I veicoli pubblici, a lmeno per il numero dei viag­
g,aton trasportati, utilizzano certamente le corsie 
dell 'autostrada in modo più efficiente delle automo­
bili, e possono, quindi, ridurre il numero dell e corsie 



e soprattutto quello dei posti di parcheggio, che altri­
menti occorrerebbe provvedere, con grandi difficoltà 
e spesa, nell'arca congestionata. 

Con la motorizzazione sempre più diffusa, lo 
spazio richiesto per il parcheggio in una zona centrale, 
si può considerare all'incirca uguale all a superficie 
occupata dagli edifici che si elevano in questa zona, 
moltiplicata per il numero dei piani degli edific i 
stessi. Anche costruendo dei garage a più piani per 
il parcheggio, la superfici e richiesta sarebbe, in ge­
nere, maggiore di quella occupata dagli edifici . 
Perciò, se le autostrade urbane dovessero servi re 
solo per le automobili private, queste, per la maggiore 
facilità del movimento, aumenterebbero cli numero, 
ma non riuscirebbero a trovare, all 'uscita, posto di 
parcheggio entro o ai margini della zona centrale della 
città, aggravandovi così la congestione stradale. 

La n1aggior spesa richiesta per riservare corsie in 
un'autostrada urbana è assai inferiore a quella occor­
rente per una autostrada di sezione maggiore, che 
col solo uso di mezzi privati avesse una equ ivalente 
capacità di trasporto. Si consideri, infatt i, che men­
tre con l'impiego cli autobus eia 70 posti, occupati 
per 1'803/o, si possono, con una frequenza cli 120 

passaggi ali ' ora, trasportare su una corsia 6720 
viaggiatori , con l'uso cli mie automobili, occupatP 
ognuna in ragione di 1,5 viaggiatori, occorrerebbero 
3 corsie per trasportare appena 4480 viaggia tori. 

Con l'impiego poi, di una ferrovia metropolitana 
sulla stessa corsia, con una frequenza cli 40 treni/h 
della capacità ognuno di 1500 viaggiatori e occupati 
fino all 'So'}o, si trasporterebbero 48.000 viaggiatori 
per ora; mentre per trasportare un terzo di meno di 
viaggiatori, e cioè solo 32 .000 viagg/h con sole auto­
mobili occorrerebbero ben 21 corsie per ogni direzio­
ne cli n1arcia. 

Per questa r8gione, si deYe avere una visione suf­
ficientemente ampia nel proYYedere lo spazio stra­
dale e i 1nezzi necessari per sen·ire con,·eniente1nente 

il traffico. 
Per l'area di espansione della città, il problema 

della separazione dei traffici de,·e esser risolto in sede 
cli progettazione e costruzione delle autostrade ur­
bane, nelle quali cleile corsie possono essere riservate 
ai servizi pubblici, che potranno così non essere ral­
lentati nelle ore cli forte traffico automobilistico, e 
d'altra parte non interferiranno col flusso normale 
delle automobili con le loro fermate. 

Come regola generale, si può dire che, quando il 
traffico dei trasporti pubblici possa raggiungere o 
superare a breve scadenza il massimo numero di 
passeggeri trasportati in automobili su una corsia di 
un'autostrada, è opportuno che in questa sia lasciata 
una striscia in asse, dove possano essere riservate ai 
mezzi pubblici due corsie almeno, una per direzione. 
I viaggiatori sui mezzi pubblici contribuiscono ad 
alleviare la congestione ciel traffico e ciel parcheggio; 
e apparirebbe pertanto giusto che, già quando il 
traffico su questi mezzi raggiunga o superi i 2000 

viaggiat/ora, fosse ad essi dato lo stesso spazio cli 
una corsia, richiesto dall'equivalente numero cli 
viaggiatori in automobi le, che impegnano una corsia 
dell'autostrada. 

D'altra parte, di fronte a una apparente scarsa 
utilizzazione in numero di veicoli delle corsie riser­
vate agli autobus, si deve considerare la meno ef­
ficiente utilizzazione delle altre corsie da parte dei 
viaggiatori trasportati da automobi li private (ro) . 

Per tale ragione, il provvedimento di riservare 
sulle autostrade urbane delle corsie riservate per gli 
autobus, appare uno dei più efficaci ad aumentare 
la velocità cli trasporto, potendosi in tal modo confe­
rire ai mezzi pubblici la massima velocità, parago­
nabile a quella dei mezzi privati e più facilmente at­
trarre sui primi molti automobilisti, alleggerendo la 
congestione ciel traffico e del parcheggio. 

Infine, creandosi adeguate aree di parcheggio, 
gratuite nella prossimità immediata delle stazioni o 
fermate delle linee rapide cli pubblico trasporto, il 
numero degli automobi listi attratti a queste linee 
sarà maggiore, diminuendo sensibilmente, secondo 
la recente esperienza americana, il numero delle 
automobili che affluiscono al centro cittadino, e 
quindi l'acuta congestione di questo. 

Oggi, i servizi rapidi cli autobus su autostrade, 
favoriti mediante opportune rampe con accesso prio­
ritario alle corsie lateral i o mediane ad essi riser­
vate, possono rappresentare, in molti casi, una buona 
alternativa alle metropolitane, alle quali, comunque, 
si potrà successivamente passare, quando aumenti il 
,·olume del traffico, trasformando per esse le corsie 
stesse. 

La stessa scelta può essere estesa ad altri sistemi 
di trasporto, con più limitata applicazione a casi 
specifici, anche se in stato di sperimentazione o di 
sempl ice progetto, i quali presentino, soprattutto, il 
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vantaggio della grande accessibi lità a compenso di 

una minore potenzialità. 
Tuttavia, per tali sistemi, la differenza di poten­

zialità con gli autobus rapidi risulta minore di quella 
fra autobus rapidi e metropolitana e, conseguente­
mente, anche minore risulta la convenienza a detta 

trasformazione. 
ila, soprattutto, ci piace mettere in risalto che 

gli autobus rapidi non richi edenti speciali infrastrut­
ture, si prestano meglio di altri sistem i (monorotaie, 
ecc .. . ) ad essere sostituiti , senza costare distruzioni 
di sedi, da ferrovie metropolitane, in caso di futuro 
aumento del traffico. 

Questo ci sembra, infatti, un elemento impor­
tante, di cui l'urbanista e il trasportista devono te­
ner fortemente conto. 

In conclusione, correndo gli autobus rapidi o su 
corsie riservate delle autostrade urbane, o addirit­
tura su autostrade ad essi riservate, le cosiddette 
« b11sways » per la penetrazione nella zona centrale, 
si potrà facilmente impiegare queste stesse infra­
strutture, sia per il prolungamento della metropoli­
tana verso l'esterno, utilizzando le corsie riservate 
agli autobus sulle autostrade urbane; sia verso l'in­
terno, per la penetrazione al centro, trasformando le 
,, busways » in gallerie metropolitane, che restano 
facilmente nella stessa sagoma. 

8. - LA REGOL\RIT-' DE I TRASPORTI PUBBLICI UR­

BAXI. 

8/r. Concetti di regolarità e pu11t11alità. 

La regolarità di un servizio di trasporto è forse 
la sua caratteristica più importante, perchè, mentre 
da una parte si riflette su una delle qualità del ser­
vizio più apprezzata dai viaggiatori, dall'altra è 
uno dei fattori che più ne influenza il costo. 

In pratica il concetto di regolarità non è ben de­
finito. La regolarità di un servizio di trasporto può 
essere considerata da tre punti principali di vista: 

a) aderenza agli orari normali di servizio; 

. _ b) _ el iminazione dei guasti ai veicoli e agli 
impianti; 

e) continuità del servizio in casi di emergenza 
<' di cattivo tempo. 

L'aderenza del servizio agli orari o puntualità 
del servizio, è - si può dire - la responsabilità 
fondamentale della azienda esercente, il cui inte­
resse principale è che il servizio risponda a come è 
stato disposto per soddisfare le esigenze del pubblico. 

È difficile stabi lire delle norme fisse per l'ade­
renza agli orari , perchè la congestione del traffico 
e altri fattor i, indipendenti dalla volontà e dall'a­
zione dell'azienda esercente, possono influirvi. Ma, 
anche mancando ,, la puntualità» si può avere ugual­
mente ,, la regolarità,,, perchè se tutte le vetture della 
linea presentano lo stesso ritardo o anticipo, esse ri­
sul tano fra loro equidistanti, e il servizio, salvo il 
caso di coincidenze o trasbordi, può soddisfare a l­
trettanto bene il pubblico, anche per il fatto di man­
tenere la capacità stabi li ta di trasporto. 

8/2. Regolarità e capacità di trasporto . 

Il servizio mal distanziato e irregolare determina 
una perdita di capacità, perchè la capacità utiliz­
zata dell a vettura è inferiore a quella offerta. Ciò 
si risente specialmente nelle ore di punta, quando 
tutta la capacità deve essere utili zzata. 

Da questo punto di vista si può ritenere la rego­
larità dipendente dalle altre due caratteristiche del 
servizio: velocità e frequenza; perchè una percorrenza 
troppo stretta, rendendo difficile il mantenimento del­
l'orario, e una frequenza troppo rada, causando so­
vraccarichi della linea, la influenzano notevolmente. 

Indicando con I il regolare intervallo in minuti 
fra una vettura e la successiva in una linea con fre­
quenza/ e con /:;, t lo scarto pure in minuti dall'ora­
rio, abbiamo ch iamato coefficiente di regolarità il rap­
porto (rr) 

r= 
I - /:;,/ /:;,t t;,t X I 
--- = I - -- = I - ----

/ t 60 

per cui una vettura in perfetto orario con t = o, 
avrà un coefficiente di regolarità del 1003/o . Tale 
coefficiente diminuisce con l'aumentare di / e t anto 
maggiormente più alta è la frequenza del' servizio. 
Con esso diminuisce anche, in proporzione diretta, 
la capacità utilizzata della vettura. 

La regolarità assume, così, per l'azienda eser­
cente u~ aspetto economico notevolissimo; pennet­
tendo d, portare l'esercizio a un livello di efficienza 



elevato e di concili are al massimo l' economia con la 
poten7,ia lità del servizio. 

Disgrazia tamente, l'esperienza dimostra che la 
regolarità è assai instabile, perchè molti elementi 
tendono a perturbarla. Quel che è più grave è che 
la regolarità non t ende a ristabilirsi da se stessa 
r ischiando anzi di accrescersi un ritardo accidental~ 
per l' aumento dei viaggiatori in attesa della vettura 
in ritardo. La regolarità si trova quindi, usando un 
termine meccanico, in equilibrio instabile. Per con­
servarla bisogna esercitare un 'azione continua sulla 
partenza e sulla marcia delle vetture, per cercare 
di mantenerl e in orario, o in determinate c ircostanze, 
per portarle su un orario modificato. 

8/3. Controllo per la regolarità (ma nuali o meccanici). 

Da i tempi di passaggio dell e vetture per un de­
terminato punto della linea, appositamente ril e­
vati, si possono determinare le percentuali dell e vet­
ture in orario, in anticipo o in ritardo. 

Durante gli orari interm edi o serali si dovrebbe 
raggiungere un'aderenza agli orari a lmeno del 90%; 
negli orari di punta e in quelli immediatamente 
precedenti o susseguenti, una aderenza almeno del 
70%. 

Su appositi moduli, come quelli che abbiamo in­
trodotti negli eserci zi dei trasporli urban i di Milano 
P di Roma, possono essere indicati i tempi effetti vi 
di passaggio e confrontati con quelli stabi liti negli 
orari. Tali moduli riempiti con precisione costitui­
scono la base per << il controllo degli orari ai p"uti 
fissi»; che - secondo noi - è il sistema migliore per 
il mantenimento e il pronto ristabilimento della re­
golarità, associando con tempestiva immediatezza 
l'azione in formativa e quella disciplinare nei confronti 
del persona le di guida. 

Il modulo per il controllo degli orari, compilato al 
punto fisso di controllo - generalmente per le sole 
vetture dirette ,·erso il centro, perchè dopo il centro, 
sovrapponendosi i percorsi delle linee, vi è minor pos­
sibilità di scarti sull'orario, do,·uti a disattenta ma­
novra, e comunque di rimediarli - fornisce una rap­
presentazione grafica evidente delle vetture in o­
rario e degli anticipi o ritardi per le altre, procurando, 
così, una {(cronaca >> esatta de11e lince son ·egliate. 

I punti fissi di controllo coincidono, a ll 'i ncirca, 
con le località baricentriche delle varie zone e di con-

fluenza di più linee. Collegati telefonicamente fra 
loro e col posto ceni-raie di dirigenza del movimento, 
permettono un pronto intervento per ristabilire il 
pii, presto possibile le condizioni di regolarità al­
terate. 

Vari sistemi automatici per il controllo del mo­
vimento dell e vetture in una rete di trasporti ur­
bani sono stati anche impiegati: dai primi << l,ead­
way recorders >> o registratori d'intervallo delle vet­
ture richiedenti un complesso lavoro di ufficio per 
l'analisi dei diagrammi registrati, specialmente nei 
punti di passaggio di diverse linee, e comunque non 
perm ettenti un tempestivo intervento con contesta­
zione a l personale; ad altri tipi, come quelli della 
R.A.T.P. di Parigi, utilizzanti linee telefoniche per 
il collegamento degli apparecchi, situati ai capilinea 
per dare le partenze, col posto centrale cli dirigenza 
ciel movimento. 

Maggiore sviluppo potranno avere i moderni si­
stemi automatici impiega nti dispositivi elettronici, 
come il << B .E.S.I. •> (B"s Etect-ronic Scan11·i11g In­
dicator), usato a Londra per identificare gli autobus 
in base al numero della linea e al numero della 
vettura, e fornire al posto centrale di controllo una 
rappresentazione visiva ciel passaggio degli autobus, 
per punti determinati delle linee. 

Il sistema è basato sulla riflessione d 'impulsi 
luminosi, emessi eia piccoli dischi montati sugli au­
tobus, che va nno a colpire un apparecchio elettro­
nico ricercatore, inst a lla to a terra nei suddetti punti. 
Gli impulsi luminosi sono trasmessi sotto forma di 
impulsi elettrici a l posto centrale, dove sono deci­
frati, così da seguire la marcia degli autobus sopra 
apposita mappa. Riscontrandosi dell e irregolarità, 
si potranno prendere i provvedimenti necessari per 
eliminarle, e ciò più facilmente se gli autobus sono 
provvisti di radio riceventi e trasmittenti . Anche 
sistemi televisivi possono essere utilizzati utilmente. 

La Generai Electric ha sviluppato una nuova tec­
nica: << Digitai Overlay ,,, che permette al Dirigente 
centrale del traffico, di localizzare in ogni momento 
uno specifico veicolo e di comunicare direttamente col 
suo guidatore per cleYiarlo - ad esempio - in caso 
di arresto del traffico, oppure farlo tornare indietro, 
se il , ·eicolo è troppo carico. l'n trasmettitore, di­
sposto sotto la superficie stradale, in corrispondenza 
alle fermate degli autobus, emette un codice conti-
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nuo, relati,·o all a loro posizione e attiva un ricevi­
tore sugli autobus che raccoglie i seg_nali e conserva 
i messaggi codificati, per trasmetterli a n ch1esta -
via radio - al centro di comando. Ricevuta l'inf~r­
mazione codificata dell 'autobus, essa viene analiz­
zata da un ,, computer,, al centro di comando, che 
per la stessa via, forni sce agli autobus le disposizioni 

opportune. 

8/+ Eliminazione o riduzione dei gu asti . 

Il secondo aspetto della regolarità riguarda la 
eliminazione o, quanto meno, la riduzione dei guasti 
ai ,·t icoli e agli impianti. 

I guasti e gli inconvenienti, che ne derivano a l 
servizio, devono essere ridotti al minimo per due 
ragioni principali: 

a) disturbare il meno possi bile i viaggiatori e 
rendere più comodo e preciso il servizio; 

b) aumentare la economia cli esercizio , essendo 
assai costose le interruzion i ciel servizio, anche per 
piccole riparazion i in linea, sostituzioni di vetture 
ecc . 

La eliminazione dei guasti, sia nelle vetture che 
negli impianti fissi, può anch e essere suscettibile 
cli misure quantitati ve e statistiche, che hanno, 
però, minore im portanza cli quelle relative a ll 'ade­
renza agli orari. 

8/5. Co11ti11uità del servizio pubblico di trasporto . 

Infine, il grado di continuità del serv izio, nei casi 
cli emergenza e di cattivo tempo (nev icate, tempo­
rali , ccc.), dà la misura ciel se nso cl i previsione e 
dello spirito organizzativo della direzione dell'azien­
da di trasporto, che deve, allo scopo, impiegare tutti 
i moderni sistemi di sorvegl ianza e di comunicazione. 

Poiehè non si verificano due casi di emergenza 
perfettamente uguali , non si possono emanare al 
riguardo delle norme fisse. Comunque, è fuori cli 
dubbio che altissimo risulta il costo per mantenere 
o ristabilire prontamente il servizio normale. 

Allora, nei casi cli emergenza, come nel sen-izi o 
normale, si dew mirare a ottenere un giusto equi­
librio fra un alto li vello di regolarità con conseguente 
minimo disturbo per i viaggiatori e la spesa occor­
rente per mantenerlo. 
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9. - IL COORD !:S AMENTO DEI TR.\SPORTI. 

9/r. L'importanza del coordinamento dei trasporti. 

J1 coordi11ame11/o dei servizi pubblici di trasporto 
fra loro e coi mezzi privati, è - già da tempo - cli­
nnuto un problema cli grande interesse, sia per i 
dirigenti delle aziende cli trasporto, sia per gli inge­
gneri ciel traffico e per gli urbanis ti; ma non si può 
dire, purtroppo, che esso sia stato a ncora, ovunq ue, 
felicemente risolto. 

Tutti i mezzi d i trasporto, e parti colarmente i tre 
grandi protagonisti superstiti nel traffico urbano: 
automobi le, autobus e metropolitana; possono tro­
vare, ancora oggi, ognuno utile campo d'impiego 
in una grande area metropolitana. Ciò che importa 
soprattutto è che essi siano fra loro opportuna­
mente coordinati, in modo che possano in tegrarsi 
vicendevolmente (r 2) . 

La dispersione dell a popolazione urbana su a ree 
sempre più vaste, con densità ta lora assai bassa, 
scarsamente giustifica l'estensione cl i linee cli tra­
sporto pubblico, specialmente di quell e a forte po­
te11zialità, e rende conveniente il servizio di linee 
leggere cli autobus o addirittura quello dell 'automo­
bile privata. 

Inoltre, come scrivevamo alcuni anni fa (r3), 
anche le linee metropolitane a più forte potenzialità 
cli trasporto , le ferrovie, seguenti le grandi direttrici 
cli traffico, dovrebbero essere alimentate, in corri­
spondenza delle loro stazioni , da altre linee di tra­
sporto pubblico in superfici e più leggere, da grand i 
parcheggi di automobili , si tuati fuori dell a zona cen­
trale della città e a limentati a loro volta da ll a capil ­
lare rete stradal e. 

9/2. Il trasbordo elemento essenziale del trasporlo. 

Nel coordinamento assume così, una fun zione 
esse nzi~le il trasbordo che, oltre a l caso suclc!etto, 
ri solve, nel modo più efficiente, il problema dei viag­
giatori, che affl uiscono a lle città, trasportati dal le 
ferrovie loca li, provenendo da maggiori distanze 
e1,tro l'ambito regionale. Sono quelli che gli ameri­
cani chiamano con termine sintetico, << commuters >>, 

proprio per ind icare quei viaggiatori a lungo per­
corso g iornal iero che devono necessariamente assog­
getta rsi a l trasbordo. 



Il coordinamento deJle ferrovie urbane o metro­
politane con le superstiti ferrovie extraurbane deve 
essere fatto ad una stazione capolinea o, comunque, 
ad una stazione esterna deJla metropolitana. Tali 
stazioni , secondo una tesi che, da tempo, andiamo 
propugnando (13), devono essere stazioni di trasbordo 
e non d ' inserimento dei treni delle ferrovie extra­
urbane, effettuato alle stazioni capilinea o comunque 
esterne della metropolitana, e quindi su vetture 
ancora vuote, può avvenire agevolmente e senza 
ingorghi , e i viaggiatori, provenienti da più lontano 
troveranno posto a sedere a differenza di quelli a 
breve percorso. 

Questi viaggiatori in arrivo o in partenza dalla 
città, potranno smistarsi fra le numerosi stazioni 
dell a metropoli tana. Si realizza così il decentramento 
dei servizi extraurbani e si riduce la congestione 
stradale da essi provocata. 

Per queste ragioni e per quella di evitare gli in­
convenienti derivanti dal fondere esercizi di trasporto 
a carattere diverso, alla tesi centripeta della pene­
trazione in città dei servizi extraurbani, abbiamo -
da tempo - ritenuto opportuno contrapporre la 
tesi centrifuga dello sviluppo della metropolitana 
dal centro verso l'esterno con la gradualità, che 
l'estensione della città e lo sviluppo ciel traffico 
richiedono. 

La soluzione, cli necessità, adottata recentemente 
a P arigi per l'insufficienza della vecchia metropoli­
tana, di costruire una nuova metropolitana regio­
nale, inclipendente dalla prima, saldando fra loro, 
mediante un tratto sotterraneo attraversante la cit­
tà, delle ferrovie locali provenienti dalle opposte pe­
riferie - può anche esser resa efficiente, a condizione, 
però, che gli esistenti tronchi in superficie di queste 
ferrovie siano convenientemente am1nodernati , libe­
rati da i passaggi a livello e eia altre interferenze col 
traffico stradale e con lo stesso traffico ferrov iario. 
Essi devono, inoltre, essere opportunamente equipag­
giati coi sistemi metropolitani cli segnalazione e cli 
blocco; cosicchè la linea intera, risultante eia questa 
fusione, possa essere esercita con criteri rigidamente 
metropolitani. 

Una soluzione, indubbiamente meno effici ente e 
va lida solo per città minori, potrebbe essere queJla 
della penetrazione urbana delle ferrovie secondarie 
in brevi <( sottovie». 

9/3. Il molo dei trasporti rapidi . 

La creazione in una città di una rete metropoli­
tana richiederà e consentirà cli modificare sensibil­
mente la rete attuale dei trasporti in superficie; e 
uno stretto coord inamento fra i due esercizi in sot­
terraneo e in superficie permetterà di evitare al pub­
blico quei disagi, che altrimenti si manifesteranno. 

I fattori principali , che determinano i punti di 
corrispondenza fra le due reti in sotterraneo e in 
superficie, sono generalmente in ordine di impor­
tanza i seguenti: 

a) la posizione della Linea di alimentazione; 

b) la capacità disponibile della metropolitana; 

e) la opportunità di ridurre - per quanto pos-
sibile - la durata ciel percorso. 

Questi fattori sono strettamente legati fra loro, 
per la maggior velocità della metropoli tana rispetto 
alle linee in superficie; cosicchè la durata comples­
siva del percorso diminuisce, allungando quello sulla 
metropolitana. 

Si devono, perciò, stabilire i punti in corrispon­
denza e di trasbordo, in prossimità delle stazioni 
capilinea della metropolitana, dove - come già 
detto - i treni della metropolitana offrono maggiore 
capacità disponibile. 

Sono anche opportune delle sistemazioni adatte 
dei punti cli trasbordo fra i servizi di trasporto in 
superficie e la metropolitana, nonchè delle stazioni 
di corrispondenza fra servizi ferroviari locali e me­
tropolitani. 

In effetti, per la corrispondenza della metropoli­
tana coi servizi su strada, particolarmente con gli 
autobus, non occorrono generalmente sistemazioni 
speciali, ponendosi soltanto cura che le fermate in 
superficie siano assai vicine alle stazioni della me­
tropolitana, per ridurre i percorsi a piedi. In alcuni 
casi, ove si abbia spazio sufficiente, si sono create 
delle isole di carico sulla strada per facilitare il tra­
sbordo autobus-metropolitana; mentre, specialmente 
a Chicago e a Londra, si è cercato cli effettuare delle 
sistemazioni per il trasbordo fuori della carreggiata 
stradale. 

L'ampiezza richiesta per queste zone cli carico 
dipende dal numero delle linee cli autobus, che ser­
vono la stazione della metropolitana, dalla loro fre­
quenza, dalla durata del carico e scarico. Natural-
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mente, l'esigenza di spazio resta forzatamente subor­
dinata alla sua disponibilità. 

Più complesse sono le sistemazioni per i trasbordi 
fra linee ferroviarie. Quando sono allo stesso livello 
della metropolitana, passata in superficie, il trasbordo 
può essere fatto, in modo semplice e pratico, attra­
verso la banchina che divide i binari dei due servizi. 

Da un rapporto del Lassow (r4). il solerte Segre­
tario della New York Transit Authority, ricaviamo 
le Figg. r9-20-2r-22. 1n un minor numero di casi, 
i due servizi, ferroviario e metropolitano, sono so­
vrapposti essendo a livelli diversi; e i viaggiatori ef­
fettuano il trasbordo a piedi attraverso una rampa 
sola di scale, o altrimenti a mezzo di ascensori o 
scale mobili. 

Il più grande dispositivo del mondo, per assicu­
rare la corrispondenza fra autobus e metropolitana, 
è forse quello esistente alla stazione terminale della 
New York Port Autority in pieno centro di New 
York. 

Si tratta di un vasto edificio di 60 x 240 m. a 
8 piani collegati da numerosi ascensori a scale mo­
bili; e destinati: due piani per i vari servizi di confort, 
tre piani per le banchine di carico degli autobus, 
aventi complessivamente circa 180 posti; e i tre 
piani superiori usati per il parcheggio delle automobili 
private. 

Per questa stazione terminale transitano in media, 
ogni giorno feriale, oltre 7500 autobus extraurbani 
e 200.000 viaggiatori. Essa è collegata direttamente, 
senza attraversare le strade, con 4 delle principali 
linee metropolitane della rete di New York; mentre, 
nelle sue adiacenze, transitano anche delle linee ur­
bane di autobus. 

9/4- Coordinamento e integrazione dei vari sistemi di 
trasporto pubblico . 

L'integrazione dei servizi di trasporto in un'area 
metropolitana si manifesta vantaggiosa, particolar­
mente nei mesi estivi, quando si verifica in tutte le 
grandi città una rarefazione del traffico sulle linee 
centrali e una contemporanea intensificazione dei 
trasporti foranei, perchè essa dà il modo di utiliz­
zare meglio le vetture disponibili. 

Il coordinamento dei trasporti pubblici fra loro 
riguarda non solo gli orari ai punti di corrispondenza, 
ma anche le loro tariffe. Purtroppo, in molti casi come 
risulta anche eia un recente rapporto presentato al 
XXXVI Congresso Internazionale clell'll.I.T.P., le 
misure prese per il coordinamento sotto questo du­
plice punto di vista, risultano assai deficienti. 

Gli orari sono stabiliti più per le esigenze pratiche 
dei servizi e del personale che non per quelle del 

.. ____ ~ '·----· • _____ : .... ___ ... '•----1 
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Fig. 19 - Sistemazione del trasbordo metro-autobus alla stazione Porte de la Villette nella metropolitana di Parigi. 



Fig. 20 - t Vista 
della gra nde sta~ 
zione terminale 
di autobus della 
New York Port 
Author ity. 

pubblico; le ta riffe sono spesso basate su un piano 
di ta rifficazione globale, che non si presta al coordi­
namento o che comporta degli aggiust amenti speciali 
così complessi che le difficoltà ciel coordinamento ne 
superano i vantaggi. 

D 'altra parte, non sembra che un preciso coor­
dinamento degli orari fra i vari servizi urbani , ivi 
compreso quello della metropolitana, sia stretta­
mente necessario, data la forte frequenza offerta, in 
genere, eia questi servizi. 

In molte città, gli orari cli partenza o di passaggio, 
sono affissi alle fermate e nelle stazioni per i servizi 
meno frequenti . Quasi o,·unque sono indicati gli 
orari delle prime e delle ultime corse giornaliere. 

In molti esercizi, sono prese anche delle misure per 
trattenere una vettura a un punto di corrispondenza, 
quando la vettura dell'altra linea è in rita rdo; e ciò 
specialmente nelle ore non di punta. Xaturalmente, 
non vi sono regole rigide, ma la cosa è affidata, in 

gran parte, a l giudizio del personale. A Londra, per 
esempio, si stabilisce che un autobus, in corrispon­
denza con un treno della metropolitana , possa a tten­
dere fino a 3 minuti. 

Fig. 20 a - Stazione di autobus della '.'\cw York Port .\uthority 
al ponte G. \\"ashington. 
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Fig. 21 - Disposizione della stazione terminale di autobus a New York. 

Il coordinamento delle tariffe non è, in genere, 
molto avanzato; anzi si riscontra che in questi ultimi 
anni, per le difficoltà di controllo e il pericolo di 
eventuali frodi, i biglietti combinati per due o più 
corse consecutive sono stati soppressi in molti eser­
cizi. Anche la recente ripresa del biglietto orario 
sulla rete di Milano ha confermato gli inconvenienti 
sperimentati molti anni fa a Roma. 
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Migliori e più rapidi per il servizio risultano gli 
abbonamenti mensili o settimanali, a due, più linee 
o a tutta la rete, per praticare facilitazioni agli utenti, 
onde invogliarli a usare questo mezzo di coordina­
mento tariffario, che si riflette nelle semplicità ed 
efficienze del servizio. 

Il coordinamento dei trasporti pubblici può es­
sere, indubbiamente, meglio effettuato, quando essi 



siano eserciti in tutta l'area metropolitana da un'u­
nica azienda. 

1 vantaggi, sia dal punto di vista del migliora­
mento, sia da quello dell' economia del servizio, sono 
evidenti, specialmente perchè così viene eliminata 
ogni duplicazione o concorrenza di servizi. Tali van­
taggi si riflettono da un lato sul servizio esterno, e 
cioè nei riguardi degli utenti (itinerari, fermate, ta­
riffe, orari, coincidenze ecc.) e dall'altro all'interno 
dell'organizzazione aziendale (migliore utilizzazione 
dell e vetture, degli impianti fissi e delle attrezzature; 
unicità di direttive nella gestione del personale, degli 
acquisti ecc.) . 

In molte città (New York, Chicago, Londra, Pa­
rigi e, in Italia, Milano, per citare alcune delle più 
importanti ) si è arrivati, attraverso una evoluzione 
più o meno graduale, alla concentrazione in una sola 
delle varie aziende pubbliche o private, esercenti i 
trasporti nella loro area metropolitana. Alla stessa 
concentrazione arriveranno, certamente, anche le 
altre città, sotto la spinta non solo d'interessi tecnici 
ed economici, ma anche dell'azione facilmente com­
prensibile dei sindacati del personale, che potrà in par­
te ridurre la maggiore efficienza della concentrazione. 

9/5. Coordinamento dei trasporti pubblici con quelli 
privati. 

Ma, insieme al coordinamento dei trasporti pub­
blici fra loro, occorre curare il coordinamento di essi 
coi trasporti privati. 

Fig. 22 - Sistemazione del tra::;borclo mc~ro-tram alla 
stazione di .\h·ick della nwtropoilta na di Stocco lma 

Esso si può ottenere, principalmente, con la si­
stemazione e il reperimento, appena possibile, di 
grandi spazi di parcheggio, situati in prossimità delle 
fermate o delle stazioni delle linee di trasporto pub­
blico. 

Si deve, però, tener conto delle difficoltà che vi 
ostano, perchè la richiesta di posti di parcheggio, 
con l'aumento del numero delle automobili, cresce 
continuamente; ma urta contro la carenza dello spa­
zio disponibile. 

Soprattutto, in corrispondenza delle stazioni me­
tropolitane, si devono procurare ampi parcheggi, 
perchè le metropolitane, fra i vari sistemi di trasporto 
pubblico, sono quelle che meglio possono fornire un 
servizio rapido, esente dalle interferenze del traffico 
stradale, che può indurre molti automobilisti a la­
sciare la loro macchina in tali parcheggi e proseguire 
il loro viaggio verso il centro, valendosi della metro­
politana. 

Tale opportunità è stata, però, trascurata in 
passato, nella costruzione delle vecchie metropoli­
tane. Anche in America, solo le più recenti linee me­
tropolitane costruite, o tuttora in costruzione, a 
Cleveland, Philadelphia e S. Francisco sono quelle 
che dispongono dei parcheggi più vasti. Nella metro­
politana di Cleveland, 7 su 14 stazioni sono provve­
dute di grandi parcheggi vicini. Il maggior numero 
dei posti è offerto in quelli vicini alle stazioni esterne 
terminali; così alla stazione di West Park esiste un 
parcheggio della capacità di ben 2000 automobili. 
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Anche sulla nuova linea Philadelphia-Kirkwood , 
attualmente in costruzione si sono previsti di prov­
vedere dei parcheggi in 6 stazioni, cioè in tutte, salvo 
le più centrali di Canden e Philadelphia. _ 

Così nella costruzione della nuova metropohtana 
di S. Francisco, sono state prese le disposizioni più 
larghe per parcheggi in prossimità di 23 stazioni, 
esclusi, invece, nell e 10 stazioni della zona centrale 
della città. Si è calcolata attentamente per ognuna 
delle 23 stazioni la capacità necessaria dei parcheggi, 
e si è affrontata coraggiosamente la spesa non lieve, 
richiesta dall 'acquisto di terreni liberi per il parcheg­
gio in prossimità di tali stazioni. 

La distanza massima di un posto di parcheggio 
dalla stazione vicina della metropolitana non do­
vrebbe superare i 200 m. 

Come è detto in uno studio sul coordinamento fra 
strada e metropolitana a S. Francisco, l'obiettivo 
principale cui si è guardato, è stato quello di fare u­
tilizzare al massimo la metropolitana dai viaggia­
tori per i percorsi più lunghi possibile. Ciò allo scopo, 
non solo di accrescere i prodotti del traffico della 
metropolitana, ma soprattutto per liberare le strade 
principali, ad essa parallele, dal massimo numero di 
automobili, e decongestionarle. 

Alle stazioni esterne e regionali di una rete me­
tropolitana, l'uso dell'automobile e l'accesso al par­
cheggio rivestono maggiore importanza; e se esse 
possono disporre di ampi piazzali di parcheggio, non 
importa tanto prevederli anche alle stazioni termi­
nali nel centro della città. 

Lo stesso studio mette in luce il fatto che se il 
progetto delle stazioni di corrispondenza è ben con­
cepito, la zona d'influenza di una linea metropoli­
tana può estendersi fino a 6-ro km e ancfue piìi, im 
certi casi, di distanza dalle stazioni esterne, dlistamza 
naturalmente da percorrere in automobile . ln que­
sto modo, anche larghe zone con densità limitata di 
popolazione possono gravitare sulla metropolitana 
e contribuire ad alimentarla, eliminando gran parte 
delle automobili dalle strade centrali (v. 4/5). 

Lo studio interessantissimo sottolinea, infine, il 
fatto che, dal punto di vista dell'economia delle 
stazioni, i viaggiatori, che arrivano ad esse in au­
tobus o anche in automobile, che può anche non es­
sere parcheggiata, secondo il cosiddetto sistema ,, kiss 
and ride•, richiedono delle stazioni più semplici 
che non i viaggiatori che parcheggiano la loro vettura 
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vicino alla stazione della metropolitana, secondo il 
sistema ,, par/1 and ride ,,. 

9/6. Limitazioni e spostamenti nello spazio e nel tem­
po del transito e del parcheggio. 

Fra i provvedimenti di coordinamento più im­
portanti vi è, indubbiamente, quello di disporre che 
i diversi mezzi di trasporto fun zionino nelle ore e 
sulle vie, nelle quali essi risultino più utili a lla collet­
tività nel suo complesso. 

Naturalmente l' automobile non può essere, i11 
ogni caso, sostituita funzionalmente dai trasporti 
pubblici; ma si devono fare tutti gli sforzi, possibili e 
consentiti, per ottenere lo spostamento volontario dei 
viaggiatori dal trasporto individuale a quello collet­
tivo, quando si creino condizioni intollerabili di con­
gestione stradale. 

La organizzazione e la regolazione del traffico de­
vono soprattutto mirare allo scopo di facilitare il movi­
mento delle persone e non semplicemente q1.tello dei vei­
coli . 

Da ciò ri sulteranno avvantaggiati i trasporti 
pubblici; ma un'azione in loro favore avrà tanto mag­
giore successo, quanto più essi saranno effettiva­
mente ammodernati e migliorati, sia nella qualità 
che nella quantità. 

Un concetto, che naturalmente va sempre più 
estendendosi, è quello del « road pricing >> come 
strumento di controllo del t ransito e del parcheggio; 
per cui ogni utente debba pagare in proporzione a l 
costo delle strade e dei parcheggi e all'uso che ef­
fett ivamente ne faccia; e come risorsa per il finan­
ziamento di nuove infrastrutture. 

In altre parole, a parte condizioni fisiche insupe­
rabili e altre di ordine estetico e di conservazione del 
carattere e dell'aspetto delle nostre vecchie e gloriose 
città, la collettività potrebbe avere tutte quelle in­
frastrutture necessarie, per consentire il più largo 
uso del trasporto individuale, che essa fosse disposta 
a pagare. 

9/7. L'aspetto economico dell'uso ed esproprio del ter­
reno nella costntzione di niwve infrastrutture stra­
dali urbane. 

Nell'interno delle aree urbane, il costo di a llar­
gamenti stradali è assai alto, potendo risultare mag-



giore di quello occorrente per la costruzione di nuove 
strade. Ma anche tale costo, specie se esse sono assai 
larghe, come si conviene per strade moderne; e parti­
cola rm ente quello delle autostrade urbane, per le 
altre caratteristiche strutturali loro inerenti, risul­
tano assai elevati. Le autostrade urbane sono, in 
effetti, molto più costose delle autostrade normali, 
non solo per tali caratteristiche e per la loro neces­
saria maggiore sezione, ma anche per il forte costo 
del t erreno, che può assorbire, come dimostrano re­
centi s tati stiche, oltre un terzo del costo complessivo 
richiesto dalla loro costruzione. 

In un nostro precedente studio (15), cui rimandia­
mo per maggiori informazioni, si vede, sulla base 
dell 'esperienza americana, come i costi di costru­
zione delle autostrade crescano, nelle aree di mag­
giore densità, anche per il maggior numero di corsie 
(almeno 6 od 8) che occorre provvedere; e corrispon­
dentemente crescono i costi di esercizio, che devono 
t ener conto degli oneri patrimoniali. 

Non è da aspettarsi che, da noi , essi possano ri­
sultare minori; perchè anzi, per l'esperi enza che ab­
biamo avuto con le nostre autostrade, essi risultano 
superiori a quelli registrati, sulle autostrade urbane 
americane, per valori bassi del traffico: da 4.000 a 
6.000 veicoli al giorno per km . di corsia. 

Naturalmente, in un'analisi costi-benefici, si può 
facilm ente dimostrare come gli alti costi delle auto­
strade urbane possano essere ben compensati dai 
loro benefici. Ma, dato che nel costo di costruzione 
incide fortemente quello dell' esproprio, interessa, an­
cora di più, esaminare i problemi di quanto prima 
della costru zione e quanto maggiore t erreno conviene 
acquistare espropriandolo, anche in vista di futuri 
necessari prolungamenti delle autostrade urbane e 
di utilizzazione del terreno adiacen te per altre facilità 
(aree di servizio , motel, ecc.). 

Nella pianificazione di tali costose infrastrutture, 
vi sarebbero, perciò, tre questioni da considerare: 
r ) g uanto prima dell'inizio della costruzione è bene 
acquistare il t erreno; z) guan to più terreno di quello 
inizialmente necessario prr il trasporto è convenien­
te acquistare ; 3) se è opportuno acquistare altro 
terreno vicino per scopi dinrsi da l trasporto . 

Praticamente, anche per la ragione che la pro­
cedura dell 'esproprio è, in genere, assai lunga, il 
progetto di un'opera così importante, come le auto­
strade urbane, deve essere fatto con opportuno an-

ticipo, e quindi con la necessaria previsione delle 
future necessità urbane. Si deve poi provvedere 
all'acquisto del terreno o, se si tratta di proprietà 
pubblica, pensare a non a lienare quei terreni, che 
possano interessare i progetti delle nuove infra­
strutture. 

Comunque, il suddetto aspetto economico, di 
cui occorre tenere conto nella pianificazione, com­
porta un'analisi di profitti e perdite, come quelli ge­
neralmente portati in conto, quando si tratti di acqui­
stare del terreno e conservarlo inutilizzato per un più 
o meno lungo periodo di tempo. In particolare, per 
un'amministrazione pubblica si può ritenere con suf­
ficiente approssimazione che il costo complessivo per 
conservare un terreno (interesse sul capitale d'acqui­
sto, tasse perdute e manutenzione) può, in genere, 
eguagliare, in un periodo di dieci anni, lo stesso 
capitale d 'acquisto. Ma in questo stesso periodo, il 
terreno può fortemente rivalutarsi e possono cre­
scervi a ltre costruzioni, che dovrebbero essere poi 
abbattute con ulteriori spese d'indennizzi a i proprie­
tari e affittuari . 

Può essere anche calcolato un modello mate­
matico, basato essenzialmente su due curve riferite 
al t empo: la prima, relativa alla somma dei costi di 
acquisto iniziali e di conservazione, che sale con pen­
denza generalmente costante; la seconda, corrispon­
dente a l valore crescente nel tempo dello stesso ter­
reno, includendovi gli eventuali costi di distruzione 
e trasferimento di abitazioni; curva che, inizialmente, 
ha una pendenza inferiore all'altra, ma che, dopo 
alcuni anni, sale con pendenza assai maggiore. 

Il migliore momento di acquisto sarebbe, allora, 
quello in cui la pendenza dell e due curve diviene al­
l'incirca uguale e cioè poco prima che la seconda cur­
va cominci a salire p iù rapidamente dell 'altra. 

Considerazioni analoghe si possono anche svol­
gere per il terreno richiesto da sedi proprie per i 
trasporti rapidi collettivi, in trincea o al piano di 

campagna. 

9/8 . Il doppio sistema bilanciato delle strade e dei 
trasporti. 

La conclusione di questo lungo esame di quelle 
che devono essere le caratteristiche delle infrastruttu­
re e dei sistemi di trasporto, allo scopo di migliorare 
le condizioni del traffico urbano, non può essere che 
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quella, a cui s1 e, ormai, generalmente pervenuti; 
e cioè quella di moltiplicare gli sforzi per incremen­
tare e perfezionare le infrastrutture e i veicoli di 
trasporto, in modo ,, bilanciato» come dicono gli 
americani. 

Ma il loro « Sistema Bilanciato dei Trasporti» 
appare scarsamente efficace nella sua piena libertà 
di scelta, che danneggia la comunità, come chiara­
mente mostrano gli effetti. 

Abbiamo, perciò, cercato di completarlo nel no­
stro cosiddetto ,, Doppio Sistema Bilanciato delle 
Strade e dei Trasporti ,,, che abbiamo anche presen­
tato in America sull'autorevole Rivista « Traffic 
Quarterly » (16). 

Questo sistema, rappresentato schematicamente 
nella Fig. 23, vuole operare, entro certi limiti di 

possibilità (escludendo, quindi, praticamente i nu­
clei centrali delle grandi aree metropolitane) una 
ripartizione del traffico complessivo fra mezzi pub­
blici e privati, subordinata agli investimenti, che si 
vorranno o si potranno fare nella viabilità, ma sem­
pre tale da garantire le migliori condizioni di circola­
zione ed evitare le perdite gravi, che oggi si hanno in 
tempo e sinistri. 

Tuttavia, accanto agli investimenti nella viabi­
lità che, pure aumentando asintoticamente, non 
permetterebbero in pratica di raggiungere mai que­
sti scopi, non si devono trascurare gli investimenti 
nei trasporti pubblici. 

Ogni mezzo di trasporto, pubblico o privato, può 
avere il suo utile campo d'impiego; ed è entro i li­
miti dei rispettivi campi, che questi mezzi di trasporto 
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Fig, 2 3 - Schema del • Doppio Sislcma Bilanciato delle strade e dei trasporti • del Patrassi . 



devono essere impiegati per una efficiente organizza­
zione del traffico, la quale ev iti le perdite di tempo, 
di vite umane e di danaro, che oggi dobbiamo subire 
specialmente nei grandi centri urban i. 

Vi contribuisce, a nche, la fortunata combina­
zione, per cui , dove più scarso è il terreno per costrui­
re nuove infrastrutture stradali , possono essere im­
piegati, con alto rendimento, i mezzi pubblici ad 
al ta capacità di trasporto, i quali, a loro volta, non 
potrebbero essere impiegati nè efficientemente nè 
comodamente per il pubblico, dove possono bastare 
l'automobile e l'autobus. 

Naturalmente è desiderabile che, nel progresso 
dell'umanità, si possa arrivare al punto che ogni 
famiglia possieda la sua propria a utomobile; ma si 
deve, al tempo stesso, riconoscere che l'automobile 
da sola non può soddisfare tutte le necessità di tra­
sporto, e che si devono avere a disposizione, e a prez­
zo modico, anche trasporti pubblici comodi, rapidi e 
frequenti. 

I due sistemi cli trasporto, pubblico e privato, 
non si escludono l'un l'altro, ma devono, invece, sus­
sid iarsi e integrarsi opportunamente. 

È bene costruire sempre più numerose e moderne 
automobili , e conseguentemente sempre nuove strade 
e parcheggi, nella misura che le relative tasse o, per 
lo meno, una larga aliquota di esse, possono consen­
tirlo; considerando però anche necessario che un'al­
tra aliquota cli esse sia destinata a suss_icliare i_ tra~ 
sporti pubblici, i quali non servono solo 1 loro cl1rettJ 
utenti, ma anche gli stessi automobilisti. 

Come è stato giustamente osservato al Convegno 
americano, tenuto lo scorso maggio a Detroit, su lla 
,, Batanced Transportation », l'automobilista, quando 
sorpassa un autobus affollato, deve pensare che, se 
le persone portate eia quell'autobus, viaggiassero a 
loro volta in automobile, egli troverebbe davanti 
a sè 40 0 50 più automobili cli quante ne trova sull a 
sua strada. 

J trasporti pubblici non servono soltanto i loro viag­
giatori, 1na la intera comunità. 

Le città cli domani, ancor più delle odierne nostre 
città, devono essere, perciò, largamente provviste cli 
tutte le infrastrutture e attrezzature cli trasporto: 

strade locali e res1clenziali; larghe arterie cli 
scorrimento; superstmòe e autostrade urbane; grandi 
aree cli parcheggio; e anche: 

servizi normali e rapidi cli autobus e ferrovie 
rapide metropolitane. 

La ripartizione delle spese che si dovranno in­
contrare per queste diverse attrezzature, potrà va­
riare eia città a città, a seconda delle condizioni e 
possibilità locali, e eia tempo a tempo. 

Essa dovrà, però, essere tale eia determinare, in 
ogni momento, quella gi usta ripartizione dei vari 
mezzi cli trasporto, pubbli ci e privati, e dei viaggia­
tori eia essi trasportati, che consenta un 'agevole cir­
colazione stradale e un comodo e rapido trasporto 
delle persone. 

Questo è quanto ha voluto sign ificare il nostro 
« Doppio sistema bilanciato delle strade e dei trasporti>>, 
nel quale si devono anche guidare e, in certi casi, 
obbligare le scelte dei viaggiatori e non lasciarle al 
loro arbitrio, in un malinteso concetto cli libertà, 
che viene a nuocere a tutti. 
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BIAGIO BONETTI 

BILANCIO E PROSPETTIVE 
DELLA CONGESTIONE URBANA 





PREMESSE DEMOGRAFICO-SOCIOLOGICHE E TERRITO­

RIALI. 

Nel l'era delle conquiste extra-terrestri l'uomo 
sta mettendo sempre più in rischio la propria esi­
stenza: esplosione demografica; afflusso massiccio 
delle popolazioni, richiamate dal processo di indu­
stria lizzazione e dalla prospettiva di un avvenire 
migliore, verso le città. Infatti, durante gl i ultimi 
cento anni, la popolazione mondiale si è raddoppiata 
e quella dell e città è passata da dieci ad undici volte; 
cioè l'incremento della popolazione urbana è molto 
più intenso di quello dell'aumento demografico in 
generale: un ritmo frenetico che fa ingigan tire le città 
su se stesse, divenendo mostruosi agglomerati, i 
quali - forse anche prima del XXI secolo - fi­
niranno col prevalere sui territori abitabili e la terra 
diverrà una immensa città (r). 

Ciò malgrado alcuni urbanisti sostengono che le 
città ideali, oggi, dovrebbero essere dai 50.000 ai 
75.000 abitanti; anche le nuove città satelliti di 
Londra vengono concepite sul principio delle unità 
di vicinato da 6.000 a 7.000 persone, che restano 
così su scala umana e possono riuscire abbastanza 
complete come centri di vita. 

(1) Circa 1/7 della popolazione mondiale vive nelle 
città e circa 400 milioni di persone appartengono - spesso 
inconsapevolmente - a quel complesso organismo che è 
la città stessa. Oltre 200 milioni di uomini vivono in agglo­
merati che superano I milione di abitanti; oltre 700 città, 
maggiori di 100.000 abitanti, riuniscono - nelle differenti 
parti del mondo - più di 400 milioni di abitanti (1/7 della 
popolazione mondiale). Circa 1/3 della popolazione del 
mondo abita in tuguri e in 41 bidonville i (dati al 1966). 

Mentre la città ideale dell'antichità non doveva 
superare i 5.000 abitanti, oggi: r uomo su 3 abita 
in città e r su 8 in una« bidonville»; al tempo stesso, 
gli utopisti prevedono città avveniristiche (spaziali, 
mobili e periture) auspicando centri di ricerche per 
un ,, habitat •> del XXI secolo. 

Si è constatato che quando i 4/5 della popolazione 
di un Paese si concentrano nelle città, si raggiunge 
il punto di saturazione e l'esodo dei contadini cessa. 

L'urbanizzazione riduce la fecondità: l'Europa, 
ove l'urbanizzazione è più notevole, ha la natalità 
più bassa del mondo, pari a l r9°/4, contro 42 in Asia 
e 46 in Africa. 

Più tardiva risulta l'industrializzazione e più mas­
siccia ne deriva l'urbanizzazione: nell'URSS, tra il 
r926 ed r939, ben 23 milioni di persone sono passate 
dalla campagna alla città, comportando la costru­
zione d'oltre 900 nuove città per accoglierle. 

La densità delle grandi città è maggiore nelle 
regioni industriali ad economia sviluppata; infatti, 
città d'oltre roo.ooo abitanti ve ne sono: 70 in 
Gran Bretagna; 70 nel nord-ovest dell'Europa (R.F. 
Tedesca, Belgio e Paesi Bassi); 64 in Giappone; 60 
in Africa; 200 in Asia (escluso il Giappone e l'URss); 
40 nell'America Latina. 

Anche in Paesi dall'industrializzazione in esordio, 
vi sono città dell'ordine di r milione di abitanti: 
Calcutta, Shangai, Il Cairo, ecc. 

Come attestano le cifre stesse, il fenomeno del­
l 'espansione urbana è tipico della nostra epoca: verso 
il 1800, non si contavano più di 50 città con olt"'."•' 
100.000 abitanti (in esse risiedeva appena il 2°10 

dell'intera popolazione mondiale, mentre al 2000 -

tale percentuale - si presume si possa elevare al 



62%). Tale rapida rivoluzione dipende, soprattutto, 
dal fatto che mentre la popolazione mondiale au­
menta del 2'}0 all'anno, quella inurbata cresce - in 
proporzione - di oltre il 4°,0 • 

È altresì noto il vertiginoso ritmo moltiplicativo 
della popolazione mondiale: 900 milioni di individui 
nel r830; quasi r miliardo nel r850; 4 miliardi (pre­
vedibi lmente) al r975 e 6 miliardi a l 2000. 

Il fenomeno dell'urbanesimo si pone, pertanto, 
nell'ambito di quello demografico, ma ivi denuncia 
ritmi d'incremento ancora più accentuati: l'industria­
lizzazione costituisce il suo fattore propulsivo (2), 
con masse di popolazioni rurali - attirate dalle in­
dustrie - che invadono costantemente i centri ur­
bani, in un esodo senza fine, facendoli crescere a 
dismisura in ogni parte del mondo (3); specialmente 
nei Paesi in via di sviluppo, gl i africani - ad esem­
pio - urbanizzati superano i 44 milioni (4). 

L'aumento urbano più sorprendente si è quindi 
registrato nell'America Latina (in un ventennio la 
popolazione è triplicata a San Paolo, raddoppiata 
quasi a Santiago del Cile, triplicata a Lima e quintu­
plicata a Caracas) (3), seguita dall'Asia (Karachi 
in un decennio raddoppiò la sua popolazione) (5), 
mentre la tabella di moltiplicazione africana (4) si 
diversifica essendoci continui scambi di popolazione 
tra la città e la campagna (la città è tuttavia sempre 
in vantaggio e si ingrandisce, pari a 44 milioni di 
africani urbanizzati); infine, nei Paesi industrializ­
zati, Parigi batte ogni primato - della densità di 
popolazione - con 32.000 abitanti per kmq., contro 
i r6.ooo a Tokio, i r3.200 a New York, i ro.300 a 
Londra ed i 3.500 a Berlino. 

(i) Infatti l'Europa, primo continente ad essere inclu­
stri_alizzato, è il più urbanizzato del mondo, preso nel suo 
1ns1crnc. 

(_3) ::--:cll'Amcrica Latina: San Paolo, dal 1940 al 1960, 
h'.1 t~1phcato I suoi abitanti; Santiago del Cile li ha raddop­
piati; Ca~acas ha aumC'ntato cli 5 volte la propria popola­
z1~mc residente; Bogotà è cresciuta del doppio, Lima del 
tnplo <.' ndla stessa proporzione quasi anche Città del )fes­
s1co. 

(4) _ln Africa: Yaound1 (Cameroun) in pochi anni è 
r_acldoppiata; C~makry (Guinea) è quadruplicata; Dar-el­
S,llam (_Tanga111ka) 111 un decennio ha raddoppiato la sua 
popolazione; Accra (Ghana) l'ha vista triplicarsi, ana loga-
111<.• ntc alla Luanda (Angola). 

(5_) Jn India: 111 un ventenmo la popolazione d1 Bornbav 
è triplicata e quella di Nuova Delhi è raddoppiata. ~ 
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In riferimento ad alcuni dati sull'inurbamento 
(cfr. M. Ragon ,, Où vivrons-nous demain) i> - Paris, 
r963), conseguente specialmente alla progressiva in­
dustrializzazione dell'agricoltura, le person e della 
terra che vivevano in città erano il 20% nel r950, 
contro il 45% ed il 90% che vi vivranno - rispet­
tivamente - nel 2000 e nel 2050 (6). 

I popoli europei da zoo milioni (durante le guerre 
napoleoniche) passarono a 600 milioni (durante il 
conflitto mondiale); l'Europa era r /6 della popola­
zione mondiale (all'epoca di Malthus) e nell'arco di 
tempo di poco pi(1 di un secolo si elevò ad r /3 di 
detta (7). 

Nel r8oo nessuna città del mondo superava r 
milione d'abitanti (8): 

- Londra (la maggiore) ammontava ad abi­
tanti 959.3ro (elevatisi a z milioni di abitanti verso 
il r850); 

(6) Secondo le previsioni redatte dal Segretariato per 
un comitato di esperti - riunitosi dal 29 giugno 1970 al 
3 luglio 1970 a New York, per proporre al l'ONU nuovi 
studi sull'interazione andamento demografico e sviluppo 
econom ico - la popolazione mondiale entro l'anno 2050 
raggiungerà I 1 miliardi, con tutta probabilità. 

(7) Dati sull'aumento demografico (cfr. FAO (( Inchi esta 
mondiale» - 1957-1959 - Roma 1960): nel 1600 {dopo c irca 
500.000 anni dalla comparsa dell'uomo) la popolazi one del 
mondo era dell'ordine dei 300-400 milioni di persone; nel 
1800 (con un raddoppio in 200 anni) la popolazione mondia le 
si elevò a 800 milioni di persone; nel 1900 (con un raddoppio 
in 100 anni) la popolazione del mondo s'incrementò ancora 
tocca.nel? i 1.500 milioni di persone; nel 1960 (con un rad­
dopp10 111 60 anni) la popolazione del mondo s'aggi rava sui 
3.00.0 milioni di anime; nel 2000 (con un raddoppio in 40 
~nm) la popolazione mondiale raggiungerà probabilme nte 
1 6.~00-7.0~0 milioni di persone; se non si verificheranno poi 
fatt_1 nu.o'.'1 (conflitto guerra nucleare, inquinamento per 
r~i10att1:ntà, _nuove malattie, catastrofi naturali, obbligo 
a . uso. d1 antifecondativi, nascite ridotte per naturale di­
m~nuzione della fecondità in seguito a ll 'aumento delle pro­
teme per una abbondante nutrizione, ecc.) nel 2100 e nel 
~ 2 00 la popolazione mondiale toccherà - rispettivamente -
1 

~ 1 .00_0 _ e 1. 700.000 milioni cli persone (cfr. J. DE CASTRO: 

Ceopohltque _de la faùn; Les éditions ouvrières, Paris, 1961 ). 
(8) Dati sull'accrescimento delle città: nel 1800 nessuna 

città superava I milione d'abitanti; nel 1940 già 38 c ittà 
superavan? I milione d'abitanti; nel 1966 già 15 città su­
~er~va~o .' 2 1~1ilioni d'abitanti, 7 città superavano i 3 mi­
horn ~ ab1ta'.1~1, 9 ne superavano i 5 milioni e 2 ne supera­
;an~ 1 10 mli1oni d'abitanti. Ad esempio, la po polazione cli 
ro.k,o annualmente aumenta di circa 400.000 unità, per 

cu, è stata proposta la costruzione di una nuova città -



- Parig i contava poco pii1 di 500.000 abitanti 
(elevatisi ad oltre 1 milione verso il 1850); 

- Vienna a mmontava a circa 250.000 abitanti. 

Dette città, nella prima metà del 1800, non ne 
avevano altre numericamente concorrenziali, ma 
all'inizio del 1900 erano già sorte circa II metropoli 
con oltre 1 milione cli abitanti (fra cui New York, 
Filaclelfia, Chicago, Berlino, Mosca, Pietroburgo, 
Vienna, Tokio e Calcutta). 

Verso il 1930 - in conseguenza alla patologica 
concentrazione cli capitali, di mezzi militari ed in­
dustriali cli sfruttamento - esistevano già 27 città 
con oltre 1 milione di abitanti: vi primeggiarono New 
York, fino a ll 'ultima che era Birmingham, affe­
rendo metropoli in ogni continente, inclusa l' Austra­
lia . Si svilupparono anche le città con oltre roo .ooo 
abitanti , diffondendosi anche vasti anel li suburban i, 
perifericamente al distretto centrale cli tutte queste 
città. All'epoca ciel censimento del 1930, circa 1/2 
della popolazione degli USA risi edeva nel raggio 
di 20-50 miglia da città con oltre roo.ooo abitanti. 
Detti centri mutavano qualitativamente, in conse­
guenza a ll 'alterazione d'ampiezza e cli scala . 

In tema cli popolazione mondiale, i dati stati stici 
desunti dall'annuario delle N.U . (Kew York, 13 
agosto 1961) davano - oltre (9) che per gl i a ltri 

tra Tokio e Osaka - per 70 milioni d'abitanti (mentre il 
proge tto di Tange per Tokio faceva prevedere un amplia­
mento soltanto per 5 milioni di persone). 

(9) La popolazione mondiale si avv iava rapidamente 
verso i 3 miliardi, aumentando con un ritmo di circa 55 
milioni an nui; la percentuale mondiale media delle nascite 
e delle morti era - rispettivamente - di 36 e cli 19 per 
ogn i r .ooo abitanti ; la distribuzione dei sessi si caratterizza­
va con prevalenza di donne sugli uomini in Europa, nella 
maggior parte del Sud America, negli USA e nell'URSS; 
invece prevalevano gli uomini sulle donne nel Canadà, 
nell'AustTalia, nella ?\uova Zelanda, nell'America Cen• 
trale , nell'Oceania insulare e nella maggior parte dcll'ASIA 
(in tutto il mondo, la media per ogni 100 a bitanti è di 49,9 
uomini e 50,1 donne); la popo lazione a fricana della Rhodesia 
de l Nord aveva la più alta mortalità infantile del mondo 
(200 per ogni 1.000 nati muoiono nel 1° anno di vita ), 
mentre la popola zione e uropea d<'llo stc~~o territorio -
ne registrava quella pi ù ba~s:J (1(, ') rrr c,gni 1.000 nati .. . ) , 
come media mondiale per ogni 1 .ooo n.1ti ne muoiono 30.40 
entro il ro anno di ,·ita; la più alt;, p1~rc(:n tu alc cli analfabe­
tismo era a Gibilterra (35°~) sC'gui, .. ;1.~,, ,\.lbania• Jugoslavia­
Grecia (2y30° ~) , nonc.h.é USA 1 ° l •: U RSS (2 °~ )-

elementi (popolazione mondiale, percentuale delle 
nascite e morti, distribuzione dei sessi, mortalità 
infantile e analfabetismo) - in particolare, per la 
popolazione delle città, i seguenti riconoscimenti: 
Tokyo risultava tra le più grandi città del mondo, 
sia considerandola come << città propriamente det­
ta >>, sia includendovi i suburbi, con rr.370.099 abi­
tanti; segu iva New York con ro.694.633 abitanti. 

Quindi, la classificazione cli popolazione delle 
grandi città ciel mondo è: Tokyo, New York, Shan­
gai, Mosca, Bombay, Pechino, Buenos Aires, San 
Paolo del Brasile, Chicago, Londra, Tientsin, Rio 
de J aneiro e Calcutta. 

Tale classificazione riguarda le ,, città propria­
mente dette>>; considerando gli agglomerati subur­
bani: Londra passa al terzo posto (dopo Tokyo e 
i\ew York) con 8.222.340 abitanti; Parigi si pone al 
settimo posto con 4.853. 252 abitanti . 

In tutto il mondo le città con oltre 1 milione di 
abitanti sono st a te 73 (fino al 1961 , delle quali 24 
oltrepassarono 1 mi lione nel decennio precedente), 
38 di esse sono in Asia, 17 in Europa, 7 nel Nord 
America , 6 nel Sue\ America, 3 in Africa, 2 nell'URSS. 
In Oceania nessuna « città propriamente detta,, ol­
trepassava 1 milione cli abitanti. 

L 'uomo si trova dunque a dover far fronte a pro­
blemi gravi conseguenti a lla frenetica crescita delle 
città, ma sembra ancora non rendersi del tutto conto 
di quel che gli costerebbe, in futuro , il non essere 
all 'a ltezza cli adeguare gli insediamenti urbani -
in cui vive e vi vivrà sempre di più - alla dinamica 
trasformazione in atto (ro). 

(10) <i L 'uomo nella grande città)) fu il tema di una 
('giornata)) della Organizzazione mond ia le della sa nità 
(O:01[S), che aveva l'obiettivo cli richiamare l'atlcnzionè 
dell'opinione pubblica di tutto il mondo sugli aspetti nega­
tiv i di una realtà, in cui la salute dell'umanità va preser• 
vata soprattutto nelle grandi città. Compito di una socit:tà 
ci,·ile è pertanto la creazione di un nuovo ambiente cli vita 
e di la,·oro per le comunità umane, passando dal concetto cli 
« alloggio)) a quello cli (<habitat • (cfr. anche il ..- cuor<.'·lllO­
stra • del 6° SA IE 1970 . Bologna): cioè, considerando il 
luogo di abitazione non pii, come un semplice riparo, ma 
come parte indissociabile d'un insieme che comprenda tutti 
i servizi e le installazioni necessarie per assicurare l'igil'nC 
fisica e mentale, il benessere sociale della famiglia , com( 
dell'individuo. Tutto ciò presume una pianificaz10m• raz:io• 
nale e dinamica degli agglomerati urb~ni, chiamando a co l• 
la bora re (, équipes * interdisciplinari (urban isti, ingegneri, 
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Le città aggrediscono caoticamente gli spazi liberi, 
divorando con voracità suolo, acqua ed aria; da cui 
l'interrogativo di che cosa resterà ancora disponibile 
all'uomo, tra breve. 

La presunta ripartizione della popolazione mon­
diale secondo la razza (in senso genericamente ap­
prossimato) nel r920 (clr. M. Boldrini << Demogra­
fia» Ed. A. Giuffrè, r956) era: Bianchi (indo-atlan­
tici) 920 milioni (50,5%); Mongoli 6r5 milioni (33,8%); 
Malesi 60 milioni (3,3%); Indiani e meticci d'Ame­
rica 40 milioni (2,2%); Negri rr6 milioni (6,4%); 
popolazioni varie 70 milioni (3,9%)-

La presunta ripartizione della popolazione mon­
diale, nel r950, secondo le razze primarie e seconda­
rie (milioni): I Gruppo Bianco o Europida (razza 
nordica 200, indo-iranida r8o, mediterranida roo, 
orientalida 80, baltica r8o, dinarica 80, alpina 85, 
armenida go, polinesida ... ); II Gruppo Giallo o 
Mongolida (razze mongolide 900, amerinde o indiani­
che 60); III Gruppo Negrida (razze a sud Sahara -
etiopica, sudanica, bantuida ... - r50; razza indome­
lanida 220, melanesida e paleomelanesida 2, austra­
lida o,6) (rr). 

Le cifre seguenti, invece, indicano in kmq. le 
superfici reali dei continenti (r2): Nord America 
24.255.871; Sud America 17.788.573; Africa 30.r74. 
458; Europa occ. ro.527.598; Asia (estremo e medio 
oriente, Indonesia inclusa) 43.7r8.r46; Australia 
8.954.723. 

In riferimento alla necessità (r2) di un « ridimen­
sionamento • dei continenti in rapporto alla densità 
media della popolazione mondiale (circa 24 ab./ 
kmq.), la specie umana - per il suo sempre più 

architetti,_ igi~nisti, socio-psicologi, ecc.), soprattutto ope­
r~ndo panteticamcntc urbanisti con esperti dell'igiene am­
bientale e della sanità pubblica. 

~1 ~) In riferi~en_to al r Gruppo Bianco o Europida, i 
relativi sottogruppi bianchi sono la presunta razza: nordica 
(ad _es . Scan<l!na~i, _p~o tot ipi dello « Homo Europeus •); 
0_1ed,terranea (1 pIu t1p1ci i sardi ed i ca labresi); baltica o­
rientai~; dinarica; a lpina (austriaci, svizzeri , piemontesi 
fran_ces1_). I bianchi europei fornirono cospicui apporti ai 
ternton _ di recente_ popolamento {Due Americhe, Australia, 
Su<l Afnca e colome propriamente dette). 

(12) Cfr. • Atla nte•• n. 23 (< 1/1966), p. 64 - P. FACCH1· 
T_re b~mbini ogni secondo; il cui grafico zone rosse del pla~ 
msfeno ~o~ le superfici continentali proporzionate a l nu­
mero dct rispettivi abitanti. 
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accentuato incremento - dovrà risolvere enormi 
,, problemi della quantità•> (r3). 

Gli squilibri attualmente avvertiti, in merito alla 
densità di popolazione, sono notevoli e tendono ad 
accentuarsi: infatti , in alcune zone l' incremento 
demografico è molto più elevato che in altre (14) . 

Secondo taluni autori (9) (r3), in riferimento alle 
nascite ed al sesso, le statistiche rileverebbero la 
quasi costante eccedenza delle nascite maschili su 
quelle femminili: tale eccedenza non sarebbe un fe­
nomeno limitato nel tempo e nello spazio, ma si 
verificherebbe per tutti i popoli ed in ogni tempo (r5). 

( 13) Assai sconcertante è la previsione di incremento 
demografico (cfr. cartina geografica comparativa della si­
tuazione demografica al 1966 con quella prevedibile a l 2000, 
con ideogrammi che rendono l'idea delle cifre assolute degli 
abitanti, di cui alla nota (12)] sottolineante un balzo demo­
grafico che mostra la grandiosità del fenomeno, implicando 
anche una serie di altri problemi da fronteggiare di anno in 
anno. Nelle sue varie età (poppanti, adolescenti, adulti) 
l'uomo presenta problemi specifici che, con l'incremento de­
mografico, s i trasformano in pressanti problemi sociali. Le 
cifre seguenti, di cui la prima (rispettivamente per ogni con­
tinente) è riferita al 1966 e la seconda all'anno 2000, indicano 
l'articolazione della popolazione mondiale (milioni di abi­
tanti): America sett. e centrale 288,6/410; America meridio­
nale 161,4/620; Europa 443,9/590; URSS 224,7/420: Africa 
302,3/590; Asia 1826, 1/3720; Austra lia e Oceania 18,6/40. 
Della popolaz ione mondiale il 49,9% è costituita di maschi ed 
il 50,1 % di femmine. 

Censimento I960 

Ubicazione Maschi Femmine Totali 

Asia 55.908.24 I 57.317.803 l r3. •226.044 
Europa 150.045.006 161. I 10.375 31 1.155.38 1 
Africa 16.64 1.349 16.763. 144 33.404.4 73 

1.000M 1.000 M 1.ooo {M - F) 
- F-

M + F M + F 

Asia 975 494 - 12,4 
Europa 931 482 - 35,6 
Africa 993 498 - 3,6 

( 1 4) Gli squi libri della distribuzione degli abitanti 
generano gravi problemi di carattere socio-economico-sa­
nitario. Ad esempio, in Asia ove si notano masse in aumento 
durante le riunioni religiose. 

(r5) La med ia dei nati maschi, per 1000 nati dal 1921 



Classi di età (16) 

Nazioni Anno 
% in relazione al cara ttere della produttività Popolazione 

Fil ippine 

Giappone . 
USA 
Ita li a 

Svizzera 
German ia 
"I nghilterra 
Francia 

0-15 

45,3 

35,4 
27, l 
26,2 

2 3,5 
2 3,5 
22,2 

21,6 

I 

45,9 
49,4 
5o,5 
52,0 
5 1 ,o 

50,8 
49,9 
49,7 

L 'aumento dell 'et à media della popolazione è 
un vantaggio in parte neutra li zzato da llo svantaggio 
rappresenta to dal maggiore peso delle popolazioni 
improdutti ve, In definiti va: 

- le popolazion i normali , q uando siano distinte 
in classi cl i età d'ampiezza uni forme, presenta no -

a l 1930, fu d i: 5 17, 48 per il Giappone e l' India; 512,75 per 
l'Italia; 5 14,22 per la Svezia: 5 15,61 per Danzica; 5 16,53 
per la R hodesia (bianchi). La vicinanza di dette medie 
sem plici con ferma la stabil ità ne l tempo e nello spazio di 
questa eccedenza di nascite maschili, in forza d i q ualche 
legge biologica generale; ma almeno per l'Italia il rapporto 
s'inver te se r ifer ito a lla popolazione complessiva: 960 m a­

schi su 1000 fem mine . A ltra legge natura le de lle nascite è 
desum ibi le da llo studio dei parti plu rimi (legge di H e ll in­
Livi: « classificando, secondo i l numero dei generati, i 
parti, le frequenze di questi costituiscono una progressione 
geometr ica decrescente con rapporto tra ciascuna frequenza 
e la successiva prossima ad 84 ))). 

(16) Cfr. M. BoLORIN l : Demografia, Ed . Giuffrè, 1956, 
in cui è sostenuto che al costante decrescere della classe 0- 15 
a nni , corrisponde un o rdine crescente meno costante, de lle 
classi 50-65 e 65-6-; cioè tra dette classi v i è una relazione 
inversa, per cui (indipendentemente da qualsiasi varia­
zione delle età vi r ili) al crescere - da un Paese alJ'altro -
de lle frazioni degli infanti e degli adolescenti, decresce la 
corrispondente frazione di individui maturi e vecchi. Le va• 
riazioni maggiori corrispondono alle età giovanili, mature o 
sen il i, men tre quasi non varia affatto la percentuale dei 
viven ti nel periodo centrale di 15-50 anni. Soltanto il gruppo 
de lle età centrali varia pochissimo da un Paese a ll 'a ltro, 
assorbendo quasi ovunque circa la metà della popolazione, 
cioè quella pili attiva sulla quale s'imperniano le attività 
sociali; accanto al nucleo centrale vi sono i soggetti di 50•65 
anni, che sono la frazione declinante della popolazione, ricca 
di passata esperienza ma non dotata di propulsione special­
mente economica attiva, che è peculiare al gruppo dai 15 

50-65 I 65 e oltre 
"' 

Totali 
migliaia 

5,6 3,2 100 19- 2 34 
10,2 5,0 100 83.200 
q,2 8,2 100 I j0.697 
l 3,7 8, I 100 46,738 
16,0 9,5 100 4.7 18 
16,4 9,3 100 47,696 
16,9 11,0 100 43.745 
16,9 11,8 100 41.943 

in successive età - decrescenti frequenze di indi­
vidui ; 

- la frequenza dei viventi di età 15-50 anni è 
una costante demogra fica e corr isponde a l 50% circa 
della popolazione; 

- le popolazioni moderne tendono ad a ltera re 
questa fi sionomia normale, per passare ad a ltra di 
na tura pa tologica, nelle sue manifestazioni estreme; 

- la crescente et à media è il carattere distinti vo 
che sin teti zza il processo di t rasformazione; 

- a prima v ista, la trasformazione ed il conse­
guente in vecchi amento sembrano vantaggiosi, ma 
in effetti sono segni anormali , anche se contenenti in 
sè temporanei benefici economici e sociali (r 7) . 

In relazione alla superficie, il continente più 
popola to è l 'Eu ropa (fino agli l,; ra li) con 58 abitanti 
per kmq. ; seguono: Asia con 42 ab/kmq. ; America 
sett. e centrale con rr ,5 ab/k mq,, Africa con IO 

ab/km q; Ameri ca merid , con 9 ab/kmq. ; Oceania 
con meno di 2 ab/kmq. 

ai 50 anni, comprendente q uasi il 50% de lla popolazione e 
su cui gravano le attività socio-produttive, nonché di adem­
piere a funzioni familiar i in ordine a lla procreazione e allo 
allevamento de lle nuove generazioni. 

( 17) Al te mpo stesso l' uomo gremisce la Ter ra e, ne l 
suo s la ncio d'espansione demografica, pensa piuttosto a 
colonizzare ambienti finora r itenuti inabitabili: s i è in t roppi, 
il pianeta Terra è sovrapopolato e lo sarà sempre più nel 
prossimo futuro, se non accadrà qualcosa. Dei 3.262.000.000 
di viventi su lla terra, ve ne sono (milioni): 615 in Europa; 
1.878 in Asia; 302 in Africa; 288 nell'America sett. e cen­
trale; 161 nell'America men d.; 18 ne ll 'Oceania. 



L'aumento della popolazione mondiale non è 
conseguenza dell'incremento delle na~c'.te (18) -
che sono anzi in diminuzione - bens1 e dovuta al 
forte calo della mortalità (19). 

Mentre la mortalità s'attenuava, invece, la na­
talità se è diminuita è dipeso in gran parte da un 
fatto spontaneo, dovuto al diffondersi di nuove ab,: 
tudini di vita - di tipo più civi le - o, m molti 
Paesi, autorizzando diffusamente antifecondativi e 
ricorso all 'aborto, quali uniche soluzioni del pro­
blema (20). 

(18) Circa le nascite, pur oscillando, il loro numero 
osservò per molto tempo lo stesso ordine di grandezza; 
per molti anni, come avvenne fino al 1940/4 5, si m~nifestò 
una lenta discesa sistematica nel numero delle nascite, fino 
all'accentuarsi dal 1940 al 1945, per effetti bellici; dopo una 
certa ripresa, appena scontate le conseguenze dell'ultima 
guerra, negli anni più recenti è seguita una sensibile discesa 
che non è individuabile quando si possa arrestare. Nel pe­
riodo di pace 1931/39, le nascite furono da 612.000 a 730.000 
in Francia e da 700.000 a 750.000 in Inghilterra. In Italia, 
nel periodo 1932/37, le nascite passarono da 962.000 a 
990.000 (con una punta di 1.026.000 ne l 1931), poi da l 1938 
al 1940 vi fu un forte aumento -da 1 .037.000 a 1.046.000 -
determinato forse dalla politica demografica governativa. 
Nel periodo bellico (1940/45) le nascite in genere diminui­
rono: in Francia da 643.000 a 559.000 annue; in Inghilterra 
da 878.000 a 695.000 annue; in Italia da 937.000 a 815.000. 
Xel dopoguerra segui un periodo di notevole incremento: 
in Francia (1949) con 869.000 nascite; in fnghilterra (1947) 
con oltre I milione; in Italia (1946/47/48) con o ltre 1 milione, 
che negli ultimi anni però segnarono un costante regresso. 

(19) Il DDT nel dopoguerra debellò la malaria, ridu­
cendo la mortalità infantile, prima elevatissima; analoga­
mente con l'impiego di nuove vaccinazioni, con la diffusione 
maggiore di abitudini igieniche e di cibi più garantiti; scom­
parsa quindi delle passate grandi epidemie e carestie. 

(20) Alcuni sociologi ritengono che avendo conquistato 
il controllo de lla morte, vi dovrebbe corrispondere il con­
trollo sulle nascite, per coordinare i bisogni dei nuovi indi­
vidui da sfamare con le risorse disponibili. Yengono così 
condannati i sistemi in uso presso popoli, anche civili, dell'età 
preindustriale: eliminando i neonati (una specie di controllo 
delle esistenze) specialmente di sesso femminile, in soprannu­
mero; lasciando morire i vecchi; gettandosi sul rogo del ma­
rito defunto, secondo l 'uso delle vedove indiane, spinte più 
- che dal dolore - dal timore di non potersi poi integrare 
111 una comunità, la quale con tradizioni medioevali farebbe 
morire di fame le vedove stesse; praticando l'infanticidio, 
usato nel Giappone fino alla prima metà del 1800; abolendo 
le risorse interne e spingendosi a conflitti armati per ampliare 
1 possed imenti; ccc. 

146 

Pertanto, oggi la medicina consente di evitare 
l'aborto e l'infanticidio (usato dai barbari), ma si 
evidenzia sempre di più che il problema della limi­
tazione delle nascite rientri nelle questioni di costume 
e di educazione (21). 

La popolazione mondiale nel passato (22), fa­
cendo riferimento al censimento ordinato dall'im­
peratore Ottaviano Augusto, registrò pe_r i terri_tori 
dell'Impero Romano di a llora la cifra d1 54 1111'10111 
di abitanti, di cu i: 23 milioni nell'Europa romana; 
r9,5 milioni nell 'Asia; II,5 milioni nell 'Africa ro­
mana. Il vasto I mpero degli Antichi Romani aveva 
quindi un numero di abitanti leggermente diverso 
da quello dell ' Italia di oggi; aggiungendovi poi dei 
dati sui territori - di allora - extra Impero Ro­
mano le cifre salivano sui 200 o 400 milioni: le regioni 
allora note erano l'Etiopia, la Persia e l'India, quelle 
sconosciute erano diverse, tra cui la Cina che in det­
ta epoca era pari a 40 milioni di abitanti. In defi­
nitiva durante il primo secolo d.C. si contavano 300 
milioni di anime, che 1700 anni dopo (sec . XVIII) 
raggiunsero la quota di circa 730 milioni di persone, 
in tutto il globo (23). 

(21) L'evoluzione demografica dell'umanità, nei tempi 
passati e con previsioni a l 2000, è stato oggetto già di una 
vasta letteratura - dei futuribili in particolare - che 
secondo un immediato excursus storico (secondo ideogrammi 
antropomorfici proporzionati alle cifre assolute di popola­
zione, in determinate epoche fino ad oltre il 2000) danno 
un'idea del continuo svi luppo demografico: forti sbalzi e 
salto nel prossimo futuro da fare raddoppiare il numero degli 
abitanti sulla Terra, da cui le aspettative per un possibile 
sfruttamento sulla Luna, negli oceani (poss ibilità di vita 
subacquea), ed altre avveniristiche scelte. 

(22) In sintesi nel primo secolo d.C. la popolazione 
mondiale era di 300 milioni, nel XVIII sec . saliva a 730 
milioni, nel 1900 passava a 1608 milioni, nel 1950 si raggiun­
gevano i 2495 milioni, nel 1966 si sono toccati i 3220 mi­
lioni nella probabile prospettiva di raggiungere i 6000 
milioni al 2000. In particolare, alla fine del 1100 Parigi 
aveva circa 100.000 abitanti ed un secolo dopo ne contava 
circa 240.000; nel 1280 Firenze registrava 45.000 ab. che 
nel 1339 salivano a circa 90.000; la regione fra il Reno e 
la I\Iosclla decuplicò, fra il 960 ed il 1200 i suoi abitanti; 
le contee inglesi contavano nel 1086 circa 1.200.000 anime, 
raggiungendo verso il 1340 un totale di 2.355.000 ab. 

(23) Per l'Europa, in tutto il .Medio Evo la popolazione 
restò costante ai valori dell'Antichità, pur con forti abbas­
samenti e fasi di ripresa, per poi raddoppiare - sempre 
rispetto all'Antichità - nel Cinquecento, continuando suc­
cessivamente una costante ascesa. 



CENSiìl l EXTI DAL 1861 AL 196, - POPOL AZIOXE HES!DENTE CEXSITA 
NEl COMUNI AVEKTI AL 1961 100.000 ABJTA;,,;TI E PIC- (;,,;EJ COXFJXI ,\LLE DATE DEI CEXSIMEXTI) 

(Percentuali su popolazione totale) 

Circoscrizioni 
N. 

Comuni 
1961 

1861 

(31-xn) 

187 1 

(31-x11) 

1881 

(31-xu) 
""" 

(10-11) (10-vt) (1-xn) 

1931 

(:11-JV) 

----------+----1----1----·----1-------- ----1----+----' 

1
-::-P iemonte 

Liguria 
Lombardia 
Veneto 
Friuli Ve nezia Giulia . 
Toscana 
Um bria 
Lazio. 
Campania 
Puglia 
Calabria 
Sicil ia 
Sardegna 

Settentrione 
Centro 
Mer idio ne 
l so lc 

NORD 

MEZZOGIORNO 

ITALI A 

16 
5 
6 

21 
10 

FONTE'. Elaborazione su dati ISTAT. 

6, 1 
I 7,4 
8, I 

10,7 

I 1,5 
8,2 

24, I 

I 7,6 
7,1 
2,4 

15,4 
5,3 

[ 1,7 
1 1,0 

8,5 
13,3 

11,5 

10,0 

10,9 

7,3 
18 ,3 
8,o 
9,9 

14,2 
9,0 

29,2 

I 7,3 
8,2 
2,9 

16, 1 
5,2 

1 1,9 
1 3,5 
8,7 

13,9 

12,4 

10,4 

11 ,6 

7,9 
22,5 
1 1,2 

9,4 

13,5 
8,7 

3 1,9 
1 7,5 
8,5 
3,0 

16,0 

5,5 

13,1 

13,5 
8,9 

q,o 

13,2 
10,5 

12,2 

9,7 
26,6 
14,0 

9,5 

1 3,5 
9,0 

37,2 
18,3 
9,8 
3, I 

16,8 
6,7 

15,0 

15,2 

9,6 
14,9 

15,0 

I 1,4 

13,6 

11,9 
27,9 
15, I 
9,1 

14, I 
9,3 

40,0 
20,9 
11 ,5 
2,9 

I 7,6 
6,9 

16,7 
16,5 
1 1,0 
15,6 

16,7 
12,5 

15,1 

14,8 
29,6 
16,9 
9,3 

26,0 
14,9 
9,8 

43,8 
i4,3 
13,1 
4,2 

22,5 
7, 1 

16,2 
18,6 
13,2 
19,6 

16,8 
15,3 

POPOL.-\Z IOJ\"E PRESE~TE .-\L 1961 E AL 1966 I~ 1TALl A 

Aree di incremento urbano 

Altre località 

16,7 
49,6 
20,7 
12,4 
2 5,3 
16,9 
11, 1 
40,0 
25,4 
1 3,5 
7,2 

20,1 
10,2 

19,8 
21,0 
13,8 
18 ,1 

20,1 
15,2 

18,4 

20,., 

jl, I 

23, 1 
16,9 
22,2 
18,8 
11,9 
49,4 
2 5,3 
16,6 
6,9 

22,5 
10,9 

23,1 
27,0 
14,9 
19,9 

24 ,2 
16,5 

2 1,4 

52,2 

I 
25,3 
19,7 
22,7 

2 1,7 

I 
13,9 
55,t 
2 7,3 
18,2 
7,4 

2 5,5 
1 2,8 

26,2 
3 1,9 
16,6 
22,6 

,7,9 
18,6 

2 4,5 

Tot aie 

Ci rco scri zion i Totale di cui: capoluoghi 

---~----11---- --------------
,96o ,966 ,966 1961 ,966 

Valori assoluti (miglia ia) 

Nord-occiden tale 8.588 9.676 4.755 5. 158 4.593 4.574 13. 181 14 .250 

Nord-orienta le 4.960 5.39., 2.959 3.183 4.39 1 .J.35-1 9.35 1 9.748 

Cen tro . 6.426 7· 16.2 4.108 4.564 2.959 2.820 9.385 9.982 

Mezzog iorno 7.053 7.582 2.9 16 3.167 4.927 4.787 11.980 12.369 

I so le 4.352 4.599 1.878 2.038 1.655 1.591 6.007 6.190 

ITALIA 31.379 34··1 1J 16.616 18.1 IO 18.525 18.1i6 49.904 52.538 

.Numeri indici (1961 - 100) 

Kord-occidentale 100,0 I 12,7 100,0 108,5 100,0 99,6 100,0 108, 1 

Nord-orientale 100,0 108,7 100,0 107,6 100,0 99,1 100,0 104,.l 

Centro. 100,0 111 ,4 100,0 111,1 100,0 95,3 100,0 106,4 

Mezzogiorno 100,0 10 7,5 100,0 108,6 100,0 97,1 100,0 103,2 

l solc 100,0 105,7 100,0 108,5 100,0 96,2 100,0 103,1 

ITALIA 100,0 109 ,7 100,0 109,0 100,0 97,8 100,0 105,t 

FONTE: Elaborazione e stima su da/i IST. IT 
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NDIERI INDICI 1951 _6 1 (1951 - 1oo) DELLA POPOLAZIOl\E RESJDE;>;TE NEI COMUNI CAPOLt.:OGO 

E NEI RESTANTI COMCN"J, PER GRUPPI Dl PROVINCE 

Numeri indici 1961 % Capoluogo sul totale 
{1951 - 100) 

Pro,. in e e 

Complesso Capoluogo Altri Comuni 1951 1961 

Torino, Vercelli, Novara I 19,2 1 39,r l07,7 37,2 43 ,4 

Asti, Alessandria 95,3 113,1 93,0 r r,5 13,7 

Aosta I06,o 12-f,4 99,6 2 5,7 30,2 

Imperia, Savona, Genova I 11,0 1 1 1,9 109,5 59,0 59, 5 
La Spezia IOJ,9 108,.1 96,0 47,9 51 ,0 

Varese, Como, Sondrio, Milano, Bergamo 119,6 122,7 118,0 34,5 35,4 
Brescia, Pavia 102,3 120,4 99, 1 15,1 I 7,7 
Cremona, :Mantova 91,3 110,9 87,8 15,2 18,4 

Bolzano, Trento 107,8 123,0 104,4 18,3 20, 9 

\'crona, Vicenza 102,1 123,3 96,6 20,6 24,9 
Belluno, Treviso, Venezia, Padova, Rovigo 95,8 110,2 91,5 23,4 26,9 
l"dine 96,7 I 16,9 94 ,ò 9,2 11 , l 

Gorizia, Trieste 103,7 100,7 103,0 74,5 72,3 
Piacenza, Parma, Reggio Emilia, Ferrara 97,2 113,7 90,4 29,1 34,o 
Modena, Bologna 106,7 128,5 94,5 35,8 43 , 1 
Ravenna, Forlì 107,7 12 1,9 103,8 21,7 24,5 
Pesaro-Urbino, Macerata 95,8 120,4 9 1,9 13,5 16,9 
Ancona 101,4 I 16,2 97,4 2r,5 24 ,6 
Ascoli Piceno 101,3 109,7 100,0 r3,6 14,7 
Massa-Carrara, Lucca, Arezzo, Siena 96,6 107,9 93,5 21,9 24,4 
Pisa. Grosseto 103,3 122,5 98,3 20,6 24,5 
Pistoia, Firenze, Livorno 109,1 I 14,4 105,3 41,9 44,0 
Perugia 97,3 115,0 93,8 16,4 19,4 
Terni 100,2 111,4 93,3 37,9 42,2 
Rieti, Frosinone 93,2 112,9 91,3 8,9 10,8 
Viterbo 101,4 112,3 99,2 I 7,I 18,9 
Latina, Roma 125,6 131,0 113,4 69,3 72, 3 
Benevento. Avellino 95, 1 113,8 93,0 10,2 12 ,2 
Caserta, Napoli, Salerno 112,8 117,7 110,4 32,6 34 .o 
L'Aquila, Teramo, Chieti, Campobasso 92,8 110,9 90,5 l 1,3 13,5 Pescara 102,0 133,0 90,3 27,3 35,6 
Foggia 101,4 120,5 98, I 14,8 I 7,6 
Bari, Brindisi, Taranto, Lecce 107,0 115,7 104,6 21,8 23,6 
Potenza 100.7 13 1,0 98,3 7,3 9,5 Matera . 109,6 125,8 !06,3 16,7 19, 1 Cosenza 101,6 136,1 98,5 8,3 Catanzaro 103,3 121,3 101,6 8,3 9 ,6 Reggio Calabria . 94,7 106,8 91,3 22,0 24,8 Trapani, Palermo, Messina, Agrigento . 104.2 I 16,5 98,4 3 1,9 35,7 Enna 

95,9 103,2 95,0 I 1,2 12, 1 Caltanh;sctta. Catania, Siracusa, Ragusa . 107,5 I 18,4 103,2 28,9 Sassari. Nuoro. Cagliari 31 ,9 
110,8 130,3 106,6 17,7 20,8 

Centro-~ord 106,9 121,1 
Mezzogiorno 100,4 3 1,5 35,6 

105,0 117,9 101,2 22.6 25,4 

ITALIA 106,2 120,I 100,7 28,2 31,6 
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J~TCREME~TO DEMOGRAFICO l N ITALIA :,.JEL DECE~NIO 1951 -6 1 

di cui per: 

Circoscrizioni Incremento totale eccedenza naturale 1110\'imento migratorio 

Nord 

Sud 715.92., 

ITALIA . 

FONTE: Elaborazione su dati ISTAT . 

N. 

386.854 

1.036.058 

19,4 

90,7 

38,4 

N. 

l .591 .. 123 

66.720 

CANCELLATI PER L'lNTER:-:-0, RISPETTO A 1.000 C~IT.\ DI POPOLAZ IO:-:-E RES IDENTE, 
PER Cl RCOSCRIZ IONE TER RITORlALE 

Circoscrizioni territoriali 1g61 1963 1964 196s 

Italia Nord-Occidenta le 32,2 33,4 35,2 35,8 

Italia Nord-Orien ta le 39,7 33,9 31 ,3 18,4 

Italia Centrale 33,3 29,1 26,8 .? 4,3 

ltalia Meridionale 33,4 3o,7 27,9 24,9 

Ita li a I n sulare 34, l 35,6 30,5 25,0 

T OTALE 34,3 32,3 30,6 28,4 

FONTE: Elaborazione su dati ISTAT. 

CANCELLATI NEL 1965 E 1966 PER CIRCOSCR JZIO:S:E DI PRO\.EK IENZA E DI DESTINAZIO:-CE 
(valori percentuali) 

Circoscrizione di destinazione 

% 

80,6 

9,3 

51,2 

,, .. 
33,8 
27, t 
23,5 
24,4 
24,9 

27,3 

Circoscrizione di provenienw Totale cancellati 

Nord Occidrn tale Nord Orientale Cen trale :\lcridionale Insulare 

1965 - Ita li a Nord-Occidentale 
Italia Nord-Orientale: 
Italia Centrale . . 
Italia Meridionale 
Italia Insulare 

T OTALE 

1966 - Italia Nord-Occidentalf' 
ltalia :Nord-Orientale 
Italia Centrale 
Ita lia 1\Ieridiona!e 
Italia Insulare 

T OTALE 

FONTE: Elaborazione su dat. ISJ'A.T 

78,.1 
Jl,O 

8,5 
18,0 
1.0,7 

~6.o 

36,{l 

5,2 
3,5 
3,3 

18, I 

5,6 
78,1 

5,3 
3,8 
3,5 

18,2 

3,8 
5,0 

74,9 
Jt,l 

8, 1 

I 7,5 

4,1 
5,0 

74,9 
10,S 

7,9 

17,5 

7,2 
3,0 
8, 1 

65, 1 

4,6 

18,7 

5,9 
2,8 
8,o 

64,4 
4,4 

18,2 

5,' 
,,7 
9,3 
2, l 

63,3 

9,7 

4,0 
1,5 
3,, ,,, 

63,8 

9,5 

100,0 
100,0 
100,0 
100,0 
100,0 

100,0 

100,0 
100,0 
100,0 
100,0 
100,0 

100,0 
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POPOLAZIONE DEI CE:STRI URBANI DEI COMl'l'-1 CO:S PI(; Dl 10.000 ABITA?sTI 

Aree di incremento urbano I 
Altre località I Tot a le 

Totale di cui: Ca1>0luoghi 
Zone ---,~1 

•951 196t 1951 1961 ,.,, I .• ,, I l 95 1 

I 
:\'ord-Occiclentalc 4.925,2 6.3 18,8 3.506,2 4.4 16,8 144,8 164,8 I 5.070,0 

C cn tro-Nor<l-Oricnta le 5.744,9 7.346,2 4--153,0 5.599,2 618,7 7o7,5 6,363,6 

l\lezzogiomo-lsolc 6,784,8 8.014,1 3.36,,9 4.216,2 1. 774, 2 1.778,5 8.559,0 

IT.-\LI.-\ 17.454,9 21.679,1 I I.J22,I q.232,2 2.537,7 2.650,8 19.992 ,6 

Fo:ne: Elaborazione su da/i ISTAT 

PRINC I PALI E~TITA FISICHE REALLZZATE DAL 196 1 AL 1965 

A n Il Ì 

1961 

1962 

1963 
1964 
1965 

1961 

19bz 
19&3 
1964 

1965 

Strade 
(,) 

km. 

14.767 
12.889 

14.116 

15.034 
1z.904 

100,0 

87,3 
95,6 

101,8 

87,4 

Linee 
ferroviarie 

(binari) 

km. 

z.z6o 

2.765 
1·739 
1·743 
2.911 

100,0 

122,3 

76,9 
77,1 

1z8,8 

Edifici 
pubblici 

2.231 

2.074 
1.483 

2.713 

z.632 

100,0 

93,0 

66,5 
121.8 

I 18,0 

(a) Strade statali, provinciali, comunali e interne. 
(b) Compresi gli asili infantili. 

Edifici 
scolastici 

(bi 

aule 

Abitazioni 
1,1 

vani 

Valori assoluti 

14.207 385.862 
16.722 265+10 
14.912 I 75.684 
15.824 159.2 19 

14.976 q5.003 

Nimieri indici (1961 = 100) 

100,0 100,0 

117,7 68,8 
105,0 45,5 
111,4 4 1,3 
105,4 37,6 

Acquedotti 
(condotte 

adduttrici\ 
(d) 

km. 

2.496 

z.741 

2.525 

2.731 

2.003 

100,0 

109,8 

101,2 

109,4 
80,2 

Fognature 
(collettori) 

km. 

930 
1.059 

843 
1.048 

1. 209 

100,0 

113,9 

90,6 

112,7 

130,0 

196 1 

6 .4 83,6 

8.053,7 

9.792,6 

24 .329,9 

Ospeda li 
Sana tori ecc. 

Posti letto 

6.654 

7.44o 

8.835 

4.388 
6.272 

100,0 

111 ,S 

13z,S 

65,9 

9 4,3 

dt a~~!a!~n:z~r :~~t\:~~r~c~ono compres
i anche I vam di ab1taz10111 ncostru1te perchè d1strutt1 da eventi belhci nonchè i vani 

(d) Dalla sorgente all'inizio della rete di distribuzione. 

FONTE:: Elal>orazinni I ST. I 1' 

150 



La popolazione mondiale di 730 milioni del 1750 
circa, dopo una cinquantina di anni si elevò a 900 
milioni; successivamente nel 1850 detta popolazione 
passò a u7r milioni, nel 1900 crebbe ancora fino a 
r6o8 milioni e nel 1950 salì ancora a 2495 milioni. 
Dagli anni cinquanta ad oggi, nell'arco di un ven­
tennio circa, la popolazione mondiale ha subito un 
incremento pari all'intera popolazione mondiale di 
due secoli or sono. 

Soprattutto dal 1850 al 1950 la popolazione è 
più che raddoppiata: cioè in un secolo è cresciuta 
più che in tutti i secoli precedenti , dalla comparsa 
dell'uomo sulla terra. 

Se la popolazione mondiale continuasse a cre­
scere con l'attuale ritmo, fra 600 anni - cioè come 
dal t empo di Dante ad oggi - la terra potrebbe avere 
I abitante per ogni mq. di superficie (24). 

In teina di previsioni, fra un trentennio le 
condizioni di vita umana saranno forse del tutto 
simili a quelle presenti; vi è però una certa diffi­
coltà nel calcolare al 2000 la prevedibile popola­
zione mondiale, in quanto non si rileva uniformità 
di incremento in tutti i popoli (25) ed in ogni 
regione. 

Nei popoli in cui si verifica la crescita, essa non 
avviene allo stesso modo, quindi non ha senso esten­
dere al futuro l'aumento medio della popolazione 
mondiale, essendo detta media il risultato di un con­
fronto fra cifre che possono mutare. Se si volesse 
stimare invece nell 'ambito delle singole nazioni, si 
sarebbe poco certi sulla probabilità che l'attuale 
misura resti la stessa per gli anni futuri, dal momento 
che le condizioni influenti sull'aumento della popo­
lazione sono note solo genericamente. 

Secondo dati delle Nazioni Unite, riferiti al 2000, 
vi sarà al riguardo un minimo ed un massimo (tra 
4 miliardi e 900 milioni, nonché 6 mil iardi e 900 
milioni); accettando i relativi valori intermedj fra 
un trentennio sulla Terra si conteranno circa 6 

(24) fn tale prospettiva avveniristica è immaginabi le 
che fra 6 secoli le condizioni di vita dell'uomo possano essere 
assa i diverse, da quelle in atto: forse si abiterà sul mare, 
su altri pianeti o su appositi satelliti artificiali, ccc. 

(25) Alcuni popoli diminuiscono perfino, fino a tendere 
a scomparire: ad esempio, i pigmei ed i boscimani dell'A­
frica, g li aborigeni dell'Australia, gli amerindi ckll'Amazzo­
nia, ecc. 

mil iardi cli persone, pari a quasi il doppio dell'attuale 
cifra . 

Forse differenti rapporti statistici caratterizze­
ranno la popolazione al 2000, con una diversa strut­
tura etnica e distribuzione geografica. Infatti dei 
58 milioni cli persone che annualmente incrementano 
la popolazione mondiale (cioè la differenza fra nati 
e morti), ben: 41 milioni afferiscono l'Asia (5 milioni 
l'India e 19 milioni la Cina), 6 milioni riguardano 
le Americhe (cli cui 3 milioni gli USA), 5 milioni e 
600.000 l'Europa (cli cui 3 milioni e r/2 l'URSS), 
5 milioni interessano l'A frica e meno di mezzo mi­
lione l'Oceania (26). 

Se si continuasse con un tale ritmo è prevedibile 
che al 2000 l'umanità possa avere - più del r960 -
ben 3 miliardi e mezzo di persone, delle quali sol­
tanto: 9 milioni saranno in Oceania, contro i 155 
milioni nell'Europa (CRss esclusa), r76 milioni nel­
l'URSS, 292 milioni in Africa, 523 milioni nelle due 
Americhe, 2 miliardi e 519 milioni in Asia (27). 

(26) Secondo il nuovo annuario demografico dell'OXU 
(pubblicato il 10 marzo 1970), contenente dati aggiornati 
alla fine del giugno L968, su lla Terra vivono tre miliardi e 
.t38 milioni di esseri umani; il tasso d'incremento è dell'1,9° 0 

annuale, sicché è prevedibile che la popolazione mondiale 
al 20 10 (tra circa un quarantennio) possa essere di quasi 
7 miliardi dì a nime. Nell'ultimo quinquennio l'incremento 
medio giorna liero è stato di 180.000 (320.000 nati e 140.000 
morti). La Cina è il più popolato Paese del globo (730 mi­
lioni di abitanti) e l 'l talia (53 milioni di ab.) si trova al 12 0 

posto della classifica demografica. I matrimoni sono con­
nessi con le condizioni economiche dei popoli e delle classi, 
risentendo del caro vita (flessione numerica negli anni Qua­
ranta, live llamento negli an ni Cinquanta e ripresa negli 
a nni Sessanta); in Italia (matr imoni contratti tra i 25 e i 
29 anni come nell'URSS, Spagna, Albania, Giappone ed 
Argentina) dalla cifra bassa del 1949 (372), ridottasi nel 
1951 (330.000). si è poi saliti fino al 1963 (420.000 matri­
moni) per ricadere quindi ne l 1968 (375.000 matrimoni) 
in una nuova flessione. La mortalità infantile è migliorata 
in Italia - nel quadriennio 1964/6 i - passando dai 36.6iI 
decessi del 1q64 ai 31.106: la percentuale è scesa dal 36,1 
per mille a l 32,8. 

(2i) L'Asia ha oggi I miliardo e 400 milioni di abi­
tanti in più delle due Americhe - probabilmente - tale 
differenza nel 2000 si accentuerà fino a toccare i 2 miliardi 
e 400 milioni di abi tanti . Oggi è ancora l'Europa il conti­
nente più popoloso, mentre nel 2000 sarà forse l'A!-ia. la 
quale potrà registrare 140 ab./kmq., ossia più del triplo 
dell'attuale densità di alcune regioni asiatiche, come in Cina, 
India e Giappone. L'Oceania avrà 11€'1 2000 so lo 3 ab./kmq.; 

ISI 



Sulle persone che attualmente vivono in ogni 
parte del mondo (26), pari a 3.438.000.000, solo 
circa i 2/3 di esse non si nutrono sufficientemente 
e patiscono addirittura la fame (28) · . . 

Pertanto tra i più immediati problemi posti 
dal rapido incremento demografico umano vi è quel-

globalmente gli curopeidi (bia~chi, tra i quali s'includono 
indiani ed arabi) diminueranno m percentuale, scendendo -
dall'attuale 36% del totale - al 30%. 

( 28) La popolazione della terra che contava nel 19~0 

tre miliardi di persone, tendenti a 7 miliardi al 2000, m 
particolare - secondo i rapporti delle N.U. 196~ - re_­
gistrerà alla fine di questo secolo: I' A'.ner~ca La:m~ sara 
J,6 volte più popolata che nel 1960; _ I Afnc,a ~ 1 ~1a del 
sud-est triplicheranno la loro popolaz10ne; I Asia onentale 
la raddoppierà; la popolazione dell'Oceania, America del 
:Nord e dell'URSS sarà doppia di quella attuale, mentre 
quella dell'Europa s' incrementerà di 1/3. fn tale contesto, 
nel prossimo trentennio, andranno notevolmente sviluppa_t~ 
le risorse alimentari se non si vorrà provocare una cns1 
senza precedenti, secondo le previsioni in atto piuttosto 
sconfortanti. Nel 1965, infatti, la produzione alimentare 
mondiale - per la spaventosa siccità che aveva colpito 
alcuni Paesi dell'Asia e dell'Africa - fu uguale, se non in­
feriore, a quella dell'anno precedente mentre il numero degli 
esseri umani da nutrire si era accresciuto di 70 milioni di 
unità. Cfr. Rapporto della FAO su , La situazione mondiale 
dell'alimentazionf' e dell'agricoltura del 1966 it in cui è -
tra l'altro - scritto: che solo negli USA la produzione a li­
mentare è aumentata del 3%, mentre quella dell'Europa 
orientale e dell'URSS diminuiva leggermente; invece la 
produzione dei Paesi a ltamente industrializzati non au­
m.enta considerevolmente o addi rittura diminuisce; nei Paesi 
depressi o in via di sviluppo la situazione risultava dispe­
rata. Cosi da una parte la carestia minaccia il 60% dell'u­
manità e da una a ltra parte l'incremento demografico con­
tinua costantemente. La FAO accertò anche che nell'E­
stremo Oriente (Cina esclusa) ogni abitante disponesse dai 
45 ai 70 gr. quotidiani di proteine vegetali, mentre un da­
nese ne consuma 93 e un inglese 90. Per le proteine animali, 
alcuni Paesi asiatici contano su una razione giornaliera pro 
capite cli 8 gr., mentre la media europea è di 50 gr. e quella 
di un abitante USA tocca i 70 gr. Le riserve alimentari che, 
fino a 7-10 anni or sono, erano disponibili sul mercato inter­
nazionale in misura tale per far fronte alle carestie o crisi 
improvvise, quali esigenze dei Paesi importatori, improvvi­
samente entrarono in una situazione drammatica; tali ri­
serve, prevalentemente nord-americane, ca larono di molto 
per le notevoli importazioni di grano da parte dell'India, 
della Cina e perfino dell'URSS: la riserva di grano alla fine 
della campagna 1965/66 ammontava a 31 milioni di t., 
inferiori del 45~0 a quelle del 1961. 
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lo alimentare: urgenza di produrre di più; per cui 
vanno conquistate nuove terre e rese. produttive 
quelle finora ritenute incapaci di fornire alimenti 
a ll 'uomo (29). 

Se la produzione non aumenterà rapidamen_te 
nei Paesi industrializzati e se si ripetessero cns1 
come quella dell'India, queste riserve potranno anche 
in avvenire non essere più sufficienti (28) ed allora 
gli attuali squ ilibri tra produzione industriale ed 
agricola comporterebbero una tragica s1tuazwne su 
scala mondiale (30) . 

(29) Esempi tipici, fra le varie soluzioni di ogni Paese, 
sono: fertili « polders » (terre strappate a l mare, come la 
grande diga dell' ex Zuiderzee); Ein Gedi (presso il ~fa r 
i\lorto, in Israele). ove le colture s'espandono in zone ande; 
ricerche sull'impiego alimentare di molti prodotti sinora 
inutilizzati. 

(30) Nel 2000 andranno triplicate le attuali dispo1~ibi­
lità come hanno messo in luce i dati sull'alimentaz10ne 
t,ra~ti dalle inchieste della FAO: se l'accrescimento demogra­
fico seguirà la linea media ipotizzata, forse anche più rapi~ 
clamente ciel previsto, le disponibilità alimentari monclia h 
progrediranno - entro il 1975 - del 35% per ma ntenere 
inalterata la s ituazione in atto (decisamente insuffi.ciente); 
se, però, tali disponibilità consentiranno un aumento ragio­
nevole, dovranno aumentare del 50-60~·0 • È stato anche so­
stenuto (cfr. A. FABRE-LUCE: Si:x 1-nilliards d'insectes; Pa­
ris, 1960) che se la Terra venisse tutta coltivata, come l'O­
landa, si nutrirebbero al massimo 12.000 milioni di persone: 
poiché, nel 2026 (fra circa 55-56 anni) saremo forse in 25.000 
milioni di esseri umani viventi, o l'u manità intera morirà 
di fame o si dovrà adattare a mangiare cose differenti 
dalle attuali. Inoltre vi sono vari sistemi per calco la re il 
livello alimentare di un popolo: si scompongono i cibi della 
sua dieta in calorie, differenziando poi le calorie in an imali 
e vegetali, pili altri complicati computi (risultanti approssi­
mativamente, non essendo mai ben noto l'effe ttivo consumo 
di un popolo, ma solo i dati medi). Alme no altri 2 miliardi di 
persone 1nangerebbero volentieri di più, se fosse loro possi­
bile: 2 uomini su 3 soffrono la fame; questi 3 individui for­
se nel 2000 diverranno 6. Al tempo stesso, però, fra la mino­
ranza dei ben nutriti, molti di essi sono addirittura supernu­
triti, tanto che nei Paesi ricchi sono diffuse le cure dima­
granti; quindi, malgrado i sempre più stretti legami e contatti 
fra i vari popoli, si verifica oggi che la ricchezza e la povertà 
stiano faccia a faccia, con reciproco timore. Altrettanto 
sconcertante è il problema dell'abitazione [cfr. nota (10)] , 

in cui le case moderne sono accanto alle vecchie formule: 
« città galleggianti)) asiatiche (ad es. Hong Kong); città 
in espansione o in altezza {soluzioni opposte alle quali si 
ricorre oggi), sul genere - rispettivamente - delle casette 
unifamiliari californiane, di Los Angeles, ecc., oppure dei 
grattacieli di Manhattan-New York. 



In riferimento al rapporto redd ito-popolazione, 
a prescindere dai vari climi politici, i Paesi del 
mondo oggi si scindono in due gruppi, nazioni: 

- «sviluppate» (31), cioè con un certo livelJo 
cli benessere e cli consumi (America sett., escluso il 
Messico; Europa occ.; URSS; taluni Stati dell'Europa 
centrale; Giappone; Australia e Nuova Zelanda; 
Repubblica Sudafricana; Uruguay, Argentina, Cile); 

-- «sottosv iluppate,, (all'interno cli questo grup­
po si distinguono più livelli di benessere e compren­
dono tutto il resto del mondo) (32). 

Le differenze fra questi due gruppi cli Paesi sono 
molte ed afferiscono: la produzione industriale; la 
cultura; l'occupazione degli abitanti e vari altri 
fattor i, riducibili ad alcune peculiarità del 1° (31) 
e ciel 2° (32) gruppo (33). 

(3 r) Nel 1 ° gruppo, i relativi Paesi godono di un reddi­
to globale che aumenta in misura superiore a ll 'aumento 
della popolazione, avendosi ogni anno un incremento del 
reddito medio pro-capite, cioè una aggiunta di ricchezza. 
(Cfr. J uLES Doi\IENACH: Un microsolco delle contraddizioni 
del mondo). Ad esempio l'Italia, ma negli ultimi posti tra 
i Paes i sviluppati, rientra in questo primo gruppo: ponendo 
a 100 gli abitanti nel 1956 (49.200.000 persone). si ebbe 
nel 1966 un aumento al 108,5 (53.800.000 persone). Secondo 
detti calcoli dell'OECE, si avrebbe in un ventennio un 
incremento demografico del 16c\:i, corrispondente ad una 
crescita media annua dello 0,8~ 0 . L'aumento ciel reddito 
g lobale è certamente superiore (lo « Schema Vanoni» pre­
vide un incremento costante del 5°~, passato poi al 3~0 ), 

perciò se si arrivasse a ridurre gli squilibri in atto e non si 
presentc1.ssero catastrofi, la crescita del reddito medio pro 
capite, verificatasi dal 1956 ad oggi, dovrebbe proseguire. 

(32) Nel 20 gruppo si ha anche - quasi sempre almeno 
- un aumento del reddito globale, ma è inferiore all'au­
mento della popolazione, cosicché il benessere medio di­
minuisce. 

(33) Nel caso della Turchia, ad esempio, ponendo a 
100 la popolazione del 1956 (24.200.000 persone), si ebbe 
nel 1966 un aumento del 130,5 (3r.600.ooo persone) e 
al 1976 vi sarà un presumibile incremento del 170 (41.100.000 
persone). quindi uno dei valori più alti del mondo: un au­
mento medio della popolazione del 3,5° 0 . t da escludere 
che in Turchia (priva di notevoli industrie, cnrenti e poco 
sfruttate le ricchezze minerarie, agricoltnra e allcvamcnto 
dai modesti redditi ) vi sia un aumento corrisponclt>ntr del 
reddito globale ed il Paese s'imp0verisCC'. Situazioni ana­
loghe si verificano in tutto ii mondo sottosviluppato; la 
popolazione aumenta a ritmi elcvati~simi in tutta l'Afri­
ca sett., Brasile, Asia, ecc. sempre più delle ri:"w:--~ anche 
in altri Paesi: in Tunisia sì potrebbe shm,1, .. , nell,1 migliore 
delle ipotesi, che fra il 1055 cd tl 1960 il rt.:d<l1t.r, az s1 sia 

« ... Nel tempo - (cfr. p. ror9, << I conti della 
naz_ione » di ~ibero Lenti-Ed., UTET, Torino, 1965) 
-:- Ii saggio d rncremento del reddito nazionale può 
divergere molto o poco eia quello della popolazione. 
Se diverge molto, e cioè se, come talvolta accade nei 
sistemi sufficientemente sviluppati, il saggio di in­
cremento del reddito nazionale è di molto superiore 
a quello della popolazione, ne risulta un più elevato 
saggio d'incremento ciel reddito nazionale per abi­
tante, ch'è quello che conta. Ma se i due saggi sono 
suppergiù uguali, od anche se quello della popola­
zione, come talvolta pure accade nei paesi sottosvi­
luppati , è superiore a quello ciel reddito nazionale, 
lo sviluppo risulta modesto e perfino negativo,,. 

Se si incoraggiassero tutti i Paesi ad industrializ­
zarsi, come le nazioni ricche, va al riguardo sotto­
lineato che - fra i molti Paesi agiati - ve ne sono 
alcuni (Nuova Zelanda, Australia, Argentina, ecc.) 
da non potersi considerare << industrializzati •>, o co­
munque che hanno una potenza industriale infe­
riore (ad esempio Cina, India e Brasile); dunque non 
sempre l'industrializzazione coincide con il benessere, 
e viceversa. 

Inoltre, ove anche si tentassero le industrializza­
zioni, con rapidi progressi, l'aumento della popola­
zione sarebbe sempre risultato eccessivo in taluni 
Paesi. 

Infine, sembra paradossale, il suggerimento del­
l'economista inglese Colin Clark di sfruttare tutta la 
terra coltivabile, su ll 'esempio dei buoni agricoltori 
olandesi: si otterrebbero alimenti per una popolazione 
dieci volte superiori del!' attuale. 

Le fosche previsioni di Malthus, che risalgono ad 
un secolo fa circa, non si sono verificate ma il mondo 
di oggi è ugualmente cambiato di molto, compor­
tando - tra l'altro - la soluzione urgente cli due 
aspetti ciel problema: sfamare gli attuali denutriti 
ed i futuri preved ibili affamati (34). 

accresciuto allo stesso ritmo della popolazione; ma è più 
verosimile che sia diminuito il reddito medio e la produzione. 

(34) ln tale contesto, l'essere umano sta rischiando 
la propria salute {cfr. la il giornata mondiale della sanità• 
che ogni anno celebra l'anniversario della entrata in vigore 
della costituzione dell'O::'\IS, del 7 aprile 1948, come quella 
su il L'uomo nella grande città•) qui sulla Terra e nel xv 
secolo, colto di sorpresa da una irrefrenabile espansione 
urbana che non ha prevista, controllata cd organizzata, 
scontandone ora le conseguenze a caro prezzo. 
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e i t 1 à 

Roma 
Milano 

Napoli 

Torino 
Genova 
Palermo 
Bologna 
Firenze 
Catania . 
Venezia . 

Bari 
Trieste 
:\1cssina . 

TOTALE . 

ITALI A 

POPOLAZIONE, REDDITO E CO:-1S\'M I DELLE CITT,\_ TTALIANE CON POPOLAZTOXE 
Sl .PERIORE Al 250.000 AB ! L\ NT I 

Popo\a:r.ione residenle al 31 dicembre 1966 
(nugliaia) 

Del comune Della provincia Dell'area 

l.573,6 3.22:0,6 2.962,5 

1.677,0 3.554,4 3.265,8 

1. 251,4 2.629,3 2.5 19,6 

1 . 11 2,2 2.067,-2 1.669,3 

846.3 1 . 104 ,7 984,2 

643,5 I . 169,7 977,5 

481,7 888,9 655,5 

454 ,4 1.084,7 869,1 

401.5 947,9 852,9 

365,8 785,3 49 1,4 

340,6 1.328,4 845,9 

28 1, I 308,1 294, I 

267,0 694,6 642,1 

10.696, 1 19.784,0 I 7.030,0 

I 7,766,7 53.327,5 34. 183,9 

Reddito della provincia 

Totale 
(milioni di lire) 

2.2 16,6 

3.483,3 
I .2j9, I 

1.825,6 

937,5 
53 1,3 
693,2 
720,1 

333,3 
505,8 

546, I 

234,3 
266,7 

i3.552,S 

30.396,0 

Pro capite 
(migliaia di lire) 

688,2 

980,0 

478,9 
883, I 

848,6 

454, 2 

779,8 
663,9 
351 ,6 

644,0 

411.1 

760,3 

383,9 

570.0 

Variaz. o,'o 1951-66. + 32,0 + 12,2 + 28,2 

Consumi 
della provincia 

N.J. (a) 

149 
163 
g, 

1 44 
145 

73 
'40 

'4' 
So 

llO 

74 
154 
65 

roo 

(a) Media dei seguenti indici: spesa per abbonamento alla radio diffusioni; spesa per tabacchi; spesa spettacoli; consumo energia. 
illuminazione; lettori •Selezione•; motorizzazione. 

FoNn;: Elaborazione su stime Tagliacarne 

P a t si 

Stati t ·niti 
S\·czia 

S\'izzera. 
Belgio 
l,usS<.•mburgo 
Gran Bretagna . 
Danimarca 
Francia 
Germania (R.F.) 
N'0r\'Cgia 
Islanda 
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PHE\'I S IONI DEI co:-;Sl1).IJ PRO-CA PITE I N' ALCl'. ~ I PAESI 
(in dollari, a prezzi 1960) 

~ 
1970 1975 P a es i , 96o 

1.828 2.204 2.422 Paesi Bassi 580 
965 1.370 1.56o Finlandia 580 
900 1.5 15 1.790 .\ustria 520 
9,0 1.245 1.455 Irlanda 490 
900 l .220 1.335 ltal ia 395 
885 1.1 00 1.220 Grecia 295 
850 1.280 1.530 Spagna 225 
8,5 1.280 1.530 Portogallo 210 
760 1 . 100 1.310 Europa Occidenta le 650 
740 I .06o 1.235 Paesi CEE 670 
7 ,0 1.0 15 1.q5 Paesi ESTA 795 

1970 1975 

800 965 

815 93° 

755 895 

645 735 
710 900 

445 535 

335 400 

270 315 

940 I. 11 0 

1.025 1.235 

1.045 1.( 80 



L'ambiente in cui vive l'uomo si corrompe ogni 
giorno di più: l'aria, il suolo e l'acqua gli vengono 
man mano sottratti in un processo di deterioramento 
continuo ed irreversibilmente venefico. Questa sa­
rebbe << l'altra faccia>> delle città: centri culturali e 
di elevazione civico-sociale, oltre che di progresso 
scientifico-tecnologico, contrapposti a squallide pe­
riferie, formicai-dormitori carenti di aria, luce ed 
acqua (ro) (30) (34). 

Questo è in sintesi l'habitat dell'uomo moderno: 
qui non si offrono le minime condizioni favorevoli 
al suo naturale sviluppo psico-fisico, ma se ne di­
strugge la sua integrità mentale. 

La scienza non è finalizzata, secondo Fourastié 
(cfr. « L 'anno 1979 >>), a descrivere ciò che dovrà es­
sere. ma ciò che è, era e sarà; in particolare, anche le 
scienze economiche non debbono descrivere ciò che 
l'uomo deve fare, esse devono studiare l'evoluzione 
socio-economica del passato per dedurne le possi­
bilità di future evoluzioni. Ancora la scienza econo­
mica è allo studio di mera ipotesi, in corso di elabo­
razione; a sua volta la politica una miscellanea di 
,, ricette» che risalgono a remote ere prescientifiche 
dell'umanità e ad una errata interpretazione del con­
cetto umano: ma i tempi maturano e scienze interdi­
sciplinari si affermeranno fino ad un li vello di effet­
ti va metodologia nazionale. 

Una certa rottura - che risale al primo decen­
nio del secolo - si verificò nell 'evoluzione delle 
nazioni industrializzate. Effettivamente i Paesi extra­
europei, a partire da detta epoca, mostrarono una 
tendenza ad accelerare i principali fenomeni evoluti­
vi, registrando un crescendo nei livelli di vita e nei 
relativi salari reali. Invece le grandi nazioni europee 
(teatro di caotiche vicende belliche dal 1910 al 1956, 
ed oltre) ristagnarono, per poi esplodere in tassi pro­
gressistici - mai fino allora verificatisi nei Paesi 
tradizionali stici - con un tale ritmo di crescita che 
la loro produzione nazionale lorda raddoppiò in 
meno di un ventennio. 

Malgrado ciò le più progressiste nazioni europee 
raggiunsero livelli cli vita mccli pari ad 1/3 dei corri­
spetti,·i cli oltre oceano, prevedendo una tale meta 
non prima ciel 1985. L'uomo cli media cultura tradi­
zionale intravide una sorte di oscuramrnto per la 
civiltà intell ettuale, a causa di quella meccanica, 
anziché constatare l'opposto, che· sarà il progresso 
tecnico a liberare l'uomo dal lavoro servile e di rou-

tine facilitandogli un maggior operato intellettua­
le (35). 

La classe operaia dopo una lunga estensione si 
contrarrà, perclenclo quelle peculiari condizioni pro­
letarie - col periodo transitorio - da cui si originò. 
Le caratteristiche della futura economia si differen­
zieranno sempre più da tutti gli altri fenomeni pas­
seggeri ciel periodo transitorio, in cui l'individuo è 
stato prigioniero della macchina e si sarebbe venuto 
a comportare come un automa o <<uomo-robot>> nei 
meandri cli termitiere metropolitane. 

Ma i tempi non sono ancora scientificamente ma­
turi per poter esattamente prefigurare verso quale 
equilibrio sociale opterà il nuovo mondo avvenirista, 
anche se la sua formazione sarà notevolmente in­
fluenzata dalla azione degli scienziati ed intellettuali 
in genere: resta quanto mai imprevedibile, ancora, 
lo stato futuro dell'umanità, in tutto quell'arco sot­
teso dal mondo delle fiabe fino a quello della fanta­
scienza. Problemi oggi insoluti saranno quanto pri­
ma risolti, scomparendo forse le stesse condizion i 
che li hanno fatti nascere, altri invece - attualmente 
imprevedibili - preponcleranno; quello che già però 
si profila è un avvenire in cui si riuniranno le condi­
zioni necessarie alla unicità culturale di massa. 

L'uomo medio riconquisterà anche il tempo cli 
cui disponeva già durante le epoche precedenti, ma 
che il periodo transitorio gli ha fatto perdere: cioè 
cli pensare al fine ultimo della sua vita, anche teolo­
gicamente inteso, in quanto esso stesso vita . 

STRUTTURAZIO:-IE DEI CENTRI ABITATI E DELLE AGGLO­

MERAZIONI IN GEKERE. 

La città europea è caratterizzata da coordinate 
geografiche ed è definibile con criteri descrittivi, 
nonché è inseribile in categorie sistematiche o re­
gioni (36). 

(35) Cfr. B. BOXETTI: L' informatica applicala a/l'e­
dilizia e alla simulazione urbana; su la rivista• L'ingegnere•• 
- Organo dell'ANIAl - del settembre 1970. 

(36) Essa si concretizza in tutti quei dati che sintetiz­
zano il termine urbano: casa urbana, lungo delle vie ali 
neate; locali distinti che invece nella casa rurale sono con­
fusi; distribuzione dell'acqua, del gas, dell'elettricità, del­
l'evacuazione di acque luride e piovane, della rete per la 
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Le altre città non di origine europea (andine, su­
danesi, iraniche, ecc.) non vi sono applicabili gli 
stessi clementi congeniali ai centri urbani europei. 

li tipo di città che sia per eccellenza il luogo in­
sediati vo delle varie forme di esistenza e di attività, 
connesse alla rivoluzione industria le, si trova tra 
gli agglomerati urbani che denunciano un maggiore 
contrasto tra i Paesi sviluppati e quelli sottosvi lup­
pati (31) (32). 

li paesaggio urbano delle città appena industria­
lizzate è caratterizzato per l'originalità storica d'ogni 
paese e per l'importanza assunta, attraverso le forme 
della recente espansione dovuta all 'industrializza­
zione ed alle sue conseguenze. 

La descrizione geografica deve pertanto passare 
attra,·erso i caratteri rilevabili dalla pianta, dalla 
fisionomia ciel nucleo, dalla struttura dell'organismo 
urbano e di agglomerazione: la conoscenza quindi 
esatta delle differenze esistenti tra le varie unità 
costitutive della città o dell'agglomerato. 

La statistica collabora a ll'elaborazione dei tipi 
del settore di agglomerazione e dei tipi di città, 
caratterizzati dal loro stato e dinamismo (35). 

In riferimento al carattere della pianta, l'esten­
sione e la forma urbana si plasmano sul quadro fi­
sico: gli assi di circolazione - che definiscono una 
posizione di crocevia - influiscono sullo schema 
planimetrico avente detti assi come coordinate prin­
cipali. A tipi di pianta corrispondenti ad una deter­
minata concezione della disposizione e della costru­
zione della città, corrispondono numerose varianti 
modellate sull'ambiente naturale. 

Tra le forme fondamentali, si riducono a pochi 
modelli rinvenibili allo stato puro nelle città topo­
graficamente uniformi, vagamente perturbate dalle 
acque, quali: la disposizione disordinata (37); la 
pianta radiocentrica (38); la pianta squadrata (39). 

ci_rcolazionc cli persone e merci di grosse dimensioni; ser­
v_11.1 d'ogni genere (amministrativi, personali, organizza-
11one conrn_1erciale e culturale, nonché sanitaria, ecc.). 

(37) T1p_ica la città del Medio Evo, come pure Praga, 
I(' città mcchtcrranee della Africa e dell'Asia (spesso asso­
ciate ad altri caratteri di sottosviluppo urbano). 

(38) Risultato di una evoluzione classica in Europa: 
le città si sviluppano attorno a crocevia ove s'incrociano 
le strade costituenti la ragion d'essere del loro mercato. 
Cong_lobamento di più nuclei funzionali differenti all'inter­
no d1 successive cinte; a ciascun accrescimento i sobborghi 

Le città squadrate non sono necessariamente 
monoblocco (ad esempio New York), scomponendosi 
in tante zone reticolari, secondo il numero delle 
unità topografiche esistenti nella città stessa. 

Vi sono inoltre delle notevoli differenze fra: le 
città dense, come Parigi, e quelle più ariose, come 
Londra; i moderni insediamenti geometrici, in ordine 
serrato (sull 'esempio delle città nord-americane), e 
le piante aperte su parchi e viali alberati, secondo -
ad esem pio - gli schemi ed i criteri urbanistici 
dell'URSS. 

Riguardo alla fi sionomia del nucleo, le città -
specialmente europee -- si differenziano poco per i 
loro recenti quartieri o sviluppi subu rbani, ma molto 
per il loro centro storico; esso - in genere - ricorda 
la forma particolare dell a passata vita urbana, ricol­
legabile ad una famiglia storico-provi nciale. 

Le città italiane s'incentrano sul palazzo della 
Signoria, sul palazzo municipale o sulla cattedrale; 
la << loggia >> risulta come una basilica extroversa, ri­
spetto a lla strada, simbolo dell'intensa v ita munici­
pale con frequenti riunioni sugli affari cittadini e 
commerciali, nelle piazze e portici vari. 

Una a na loga tradizione di vita collettiva a ll'a­
perto si riscontra nelle città spagnole, con la loro 
« Plaza Mayor •> cinta di portici; così pure le città 
austriache e sud germaniche spesso sono centrate 

traboccano fuori della cinta, per cui - specie d opo l' even­
tuale distruzione dei sobborghi - è convenuto proteggere 
la nuova estensione urbana con più vasti bastio ni. Alle 
ormai inutili cinte vengono sostituite le vie di circo la zione 
concentriche (esempio tipico l\Iosca, Parigi ed Amsterdam, 
ma basata su una rete di canali). 

(39) Tipica del campo romano, delle città fondate da i 
Romani nelle province dell'Impero e sulle frontie re (ad 
es. Torino, ma nel Medio Evo ed oggi con casali del Mezzo­
giorno, costruzione di nuovi quartieri in città inizialmente 
svi luppate radiocentricamente; rintroduzioni dall ' urbane­
simo del sec. XVI II ). A Parigi l'incrocio di strade N -S e 
E-O confuse la pianta radiocentrica con quella squadrata . 
l nuovi quartieri di l\Iilano, del sec. X IX, sono ortogonali; 
idem la moderna Bari, attorno al nucleo disordinato in 
cui si tendeva alla pianta radiocentrica. Generalmente la 
pianta squadrata è una prerogativa delle città costruite 
ex-novo, quali soprattutto le città europee realizzate nei 
Paesi coloniali (Tunisi, Casablanca, Dakar, ecc. ) o le città 
nord-americane e siberiane (l\lanhattan, allineamento delle 
città californiane, ecc.). \.i è però un fattore di differenzia­
zione: il rilievo o la disposizione delle acque, che ori enta 
spesso diversamente i quadrilateri dei diversi quartieri. 



sul la ,, H auptplatz », che generalmente corrisponde 
a lla piazza dell'antico mercato - accanto al munici­
pio ed a lla cattedrale - configurata in molti casi 
come una piazza ricavata dalla dilatazione, in una 
spianata, d i una delle maggiori trasversali della città, 
limitata da case evocanti l'opulenza rinascimentale 
borghese spinta fino al 1700 (40). 

Altra analogia è riscontrabile, in chi ave però di 
st il e gotico o neo-gotico, nelle grandi piazze del Belgio 
e delle Fiandre. 

L 'autonom ia urbana ed il commercio costituisco­
no la base simbolica di tutte queste città, come anche 
quelle fra ncesi, sviluppatesi però con prerogative più 
d ifferenziate: un amalgamarsi più intimamente at­
torno a lla cattedrale, con strade strette sulle quali 
dei decorativi portali attestano la trascorsa agia tezza 
degli originari proprietari di case non appariscenti; 
l'ambiente è qui meno unitario che nei precedenti 
esempi; i l nucleo monumentale è prevalentemente 
meno addensato (4r). 

Molte città francesi sono improntate dall ' urba­
nesimo del 1700, ad iniziativa di prefetti e nobili: 
P. zza Sta nislas a Nancy, Blossac a Poitiers, Bell e­
cour a Lione, ccc. 

Prerogative dell e superstiti città - dalle distru­
zioni belliche - della Europa orientale sono: archi­
tettura monumentale originale, con bastioni in mat­
toni, torri merlate che chiudono il centro urba no 
(come Cracovia) ed un insieme monumentale (pa­
lazzi, conventi e chiese), con presenza di un (( Kreml ' >• 

(cit tà proteggente una cittadella), am biente di vita 
parti colare, tra nsizione verso la struttura della vec­

chi a città ci nese. 
Inoltre i mon umenti civili-residenziali inneggiano 

a stili cl assici o baroccheggiant i, mentre le chiese 
hann o un cara ttere bizantineggiante, con bulbi po­
licromi: ad esempio, Kiev, Gorki, Mosca, ccc . Ma 
a ta li caratteristiche sfugge Leningrado, in quanto 

(4o) Ad esempio: << Graben * di Vienna; « l\[aximilia n 
Platz >• e « Maximilian Strasse li di Augusta; « Maria There­
sien Strasse* di Innsbruck; « H auptplatz » di Linz; ~ Mark­

platz li di J<arlsruhe. . _ . 
(4 r ) Tra le chiese, la cattedrale, il castello, il munici­

pio e le residenze de ll 'aristocrazia dal 1500 al 1700, spesso, 
si profi lano degli interspazi non eccessivi che fanno su~porre 
l'esistenza d i un nucleo frammentato o di più nuclei cen­
trali, ciascuno incentrato su un monumento civile o reli­
gioso. 

Pietro il Grande e successori introdussero l'arte 
dell 'Europa occ. e centrale, nonché le relative tec­
niche stra niere, nella originari a Pietroburgo, il cui 
centro è di stampo della monum entalità tedesco­
francese-ita liana (42). 

Le città recenti, generalmente, presentano un 
centro che - più di voler caratterizzare uno stil e -
raffigura una generazione ed una fa se di svi luppo 
regionale. 

Vi è inoltre una certa analogia fra le più antiche 
città industriali inglesi (tipo Birmingham), nonché 
fra le grandi città nordamericane (tipo New York, 
Chicago, ecc.) e quell e germaniche del secolo scorso, 
soprattutto se dagli ammassi urbani - come nel 
caso della Ruhr - che si accentrano attorno a de­
positi, borse di commercio, sed i socia li delle industrie 
e stazioni monumental i. 

Invece l'America del nord detiene il primato 
delle costruzion i in a ltezza, nell 'ambito dei propri 
nuclei urbani, creando <' Sky lines i> a cremagliera. 
Tale stile si trasferì poi nell'America del Sud (Rio 
de Janeiro, San Paulo, Montevideo, Buenos Aires, 
ecc.), ove maggiore si profila la dissonanza gratta­
cieli e sopravvivenza dell'epoca coloni ale: chiesetta 
rococò portoghese a Rio; piazza ,, a rcheologica » a 
San Paulo, ,, Plateo de Colegio >> conservan te casetta 
in legno (forse la prima sorta nella città), ai piedi 
della gigantesca Ba nca di Stato. 

In tutto il mondo, verso la fin e del secolo scorso, 
improvvisa mente il fenomeno urbano subì una ra­
dicale trasformazione (43). 

(42) Ogni prerogativa fisionomica corri sponde ad un'e­
poca di sviluppo e ad uno stile: la • Plaza Mayor t tipica del 
1600 spagnolo, nella sua maestà prossima a l ceclinio; il 
nuc leo urbano risa lente a l 1400- 1500, me ntre que llo delle 
città austro-sudgerrnaniche sono echeggia nti al barocco dal 
1500 al 1 700; invece un nucleo goti co caratterizza la vecchia 
città francese, talvo lta di o ri gi ne ro ma na. 

(43) L 'accertamen to progressivo de ll 'economia cd il 
sorgere della grande industria sconvolse l'evoluz ione ur• 
b ana, in terrompendone la crescita naturale, sostituita da 
altre prerogative e di m ensioni. Lo svi luppo della tecnica, 
unitamente a ll 'alternarsi del ritmo e modo d'espandersi 
dei nuclei urbani, creò vinco li e necessità nuo..-e, quanto im­
p reviste; dopo compromessi le conseguenze sono state di­
sastrose: urgenza quindi di trova re soluzioni immcdi::it,· p•·:­
a lloggia re le popolazioni cittadine, incn'rncntatcsi nume­
ricamente, nonché quelle rurali cacciate da lle campagne, 
in conseguenza a ll 'accentrarsi dei fondi rustici cd a l m ecca-

I57 



Dal nucleo urbano si possono rilevare le pecu­
liarità nazionali o regionali della casa urbana, in 
quanto essa nel vecchio centro costitui sce la pri~­
cipale testimonianza della classe sociale che per pn­
ma realizzò la città precedente a quell a dell'epoca 
industriale. Spesso oggi, esse sono state abbandonate 
dai discendenti, in quanto fatiscenti ed occupate da 
diseredati, oppure sono state trasformate in fabbri­
cati utilitari (depositi, uffici, biblioteche, musei, 
università, ecc.); le medesime sono sempre le strut­
ture più rappresentative di una civiltà urbana, che 
ha conservato il ricordo degli stili del Paese, anche 
quando si sono poi verificate trasformazioni stili­
stiche da una nazione all'altra (ad esempio architetti 
itali ani e francesi che operarono al Cremlino dal 1400 

al 1700). I monumenti, quale testimonianza storica 
dai materiali più pregiati, hanno sempre resistito 
meglio alle trasformazioni interne delle vecchie città; 
spesso essi sono stati conglobati in una massa ur­
bana più recente - abitualmente considerata come 
loro contorno - malgrado gl i anacronismi insiti in 
tali associazioni (.t4). 

Le case costruite, un tempo, con pietra resistente 
sono spesso meglio sopravvissute con i loro quartieri 
di abitazioni private, dalle facciate decorate e dagli 
ampi ingressi che precedono scaloni, giardini, ccc. (45). 

Nel nucleo delle città tedesche, fiamminghe od 
olandesi, si è conservato - oltre ai loro monumenti 
civili e religiosi - qualche insieme di case aristocra­
tiche e d'alta borghesia (46). 

Ciascuno di questi ambienti urbani ha quella 
unità architettonica che caratterizza il nucleo, quan­
to i grandi monumenti; spesso alti palazzi su strade 
anguste - come nei Paesi Bassi ed in molti paesi 
renani - o case con strutture in legno (Normandja e 

ni,:zars1 del settore agricolo. Così l'ormai vecchia scienza 
urbanistica non trova ancora adeguata applicazione. 

(44) Ad esempio Parigi, ove i monumenti medioevali 
e moderni sono stati circondati dalle costruzioni del 18oo 
con rari ambienti de l 1600-1700. ' 

(45) Come testimoniano h.• città della Provenza e della 
Linguadoca (Aix-en-Provcnce, Avignone, l\lontpellier, ecc.). 

(46) Ad esempio: • Romerberg • cli Francoforte; la 
vecchia Amsterdam, ove le case borghesi olandesi sono 
state conservate dai canali, • Gracht. •. i canali circolari, 
• Hcn.•ngracht •. • Prinscngracht •· • Keiscrsgracht •• viali 
del ~mgel e de!r Amstel; vecchia Praga dalle stradine testi­
monianti una vita ormai conclusa; ecc. 
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Ile-de-France, ecc.) o costruzioni mediterranee in 
pietre pesanti, palazzi o conventi, lungo stradicciuole 
- talvolta altra versate con gallerie pensili - o sulle 
rive afr icane, dal foklore mussulmano di quartieri 
rapidamente degradati spesso nelle << rnedine ,, (47). 

A prescindere quindi dallo stile della strada, essa 
è generalmente stretta ed inadatta - di conseguenza 
anche il centro della vita attuale (48); - pertanto 
a nche l'esigenza del mezzo di trasporto individuale 
si aggiunge nella minaccia a i cen tri storici, nei quali 
si tutelano solo taluni monumenti singoli, anziché 
valorizzarne il relativo contesto urbano - nell'am­
bito dell'intera città - con apertura anche verso 
la scala regionale. 

In tema di struttura dell'organismo urbano, le 
città - crescendo gradualmente intorno ad un certo 
nucleo originario - si articolano variamente in ele­
menti dalle varie dimensioni, continui o meno, con 
quartieri o gruppi di quartiere. 

La maggior parte delle città dell'Europa occ. 
sono caratterizzate da una densità che -- rapportata 
allo spazio urbano o a quello edificato - diminuisce 
man mano che si esce dalla città del secolo scorso. 

Inoltre, alcu ne di esse (specialmente le città ri­
costruite con centro funzionale a densità d'abitanti 
permanente ridotto rispetto a l passato) hanno una 
densità depressa al centro e notevole verso i margi­
ni periferici. 

Riguardo alla continuità - o meno - degli spazi 
urbani, possono verificarsi le seguenti condizioni: 
spazi verdi occupanti vaste zone della città, che viene 
così a configurarsi come una struttura discontinua, 
in masse edificate fra di loro separate (49); espansione 

(47) Ovunque un affollamento analogo alla tipica d en­
sità dei ce'.1tri assed iati, anche ove si ammassano le grandi 
fortune dc, mercanti e le nobiltà continuano ad arricchirsi. 
?llonurnenti e ricche case, anziché fruire di panoramicità 
di vedute, godevano solo della vista sulla piazza principale, 
ove si affe rmava la potenza dei più agiati e l'autorità d e lle 
loro rappresentanze municipali e signorili. 

(48) \'i è una minima differenza tra la « medina I) nord~ 
afric~~a ed i vecchi quartieri delle città europee, entrambi 
quasi maccessibili alla circolazione automobilistica. 

(~9) Circa la continuità o discontinuità degli spaz i 
urba111 (cfr. P. GEORGE: Geografia Urbana ), ne l caso di R o~ 
ma: gli spazi verdi occupano un gran posto nella città, 
caratterizzandola così secondo una struttura disco ntinua , 
in masse edificate separate fra di loro; infatti, la zona archeo-



urbana, la quale anziché effettuarsi in masse com­
patte ed annessi continui, si stende lungo certi assi 
di sviluppo (vie di circolazione o valli), la città s'arti­
cola così in elementi lineari tra i quali sopravvivono 
per un determinato periodo le zone rurali; massima 
discontinuità che corrisponde a quelle città in cui 
a lcune frazioni di esse si sviluppano in zone separate 
d'urbanizzazione, al di fuori della massa urbana prin­
cipale (caso dell e città satelliti di Londra). 

In riferimento poi al contenuto delle masse edi­
ficate, quale fatto re di differenziazione, in talune di 
esse predo mina il carattere funzionale (50); in altre 
masse, invece, vi rientrano i grandi <1 ensembles >> 

d'immobili collettivi pluripiani, oppure le città­
giardino o i quartieri o schiere di villette indivi­
duali. 

Altro fattore differenziante è l'età delle varie 
/razioni urbane, al di fuori del nucleo. In una città 
esistono - variabilmente al rapporto di distanza 
dal centro o alle radiali - antichi ambienti (talora 
fatiscenti, nonché traboccanti dal vero e proprio 
nucleo cittadino) e zone di recente costruzione (51). 

In riferimento alla tipologia delle città (di tradi­
zione medioevale, a carattere rurale, sviluppatesi 
sotto la spinta dell'industrializzazione, metropoli e 
città mondiali), esse vanno viste anche sotto il pro­
fil o della loro ampiezza demografica (soprattutto in 
riferimen to ai costi sociali per ogni nuovo immigrato) 
e dell'Hinterland proprio alle singole città stesse; 
da cui la diversità - ad esempio - tra le metropoli 
del Nord e quelle del Sud. 

logica romana ed il parco di Villa Borghese tagliano quasi 

completamente la città in due. . . . . . 
(50) Zone: industriali (di depos1_t1, di _m_an1pola_z10ne 

e di transito delle merci ); per i servizi pubbllc1 urbani (de­
positi di combustibili e cli prodotti ingomb_ranti-pesanti, 
gasometri, centrali elettriche, terreni di sca1:1~0 ~ tras~or~ 
mazionc delle immondizie, ecc.); cli servitù 1111\ttan (antich'. 
forti, caserme, terreni di manovre); cli g~a_ncli complessi 
sociali (ospedali, case cli cura o di ritiro, asli1, e~c.). 

(s 1) J I paesaggio urbano ha un_a ct:ro~cn~1tà propo~­
zionale a l grado cli separazione fra I penod, d intenso s~ •-­

luppo e quelli di limitato s~i~up~o, con co_n~rasto :tnat:aii~l~ 
rimarcato di tecniche e stihsm1 costrutt1v1. Se . . . -

zano i processi di svilup?o, s'_idcntifica~o le -~ip;:~~:1
\

1,c~ 
la relativa gerarchia cle1 van clementi, prcsu . 
satta definizione delle diverse frazioni d'un organismo ur­
bano, nonché elci processi evolutivi che_ p:csicdono allo 
sviluppo di ciascuno di questi tipi di fraz1on1. 

Di conseguenza, per inquadrare la crisi in cui si 
dibattono i centri urbani, necessita una continua 
raccolta - seguita da operazioni di elaborazione e 
sintesi - di tutti i dati connessi alla forma e alla vita 
della città stessa, nonché i dati cli carattere spi rituale, 
socio-economico, culturale, geo-fisico ed architetto­
nico-urbanistico; quindi la presenza cli un organismo 
atto a raccogliere ed elaborare tutti i dati predetti, 
che in Italia sono spesso carenti , malgrado la buona 
volontà di alcune istituzioni, più o meno specializ­
zate. 

La tematica diviene così sempre più rapportata 
alla pianificazione urbanistica, quale particolare 
aspetto della programmazione economica - corret­
tiva dei sistemi in atto - vista ai vari livelli ope­
rativi. 

Il relativo problema delle aree viene inoltre ad 
articolarsi e distinguersi in aree metropolitane, non­
ché in zone (con piano intercomunale, di sviluppo 
industriale, turistiche-balneari e montane). 

LA DEGRADAZIONE ECOLOGICA E LA ! ~ADEGUATEZZA 

DELL'HABITAT. 

Ancor prima che si affermasse l'Europa dei Sei 
{:llEC), nel secolo scorso, esistevano rr città con in 
media roo.ooo abitanti, cli cui una ventina in In­
ghilterra (8) (17) (22) (26) (27) 28). 

All'inizio del XX secolo complessivamente Ita­
li a, Francia, Belgio, Olanda e Germania non raggiun­
gevano ancora i 50 aggregati urbani con oltre i 
100.000 abitanti: mentre nel 1960 ve ne erano già 
35 solo in Francia, circa 150 nel complesso dei 6 
Paesi del MEc ed oltre 200 nell'Europa occ., inclusa 
la Gran Bretagna. Tra queste città oltre 20 superano 
il milione e due di esse (Londra e Parigi) tendono ai 
ro milioni. Analogamente, oltre l'Europa, in USA 

ed in Giappone numerose città superano il milione 
cli abitanti (52). 

Tra le componenti dell'inurbamento e della spin­
ta al sorgere di molte nuove grandi città giocano un 
ruolo di primo piano l' incremento demografico ed 

(52) Tale fenomeno non è proprio dei soli ""'."';i in ,. 
strializzati, poiché anche in quelli sottosviluppati - du­
rante la prima metà del secolo in corso i centri urbani 
proliferarono e sì rigonfiarono. 
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il progresso tecnologico, che dalla rivoluzione indu­
striale in poi non ha ma i cessato di svilupparsi, ciò 
specialmente in quei Paesi ove l'effetto industria liz­
zante mal s' inserisce tra le strutture economiche 
modellate dalle maggiori potenze economiche del 

mondo. 
L 'equilibrio viene così a perdersi con l' improvviso 

accelerarsi dei fenomeni urbani nel loro com plesso, 
benché fosse già compromesso dalla notevole evolu­
zione che caratterizzò il precedente mezzo secolo, 
scoprendone le contraddizioni. Il rigonfiamento quan­
titativo improvvisamente rovesciò i valori tradizio­
nali , soprattutto di numerose form e organizzative 
sopravvissute od adattate a ll a prima fase della spinta 
urbanistica: col XX secolo sono scomparsi i vecch i 
schemi urbani senza essere rimpi azzati da nulla di 
pi\.1 razionale, si è così perso un certo tipo di cultura 
e di società, per giungere solo ad avere degli ammassi 
informi dì edifici. 

In riferimento a lle condizioni storiche che deter­
minarono l'inurbamento, quale fatto base della vita 
contemporanea di molti Paesi europei ed extraeuro­
pei: la foga urbanistica ebbe inizio soprattutto nelle 
nazioni con vocazioni industriali, al tempo stesso in 
cui essi progredivano industrialmente; infatt i il sor­
gere delle fabbriche richiese un concentrarsi di forza­
lavoro (manovalanze recl uta te all'agricoltura), per 
cui le nuove forme di economia provocarono un ra­
pido incremento di attività collegate al mercato merci­
denaro. 

L 'espa nsione urbana avvenne all ' insegna della 
Ji_beralistica economia, basata sull'immediato empi­
n smo, mentre l'autorità pubblica consenti va tale 
libertà - in senso assoluto - nelle iniziative tese 
soprattutto ad un facile massimo profitto. Per ef­
fetto di una simil e corsa lucrativa, si costituirono nel 
cuore stesso delle vecchie città - concepite per le 
consuetudini dei tempi precedenti - intense attività 
finanziari e e commerciali (53). 

Vennero così contemporaneamente ad accen­
trar~i t~1tte le atti vità amministrati ve e ad <( impen­
nami• 1 prezzi dei terreni, degli immobili, degli af­
fitti commerciali , ecc., in conseguenza alla tendenza 

{53) Si è_ cioè nelle •city•, ove il vecchio negozio e le 
botteghe artigiane s1 addossano alle case borghesi che 
vengon_() gradualmente schiacciate dai moderni com~lessi 
1mn10b1lian con finalità economiche. 
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all 'inserimento in un limita to spazio per promiscuità 
d'affari, ove l'edificio abitativo ne viene progressi­
vamente escl uso sotto la pressione degli elevati affitti 
raggi unti dai locali per attività commerciali (54). 

Con l'ingrandirsi della città a cerchi concentrici 
(« macch ia d'olio>>) e col saturarsi dei vecchi centri 
urba ni di uffici vari , escludendo la relativa loro ori­
ginaria fun zione residenziale, si elevò anche il fa bbi­
sogno di alloggi ed annessi servizi: per cui fu rono a l­
cune di dette società di affari che presero ini ziat ive 
lucrative, rea li zzando case ove la convenienza de]l e 
a ree lo consentiva, invadendo i terreni agricoli - dal 
costo insignificante - con interi quartieri, spesso 
carenti di infrastrutture. In genere si trattò di opera­
zioni fondiarie, in cui al terreno di a lto costo corri ­
spose la massima densità abitativa, ossia una massa 
edilizia interrotta appena da semplici fett ucce stra­
dali ignare di ogni standard conform e ad una civile 
convivenza (55) . 

{54) fn tu tte le città capi ta li e nelle metropol i, in 
genere, sorsero pertanto i quartier i degli affari, accoglienti 
sed i di socie tà commercia li ed industriali, compagnie as­
sicuratrici, agenzie di viaggio, alberghi, negozi, clubs, ecc.: 
il tutto pubblicizzato con scritte - su lle maestose sed i 
consacrate al successo principalmente consumistico - men­
tre pili modeste iniziative imprenditoriali si insediavano nei 
modesti appartamenti di edifici superati {tipo fine secolo), 
in attesa di emanciparsi, per poter poi passare emulativa­
mente a sedi lussuose in seno ai nuovi e sfolgoranti edifici 
d 'acciaio. 

~5.5) (Cfr. P1ERRE GEORGE: Geografia delle Città). La 
crescita urbana, specia lmente nei Paesi dell 'Europa occ., 
è legata a lla c rescita sproporzionata tra prezzo della costru­
zione e rendita del capita le investito nella costruzione 
stessa, quindi secondo il potere d'acquisto d egli utenti o il 
tasso dei fitti sostenibi le dagli inquilini: i fitti bloccati nei 
dopoguerra sono stat i g li strumenti legislativi adattati in 
numerosi Paesi per frenare la loro eccess iva inciden za sui 
sa l~ri. R!servando a bi tua lmente circa il 10 % d el redd ito 
a li a lloggio, la proprietà immobiliare cessò d i assicura re i 
p:ofitti, speci_a lmente in considerazione del maggior onere 
di manutenzione che assorbe l'immobi le invecchiato. Ne 
consegu i u 1~ arresto nella costruzione d'immobili locativi , 
che - specialmente in Gra n Bretagna - portò a diffondere 
la preferenza del popolamento urbano in case individuali, 
con relativo giardi netto di pertinenza; ciò anche per evi­
tare c~e con~estionamenti di persone mal alloggiate diffon­
dano 1deolog1e eversive. l\Ia questo non evitò che si incre­
mentassero anche le costruzioni di zone urbane tipologi­
camente. nuo.v.e: .assembramenti uniformi o sporadiche ca­
s~tte_ umfam1han, con giardini annessi; nel caso dei pluri­
ptam per 5 fam iglie su 6 piani occorsero circa 100 mq. 



Squalificate iniziative imprenditoriali produssero 
così alloggi di stampo borghese, dalle rifiniture ba­
roccheggianti e dal costo raramente accessibile ai 
più bassi strati delle masse urbanizzate. Non potendo 
a queste classi sociali negare l'evidente necessità 
di evitare loro dei flussi pendolari, nel quotidiano 
spostamento dalla residenza al posto di lavoro, si 
cercò di fornire loro degli adeguati quartieri nelle 
vicinanze delle industrie; nia a tale processo di accen­
tramento proletario si contrappose l'azione ricreati­
va fornita nell'ambito di centri sociali, di emanazione 
aziendale o caritativa (56). 

contro i 500 mq. che richiesero le villette singole. Le age­
volazioni creditizie particolari (lunga scadenza e basso tasso 
dei prestiti ) incoraggiarono le costruzioni residenziali in­
dividuali, invadendo le zone agricole ed altre riserve natu­
rali, distanti dai centri abitati (per essere economicamente 
accessibili) e dalle fonti di lavoro; ricorrendo inoltre ciascuno 
ad un particolare progetto per differenziarsi dallo schema 
degli altri a lloggi, per ambizioni personalistiche, riflesse 
sul paesaggio compromesso progressivamente in una discu­
tibile eterogeneità. Tale sistema di realizzazione di abita­
zioni incontrò il favore specie delle classi medie, dei modesti 
commercianti o funzionari-impiegati e personale dei pub­
blici servizi. Altro sistema è stata la realizzazione di città­
giardino, da parte cli collettività che fornirono case indivi­
duali con giardino domestico, ma prodotte in serie in interi 
quartieri su modelli simili. Si è generalmente trattato di: 
uffici locali operanti per conto di amministrazioni o aziende, 
fornendo alloggi al proprio personale a determinate condi­
zioni; società immobilia1-i producenti migliaia di case tipiz­
zate, messe in vendita a prezzi accessibili, beneficiando di 
agevolazioni creditizie per consentire pagamenti dilazionati 
da parte degli acquirenti; cooperative fondate da privati 
spinti a l possesso dì un'abitazione; Municipi atti a prendere 
iniziative del genere. In detti casi, gli effetti sul paesaggio 
urbano si sono differenziati per l'eterogeneità costruttiva 
delle lottizzazioni o delle pianificate - armonicamente o 
monotonamente - città-giardino. Quindi l'ideale della 
casa individuale - con annesso giardino domestico - ha 
comportato un genere di sviluppo urbano piuttosto proclive 
all'estrema espansione, estendendosi lungo assi di progres­
sione dello spazio urbano; oppure disperdendo g li elementi 
di nuovo insediamento, in funzione del costo più basso dei 
terreni - ossia del mercato della aree - che genera tante 
frazi oni di città, le quali poi risultano onerose per le ammini­
strazioni dovendole infrastrutturare nei collegamenti. 

(56) Nel secolo scorso l'industria s'integrò alla città 
in polverizzate imprese immerse tra i quartieri operai, suc­
cessivamente essa richiese vaste estensioni lontane dai 
centri abitati, ma collegate ai medesimi cd alle proprie 
comunicazioni terrestri o preferibilmente fluyiali, per un 
agevole baratto di materia prima con prodotti finiti, pronti 
a raggiungere anche i più lontani mercati del mondo. 

Attorno ai poli di sviluppo industriale sorti su 
aree a basso costo, in corrispondenza di importanti 
nodi ferroviari e stradali, sorsero così quartieri eco­
nomici per lavoratori prevalentemente di estrazione 
contadina, ancora ignari cli certi generi di confort (5?)-

I cap1tah s1 onentarono verso speculazioni finan­
ziarie, commerciali ed industriali, ecc., là ove la 
produttività si concretizzasse in effettivi progressi 
tecnici, che invece l'edilizia continuò ad ignorare, 
in quanto sorretta dalla speculazione fondiaria: il 
settore non riuscendo con la sob. iniziativa privata 
a soddisfare la massiccia domanda di alloggi, a 
basso costo, richiese presto l'intervento statale con 
crediti a lunga scadenza (non lucrativi) e con la spe­
rimentazione di nuove tecnologie (58). 

~lalgraclo una serie di facilitazioni il ,, bene• o 
<< servizio sociale l> casa è rimasto da tempo un ele­
vato onere, a cui difficilmente possono accedere -
sia in proprietà che in affitto - gli strati sociali meno 
abbienti; essi, di conseguenza, restarono annidati 
nei centri storici, nei vecch i alloggi o nelle baracche 
suburbane. Tali operazioni avvennero prevalente­
mente sui terreni deman iali, potenzialmente statali 

(57) Tali quartieri - malgrado congegnati paternalisti­
camente in articolate casette dalle simboliche falde a tetto, 
con cartine rosse in facciata - quasi ovunque subirono 
una sorte cli « brunitura • per opera delle vicine industrie, 
gettanti continuamente fumo dalle loro ciminiere, velando 
così ogni cosa, per dare un generale aspetto di alienante 
squallore che fa maturare una certa coscienza di classe, in 
un clima monotono sia nel caso di Cornigliano a Genova, 
di Sesto San Giovanni milanese ecc., sia se si fa riferimento 
alle zone minerarie del Belgio, .Kord Francia o .- Ruhrge­
biet $, ecc. 

(58) Anche all'insegna del concorso creditizio statale 
o di istituti finanziari parastatali o cli casse di credito fon­
diario, il regime nei suo li e le scelte urbanistiche vennero 
turbate da delle anomalie di destinazione, per l'incetta di 
aree strappate ai terreni agricoli od ai parchi, sempre più 
rari nel contesto urbano grazie ai lottizzatori squalificati, 
ai quali si rivolsero i s ingoli - anche direttamente - col 
pretesto di appartenere a famiglie numerose, talvolta asso­
ciate in forme cooperativistiche dalle finalità sociali non 
chiare. Si divorarono cosi terrcrn d1 ogni genere, anche a 
prezzi calmierati a norma di legge, con collaterali fitti 
bloccati s ugl i edifici fatiscenti; di conseguenza le scelte d'in­
tervento si spostarono là ove delle sommarie reti stradali 
si aggiungono alla vicina nza di periferici capolinei o di par­
venze cli infrastrutture, oltre alla possibile disponibilità 
a costi inversamente decrescenti rispetto alle distanze dai 
centri urbani. 
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in quanto soggetti al pubblico esproprio a norma di 
legge, insomma che sfuggono alla speculazwne fon­
diaria, oppure su aree agricole extra urbane e non 
ancora raggiunte dall'impennarsi dei prezzi. Però tale 
tendenza al rialzo seguì l'espansione urbana - an­
dando anche oltre - facendo quindi realizzare edi­
fici anche al di là delle zone sopravalutate, cioè 
sempre più lontane. Tale fenomeno comportò _l' in­
terruzione delle comunicazioni interne della città, 
disarticolando così il complesso urbano e facendo 
conseguire vari inconvenienti, dovuti all'abbandon~ 
delle antiche forme di vita cittadina; al frantumarsi 
della struttura urbana, nella sua unità, si crearono dei 
moti pendolari per motivi soprattutto di lavoro, 
specialmente ad ore fi sse (<< di punta») (59) . . 

Al predominante quotidiano afflusso mattutmo 
verso il centro urbano ed al relativo deflusso pome­
ridiano-serale verso la periferia, si sono spesso so­
vrapposte anche altre correnti radiali o tangenziali, 
secondo la scelta operata di procedere per il centro 
o di seguire le vie di scorrimento, che circonvallano 
l'abitato per poter passare da una periferia ad un'al­
tra. 

Movimenti questi che in genere im pegnano note­
voli mezzi di trasporto e relativo personale con una 
media di oltre quattro ore ogni giorno lavorativo, 
per un massimo di 300 giorni l'anno, pari a comples-
1.200 ore annuali (60). 

La metamorfosi urbanistica ha pertanto fatto se­
parare la sede lavoro da quella abitativa, sparpa-

(59) La classe impiegatizia fu la più soggetta a questo 
fenomeno, di ritmo giornaliero, dovendo raggiungere posti 
di lavoro nell'ambito di uffici concentrati nei centri urbani; 
invece gli operai - nei loro analoghi spostamenti - fini­
scono con l'incidere meno massicciamente, in quanto risie­
dono spesso in prossimità delle loca lizzazioni industriali -
loro fonti di lavoro - ma restando anche più disagevoli 
ad organizzarsi per il decentramento periferico fabbriche­
abitazioni. Accedono anche alla «City• tutti coloro che 
intendono fare delle compere, interpe llare taluni uffici pub­
blici, divagarsi in spettacoli vari, ccc.; ma ciò è registrabile 
in forma massiccia più in certuni giorni che in « ore di punta •· 

(60) Per limitare l'onere di gestione di tali servizi 
conseguirono dei trasporti lenti, sconfortcvoli e carichi al 
limite massimo, talora procedenti a « grappoli umani • 
presso gl i accessi: il lavoratore cominciò cosi a consumare, 
su una quarantina di ore di lavoro settimanali, almeno una 
decina 111 viaggi pendolari; l'assenza della propria abita­
zione risultò rilevante ed 111 particolar modo svantaggiosa 
nel caso delle lavoratrici madri. 

gliando l'originaria struttura commerciale, la cui 
vita nelle vecchie città gravitava trinominalmente 
sui negozi artigiani, sui mercati e sulle abitazioni: 
gli uni in prossimità degli altri. 

Il centro urbano - nel suo evolversi - cominciò 
con l'eliminare dal suo ambito le grandi rivendite al 
dettaglio di generi alimentari deteribili , conservando 
però il commercio dei prodotti di uso comune, degli 
oggetti rari e di lusso, unificandolo parzialmente in 
grandi magazzini; conseguì a sua volta l'inesistenza 
di un unico centro commerciale. 

In funzione della domanda e col livello del potere 
di acquisto degli insediati, nei vari quartieri, sorsero 
anche delle più o meno adeguate reti di negozi e di 
rivendite generiche: non più relazioni personali fra 
acquirenti e venditori - come tradizionalmente esi­
stenti nelle piccole città - bensì più elastici legami 
cliente-commerciante, con una certa instabile imper­
sonalità (6r). Il commercio per tale sua instabilità 
divenne sempre più speculativo, d'altronde soggetto 
ai vari rischi di deperimento merci a seguito della 
sopraggiunta instabil e fluidità di relazioni, che scom­
paginarono i tradizionali rapporti social i. 

Mentre nei piccoli centri la vita di quartiere si 
basava sempre sui tradizionali contatti personali, 
frammisti a rapporti commerciali; invece nelle gran­
di città prevalevano le interazioni sociali in funzione 
di quelle di lavoro: cioè di classe, professional i e 
talora relazioni familiari. 

l\Ia in questo genere di vita predomina una certa 
insoddisfazione la tente, confortata solo dal desi­
derio di evasione ex tra urbana, in ogni occasione 
e con qualsiasi mezzo - anche in massa - verso 
climi non contaminati dalle concentrazioni: agl i an­
tichi rapporti social i si vennero così a rimpiazzare i 
conformismi delle grandi collettività e l'accentramen­
to residenziale accanto alle font i di lavoro. Il conse­
guente - spesso irrazionale - sviluppo urbanistico 
comportò forti oneri pubblici, di comunicazioni, di-

(61) In ogni nucleo familiare, perfino ciascun membro 
della famiglia, iniziarono a fare acquisti ovunque fosse 
conveniente, approfittando degli attimi di attesa in pros­
simità della fermata di un mezzo pubblico o de l luogo di 
lavoro, extra quartiere di residenza. Il genere d'acquisto 
risenti anche dei periodi stagionali, del livello occupazionale 
e delle preferenze dei negozi centrali per talune compere 
delicate o per la t: delicatesse ». 



stribuzioni e trasporti in genere, su aree metropoli­
tane sempre più estese e mal infrastrutturate, oltre 
che inadeguate. 

Con l'intensificarsi delle attività amministrative 
e dei servizi si richiese una maggiore forza lavoro 
nelle attività terziarie, richiamando pertanto sempre 
nuovi flussi demografici specialmente nelle città con 
oltre roo.ooo abitanti, nonché in aggregati urbani 
dell'ordine anche di milioni di an ime. Al tempo stes­
so la crescente meccanizzazione della agricoltura 
respinse il soprannumero dei rurali, ai quali non si 
garantì più l'occupazione, dirottandoli anche verso 
la sotto occupazione, nel caso non venissero più 
assorbiti dalle industrie, per carenza di quest'ultime 
o cli qualificazione professionale (62). 

Con il XX secolo l'automezzo individuale complica 
gli allacciamenti delle <<City>> con i nuovi quartieri: 
ogn i giorno ingorghi stradali, soprattutto nelle « ore 
di punta», troppo dense di utilitarie ed inadeguate 
di servizi pubblici, perfino sotto il profilo dello scarico 
merci e disponibilità di parcheggi. 

I centri urbani, in particolare quelli storici, non 
riuscirono così più ad assolvere ai propri compiti per 
la massa cli personale, merci, ecc. in conti nuo tran­
sito: l'accesso ai negozi divenne problematico e 
durante la settimana si profilarono giorn i ed ore di 
congesti one massima (fuga per il <<week-end>>, man­
cato scagl ionamento delle ferie, ecc.); la circolazione, 
sempre più rallentata, con conseguente emissione 
forzata di gas di combustione, contribuì ad inquinare 
l'atmosfera già intossicata per le errate localizzazioni 
industriali nell'ambiente urbano periferico (63). 

I vecchi centri si saturarono e la circolazione di­
venne impossibile; la reazione soprattutto dei nego­
zianti non consentì d'interdire l'attraversamento au­
tomobilistico, con creazione di <1 isole pedonali>>; ten-

(fr2 ) Le industrie, anche quando l'insediamento non 
offriva vantaggi, optarono per l'inurbamento in co'.1s_i~e­
razione dei vantaggi offerti dai servizi e dalla disponibtl_1t~ 
cli maestranze; tali scelte, ignare di principi urbanist1c1, 
contribuirono alla congestione delle città e ad inaspnrn_e 
la circolazione, che presume sempre una sistematica poli­
tica di sviluppo urbano. 

(63) II problema dell'incremento clen~og~afico e, del­
l'urbanesimo non è, in definitiva, clissoc1abde da_H altro 
della carenza di abitazioni, scuole, ospedali e relative in­
frastrutture-comunicazioni, nel contesto dell'espansione ur­
bana irrazionale, anche sotto il punto di vista della conse­

guente circolazione. 

<lenza spesso a demolizioni seguite da ricostruzioni 
sfoltite, intramezzate da più ampie vie e da vasti 
posteggi limitrofi alle zone intensive, per una possi­
bile riconversione circolatoria in pedonale; anche 
molte attività affaristiche intanate nei centri storico­
amministrativi si spostarono altrove per poter age­
volmente continuare. Analogamente, a lcune funzioni 
del commercio al dettaglio - assolte da negozi con 
catene di succursali - furono tolte al centro, facendo 
quindi ~orgcre nuovi negozi nei grandi incroci peri­
ferici, nelle intersez ioni degli anelli circolatori o dei 
grandi assi radiali, tipo supermercati prossimi ai 
parcheggi (64). 

Il concentrarsi di masse in spazi, limitati e pros­
simi ai centri storici, aggravò gli ingorghi del traf­
fico nelle ore delle massicce partenze verso i luoghi 
di lavoro e di riflusso uguale verso i domicili; ciò 
ebbe luogo perfino quando si applicarono standards 
urbanistici riferiti alle arterie viabil i ed ai parcheggi, 
verdi attrezzati, ecc . (65). 

L'addensamento dell'agglomerato ed il sorgere 
dei quartieri residenziali satelli ti - con fonti di la­
voro per assorbire parte della mano d'opera presente 
- contribuirono ad allentare i vincoli cittadini sul 
piano della vita familiare oltre certe dimensioni (66). 

(64) La rete stradale cd i mezzi di trasporto mal si 
modellarono secondo i complessi quotidiani spostamenti 
delle masse, al differenziarsi sempre più di ogni destinazione, 
con l'ampliarsi a dismisura dei centri urbani. A tale espan­
sione disordinata, comportante un forte onere pubblico, 
fin dagli albori del secolo si fronteggiò con l'addensamento 
degli aggregati urbani, inserendo nuove costruzioni prefe­
ribilmente negli spazi vuoti del tessuto urbano, pili prossimi 
al centro, nonché negli intervalli fra gli assi di sviluppo per­
correnti le tradizionali direttrici di comunicazione, oppure 
al posto di vecchi quartieri dalle villette diradate: quindi 
nascita di grandi nuclei in zone mai urbanizzate prima, 
introducendovi edifici con reti di servizi difficilmente innesta­
bili sulle maggiori arterie di reti prees istenti, spesso da do­
versi rinnovare totalmente. 

(65) Quindi se si dispone di mezzi di trasporto veloci 
non conviene diradare l'abitato urbano, piuttosto che for­
nirlo di reti cli trasporti organizzati con gradi di priorità. 
Ciò attenuerebbe la speculazione fondiaria, notevole spe­
cie nelle zone centrali; si compenserebbero così i costi dei 
trasporti e dei servizi, per riduzione di investimenti: però, 
i piani dovrebbero essere affiancati dal blocco prezzi terreni 
nelle nuove zone destinate all'edificazione edilizia 
tutela di un certo diritto di prelazion<' da part<' ,]cli,• collet­
tività comunali. 

(66) ]n definitiva, necessità di ricercar<' nuovi standards 
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LA UTOPIA QUALE IPOTES I OPERATIVA. 

L'avvenirismo non è formale ma appartiene ai 
modi positivi della utopi a, quando essa viene posta 
come ipotesi di lavoro (67). . 

L'azione umana tenta sempre di influenzare 1 

cambiamenti di coscienza o di ambiente; l'impor-

- continuamente oggetto di aggiornamento - per decen­
trare le distribuzioni commerciali e per ben ca librare, oltre 
che localizzare, l'insegnamento secondario, il pronto soccor­
so (distaccato perifericamente all'ospeda le centrale); inol­
tre lo studio dell'urbanistica commerciale rientra in quello 
relativo all'organizzazione individuale e familiare delle 
nuove città, sostitutiva alla vita cli a ltri tempi. Quindi 
a nimazione delle città organizzandole commercialmente, 
attrezzandole di pubblici servizi con centri di pubblica uti­
lità - gerarchicamente intesi - dai minimi negozi per 
i consumi giornalieri fino ai gross i supermercati, loca lizzati 
secondo raggi di influenza che abbraccino migliaia di fa­
miglie utenti. Ossia rice rca continua delle basi per una nuo­
va società urbana: l'aggregato di oltre , milione e soprattut­
to di più milioni di abitanti non rientra più nei gruppi omo­
genei, non potendovi assicurare la necessaria unità cli vita 
sociale, la quale non deve mai spezzettarsi nei vari isolati 
residenziali; gli aggregati in espansione si risolvono ancora 
con un compromesso tra la città - troppo grande per con ­
tinuare ad essere un ambiente cli vita unificata - ed il 
gruppo cli iso lati o case - troppo piccolo e non abbastanza 
servito per sostituire l'antica città che scompare - mentre 
si profilano le probabili forme di aggregati multipli. Quest'u l­
timi si sono già intravisti in talune organizzazioni commer­
ciali e dislocazioni di ser vizi, mentre restano ancora non 
ben individuati i processi che ne permc.ttcrebbcro la de­
finitiva strutturazione in vista dell'affermazione di società 
urbane multiple. Pertanto [cfr. note (10) e (30)], il proble­
ma della casa non si riduce a lla relativa collocazione, ma 
coinvolge questioni attinenti ai servizi, alle condizioni di 
vita e di lavoro: ormai la stessa città ha perso il s uo origi­
nario significato, per sfociare in quello di città-regione. 

(67) L'utopia è la visione cli ciò che dovrebbe verifi­
carsi nel domani, quindi una ipotesi cli lavoro conseguente 
ad una ricerca, benché da molti sia ritenuta una idea inat­
tuabile - per cui praticamente inutile - più di natura fan­
tastica che di concreta empirica attuabilità. Si può ritenere 
che essa sia invece cosa positiva anche quando comporti 
delle ipotesi fallaci: quando esse sono giuste pochi apprez­
zano che quanto potrebbe essere vano nel presente possa 
divenire utilissimo in futuro. Molte utopie contemporanee 
ri!;Chiano pili di essere delle assurd ità, benché esse parlino 
da alcuni dati utili pertinenti (aumento demografico; ali­
mentazione; inurbamento; accrescunento delle città; ccc.), 
che sostengono e generano le utopie contemporanee, in­
tese come ipotesi di lavoro nato da una ricerca. 

tanza dei cambiamenti fa divenire necessaria l'ap­
plicazione pratica della teoria della mobilità (68) . 

Vi sono delle ragioni biologiche della mobilità 
umana (69) e le costruzioni sono spesso un ostacolo 

(68) Cfr. (( Teoria generale della mobilità» di Y. FRIED­
MAN, su: Casabella, n. 297 e successivi (<( Infrastrutture pos­
sibili»), in cui è - tra l'altro - sostenuto che: attua lmente 
le istituzioni sociali poggiano su delle norme <i eterne>); la 
proprietà, il matrimonio, la religione, lo stato, ecc. preten­
dono cli essere stabili per sempre e si concepiscono pertanto 
regole con tale criter io, mentre molti conflitti sociali - nel 
corso della storia - conseguono alla inadattabilità de lle 
istituzioni basate su l concetto di eternità, rapportate ai 
quotidiani cambiamenti. Conviene pertanto adottare un 
sistema basato sull'obbligo del periodico rinnovo dei rap­
porti socio-economici, cambiando cli vo lta in vo lta le strut­
ture socia li, economiche o biologiche, per far divenire fitti­
zie le conven zioni ed istituzioni stabili per una lunga durata; 
si semplificherebbe cosl automaticamente la legislazione, 
permettendone i relativi perfezionamenti al termine del 
periodo di scadenza e di rinnovo. 

(69) Gli anima li biologicamente più prossimi a ll 'uomo 
(mammiferi superiori) formano una loro società basata 
sull'anarchia stabile, nella quale il singolo animale è fisica­
mente libero senza sorte di vincoli; d'altronde le leggi che 
regolano le sue azioni sono più rigide, in quanto fisiche non 
permettenti infrazioni. Invece la società umana è una gerar­
chia instabile, in cui i relativi quadri limitano la mobilità 
fisica - o libertà individuale - pur essendo essi frequente­
mente mutati. Al contrario delle leggi fisiche, quelle di vin­
colo sociale sono fittizie e giustificate animisticamente (a­
strazioni o osservazioni extrasensoriali); la repressione pro­
dotta dai vincoli animistici, che limitano la naturale libertà, 
fa periodicamente rovesciare il quadro da loro composto. 
In definitiva: gli animali godono della libertà individuale 
secondo leggi inviolabili; gli uomini - invece - non fruisco­
no della libertà individuale, ma il loro sistema di leggi è 
violabile. Quindi gli animali, ri spetto agli uomini, hanno 
una superiorità socia le; la società animale è al suo massimo 
sviluppo, mentre quella degli uomini è ancora in via di svi­
luppo cd è ostacolata dall'incontrollabile animismo che 
cozza con un sistema razionale creato dall'intelligenza uma­
na. L'animismo ha per ragione d'essere l'orgoglio: gli uo­
mini hanno un'anima, mentre gli a nimali non cc l'anno, 
per cui l'uomo (secondo il pensiero di Friedman, cfr. la 
nota {68)) si ritiene superiore agli altri animali. Lottando 
contro l'animismo si raggiungerà la superiorità degli ani­
mali e la tecnica moderna ci permette di ristabilire per l'u­
mana società il benessere animale: eliminazione degli sforzi 
(lavoro) nella vita quotidiana (gli animali liberi generalmen­
te non lavorano) e diminuzione del senso morboso di pro­
prietà individuali-collettive, tramite sistemi educativi (gli 
animali non posseggono nulla). Al riguardo (conclude Friecl­
man) sarebbe decisivo un sistema di rinnovo periodico, pre-



fisico per la generale mobilità, mentre sarebbero at­
tuabili una urbanistica ed una arch itettura mobili. 

l.In pratico rinnovo periodico delle struttu re ur­
bane è impedito dalle costruzioni stesse (concepite 
per periodi superiori alla durata dell'esistenza umana 
e dei previsti cicli di mutamento) per: le abitazioni, 
le comunicazioni, le produzioni in genere ed i servizi 
cli approvvigionamento (70) . 

La generale mobilità (68) esige un'architettura 
mobile che operi a ttraverso la converti bilità delle 
forme ed usi delle costruzioni (smontabili , tempo­
ranee o a rapido ammortamento). nonché delle su­
perfici o spazi utilizzabili, senza mutare la struttu ra 
portante delle costruzioni (piattaforme, reti viari e, 
alimentazione e canalizzazione con sistema traspor­
tabile o spostabi le entro e sopra le strutture por­
tanti) (71). 

Tl costante incremento demografico ed altri vari 
fatto ri implicano la messa a punto della legislazione, 
nonché dei meccanismi governativi: amministra­
zione; ripartizione dei beni, ossia il bilancio nazionale; 
la produzione industriale, ove la meccanizzazione -
escludendo sempre più l'uomo - tende all'automa­
zione; ecc. (72) . 

stabilito in modo da annu llare il concetto di proprietà 
per la <'eternità*· 

(70) Le prime due categorie di costruzioni sono le 
più rigide, infatti una officina di produzione cambia pili 
facilmente di una città, anche minima; quindi conseguente 
ricerca di tecniche idonee ad un'urbanistica clastica per 
scongiurare i pericoli che presenta la massa inerte per la 
mobilità generale. Inoltre la massa inerte urbana ha i suoi 
mali provocati dal suo non adattamento ai cambiamenti 
reali; la società cittadina e metropolitana è in continua me­
tamorfosi: sia psicologicamente (tendenze, gusti e~ loisirs li}, 
sia tecnicamente (qualità e quantità della produzione, de l 
consumo, de lle comunicazioni e modi di distrazione). T ali 
trasformazioni incidono sull'occupazione dello spazio (li­
mitato eia oggetti, costruzioni preesistenti nello spazio stesso 
ccl agenti anche sull'occupazione del tempo per la loro in­
fluenza sulle comunicazioni) e del tempo libero. 

(71) La popolazione mondiale cresce vertiginosamente 
"cfr. note (1) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (12) (13) (r7) (21) 
(22) (24) (26) (27) (28) (30) (63)): in 50 anni si è elevala 
dai 2 ai 3 miliardi, grazie alle scoperte della medicina che 
hanno ridotto la mortalità infantile e prolungata la durata 
della vita. Tale crescita si ripercuote sull'organizzazione 
sociale, sul codice morale, sul tenore di vita, su lla tecnica 
e sul tempo libero. 

(72) Già le ripercussioni della tecnocrazia in atto, spo­
radicamente, sono basilari per i tecnici dC'lla vita quotidiana 

Le città mutano in funzione di fattori socio­
e_conomico-culturale e politico-religiosi; le,, città idea­
li» (cfr. «Utopia» di T. ~!ore o la « Città del sole, 
di Campanella, ecc.) furono conseguenza dell'in­
venzione del cannone - il quale rese vulnerabili ]e 
città medioevali - olt re che della prospettiva, in 
quanto visione dello spazio aderente alla società 
del Rinascimen to. ~el 1800 l'elemento sovvertitore 
fu la fabbrica, che con sv iluppo insano - nell'am­
bito urbano ~ soffocò quanto era interno; analoga­
mente nel penodo razionalista, in cu i le città ven­
gono concepite come un reticolo di autostrade, dai 
perfetti snodi, in funzione del mito del traffico: 
invece la rivoluzione francese e quella russa non in­
cisero molto sulla forma delle città. 

Le contemporanee utopistiche soluzioni urba­
nistiche (73) si potrebbero definire come degli esempi 

(agronomi, urb:rnisti, ingegneri della produzione, ecc.); 
urgono però delle soluzioni coordinatric i di tanti fattori in 
evoluzione: la tecnic izzazione della società cd i legami nffet­
tivo-scntimentali feriti dalla tecnicizzazione stessa. Inoltre 
gioca un ruolo notevole il problema degli alloggi dr. note 
(10) (30) (66)] e della città, nel contesto di tutte le trasfor­
mazioni che vanno profilandosi, in q uanto aventi una iner­
zia che frena il corso naturale degli sviluppi; quindi neces­
sità di fo rme o tecniche per le abitazioni che consentano dei 
radicali cambiamenti. 

(73) Sintetico excursus storico dell'utopia: T. ).[ore; 
Campanella (~ Città del sole•); ne l periodo rinascimenta le 
(non in situazione di crisi o di trapasso linguistico) con 
Leonardo, Alberti, Filarete e F. di Giorgio .:\lartini; nel 1800 
con Owen, Fourier, Godin, Cabet, Richardson, Howard e 
gli ~ industriali illuminati• delle ~ company towns • e delle 
~ Siedlungen •. come gli inglesi delle .- ncw-towns • e gli 
svedesi delle « città satel liti•; ccc. \'iene ritenuto (cfr. 
TAFURI: La nuova dimensione urbana e la funzione dell'u­
topia; su L'Architetl11ra, n. 124 del febbra io 1q66) che l'u­
topia nasca da una cr isi di linguaggio: « In modo diverso, 
pertanto, è verificabi le storicamente che la concessione 
all'utopia prende piede in situazioni cli crisi o trapasso lin­
guistico, come sfo rzo teso ad una ricerca chiaram ente in­
tenzionata a bruciare le Uppe nella difficile v ia de ll a costru­
zione di un nuovo linguaggio, per raggiungere il qualC' si 
usa l'arma del salto al di sopra dell'o'>tacolo, rappn·-.,•111 
per lo pili dalla vischiosità d1 metodi t' di sistcmi esauriti 
o dilapidati•; cioè giudizio del solo aspetto della • funzione 
dell'utopia • ponendo soltanto una , concessione all'uto­
pia• e non come• stadio della ricerca•· Inoltre tra i pionieri 
dei futuribili vanno sottolineati: alcuni m11vim1•n1 t 
nella .- art. nouveau•; i sogni dei futuri-.ti· m<1 c­
spressionist.:1 dei Taut, dei Luckhardt, di Krad; il realismo 
cli Le Corbusier; ccc. In particolan' .\L H...\GOS- (cfr.: 01i t•i-

165 



di « fanturbanistica >> e di << tecnotopia >>, moda che 
all'inizio era spaziale (satelliti artificiali, astronavi, 
pedoni spaziali, ecc.), dimostrando la necessità di 

ricercare: 
- materiali sintetici da sostituire od aggiungere 

alle materie prime esistenti , ma in via di esaurimento; 

- nuove fonti di energia (dal sole alla scissione 
dell'atomo) in sostituzione del carbone e del petrolio; 

- altri alimenti (30) dalle alghe marine, da ag­
giungere a quelli finora ottenibili dalla terra; 

- nuove terre coltivabili (29) (3-l) («polder»), 
oltre quelle esistenti; 

- molti altri problemi che tra 30-40 anni sa­
ranno una realtà, allorché dovranno essere forniti 
alloggi a 3.000 o 4.000 milioni di persone, occupando 
il terreno minimo - oltre quello già compromesso -
indispensabile all'agricoltura, cioè alla nutrizione 
degli individui stessi (2r). 

Non si può generalizzare per tutta l'utopia con­
temporanea (74) che essa sia eia ritenersi scaturita 
necessariamente da una crisi del linguaggio, benché 
si attraversi effettivamente una crisi ciel linguaggio 

vrons-nous demain?; Paris, 1963) è uno scrittore portavoce 
cli: E. Albert, ~. Schoffcr, Y. Friedrnan (in Germania gli 
s'ispira E. Schulze Fielitz negli studi per l'occupazione dello 
spazio del 1963), P. Maymont {francese che sostiene la città 
verticale), J. Deryng, \\'. Jonas, Tagc (piano di Tokio), 
gruppo Archigram (proposte urbanistiche del 1963/64) con 
principali esponenti (P. Cook, D. Crompton, l\L \\'ebb, 
D. Green, \\'. Chalk, R. Herron) in Gran Bretagna, J. 
Fitzgibbon (USA, con la .- città ponte 1). F. Otto (tedesco 
che arriva alla stessa teoria di Maymont, con schizzi strut­
turali applicabili all'urbanistica), ccc. 

(74) Alcuni altri nomi piu attuali: K. Kikutake, Giap­
pone• Mova block •• 1961 (città con enormi zatteroni trian­
golar i; città galleggiante 1961 oltre che con grattacieli 
su zatteroni grattacieli galleggianti come le bottiglie 
vuote che sostengono delle piattaforme pedonali); Hanser­
mann P., Germania, proposta urbanist ica, 1960 (cellule 
monoblocco in plastica); \\'. Jonas, Svizzera, (I la città 
lntra •· 1965 (nel 1<)58 nacque la prima idea degli ,(imbuti• 
futunbili) stguito in Francia da L. 111rabaud e C. Parent 
con la • Unità d'abitazione•, Iq60 (ispirata agli •imbuti • 
dt Jonas); P. Solen, USA con , 1\lcsa city•. 1960; L. Gerstcl, 
lsr.u:lc, • Ziggurat •· 1963 (ispirazione alla Casbah); Akui e 
Xozawa, Giappone, con • nc•o-mastaba ,, 1()61 (costruzioni 
alte m. 300, propost<.• per la baia d1 Tokyo); J. B. Bakema 
e J. \'an den Brock, Paesi Bassi (la città su Pampus-Am­
skrclam, 1965, per l'ampliamento in pn•vi!)ione clc-1 2000); 
ecc. 
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sia scritto che parlato. Non tutte le proposte dell'u­
topia contemporanea sono una cosciente presa cli 
posizione delle problematiche in atto e future; in­
fatti taluni accettano la t esi (73) dell' utopia nata 
da una crisi di linguaggio, pur riuscendo ugualmente 
a formulare delle proposte concordi con quelle dei 
« veri » utopisti, quali quelle che seguono. 

Il massimo problema del futuro è la necessità 
di mantenere libera, per l' agricoltura, la maggior 
parte ciel suolo terrestre (30) . 

La << fanturbanistica >> giapponese propone la 
costruzione di nuove città su terre ricuperate dal 
mare: nel 1958 il Presidente della << Japan P. H. 
Corporation >> (Hisoakira Kano) suggeriva l'acquisi­
zione di terreni (circa 8.50000.000 mq.) per l'edilizia 
economica dalla baia di Tokio (75). 

I giapponesi ed i francesi (P . Maymont ebbe con­
tatti col gruppo « Metabolism ») propongono - per 
le località ove è possibile realizzare i «polder» (29) 
(34) (75) - di costruire città su zatteroni di cemento, 
galleggianti o sostenuti da pali (76). 

Molti altri utopisti (giapponesi, francesi, ameri­
cani, inglesi, tedeschi ed italiani) - seguendo le 
teorie formulate per primi da Tange e Friedman (68) 
(69) - propongono cli costruire sulla terra, rimanen­
dovi sollevati a quota m. 30-40, in modo eia occupare 
il terreno soltanto con i sostegni di queste città fu ­
turibili; con strade, aeroporti ed attrezzature, le­
gate al verde, con l'esistente città e con i valori 
storico-monumentali da salvare. 

Tra le varie proposte del « Gruppo Archigram », 
si pone in evidenza quella cli una città che si muova, 
tramite delle gambe a canocchiale che la sostengono 
(analogamente alle macchine concepite per esplora re 
la luna) (77). 

(75) Analogamente si è fatto, fin dal 1600, in Olanda con 
i ~ Polder»; infatti s i sta realizzando la capitale di tutti i 
villaggi affcre,: ti globa lmente i <<polder»: Lelystad, di 50.000 
abitanti cfr. note (29) (34)]. 

(76) Cicè come tecnicamente è già stato possi bile fare 
per molte costruzioni portuali; inoltre, in molte città d e l­
l'estremo oriente, milioni di persone vivono in quartieri di 
barche ed esistono anche villaggi indigeni su zattere di gi un ­
chi; ecc. 

(77) Ciò ncn è troppo assurdo se s i considera che i tran­
satlantici sono praticamente delle città di 3.000-4.000 abi­
tanti, destinate ad anelare da un continente a ll 'altro. Tra 
l'a ltro il « Grurpo Archigram )) sostiene: << ){e! corso di quc-



Fig. 1 Yon a Friedman , M odelli d1 
" ggreg11:io11i so.-illli . • Si può affermare 
che un sistema di assiomi (criteri) possa 
co1>rire co1Hplet:11 ucnte ogni attività 
u1uana, oppure che ogni 111o<lcllo di 
co111porta1nento umano possa essere 
spiegato con un assioma. Si supponga 
che t utti gli assiomi siano in terrelati. 
A magg ior ragione si può affem1are 
che c i sono due tipi di organh;;,;azione 
possibil i uel campo di ciascun assioma. 
Lo spazio può essere organizzato: 
1i) secondo una linea continua: 
b) secondo una via discontinua. 

I gruppi possono essere forma li : 

a) su una base biologica (la famiglia); 
b) su una base sociale determinante 
(s tesse età, interessi, religione). 

La distribuzione può essere: 
a) cen tralizzata (andare in un certo 
posto per convenienza, ad ese111pio al 
teatro); 

b) 01110,;:eneizza ta (si può trovare la 
comodità in qualsiasi posto, ad es. la 
televisione). 

Ora, una del le due tecniche applicate 
per ogn i campo di que5 ti assiomi ci 
da otto co111binazioni; <1ucste otto com­
binazioni present:mo tutti i possibili 
mod elli di organizzazione urbana. Sono 
elenca ti 11ella foto alcuni tipi possibi li 
d i c-ittà: 

Ti po A: La su1>erhotel tow11 (\ 'illckhan) 
è un tipo di città possibile, dove non 
v i sarebbero domicili fissi, ma ogni 
s tanza della città sarebbe completa-
111ente eq uipa~gia ta (come una s tanza 
motel) <' la popolazione potrebbe sce­
gliere un 'al tra stanza libera ogni notte 
come si scei,:lie u11 armadietto al ter­
minal aereo. 

T ipo B: Un nuovo ti1>0 cli città 1>0trebhe 
essere realizzato sulla base dei turni di 
lavoro giornalieri. suddivisi secondo dif­
ferenti categorie sociali. Questa orga­
uizzazionc decongestionerebbe il traf­
fico ma sarebbe difficile da realizz.."tre 
se persistesse la s.truttura attuale del 
grup1>0 familiare. 

Tipo C: Esistono delle città occidentali 
cara tterina te da 1111;1 discontinuità nel ­
l'organi zza7,ione dello spazio, da gruppi 
famili ari a (li<;tribu1,ione centra1izzat;1; 
poichè il gru pJ>O familiare si trasforma 
sempre pii1 in J:"fllJ)!)Ì fondati sulla 
base di caratteri determinanti, la città 
,·a sc111pre più verso la crisi, dal mo-
1uento che la pi.lnilic-azionc del suo 
aspetto fisico non (• adatta al nuovo 
«co1>0. 

Questi esempi sono .-;olt;into alcune il• 
llistrazioni <lellc possibili org.miiz;izicni 
della rittà. f.: chiaro c-hc ;1lnwno qu::il­
cuna cli esse può c;;~crr tr;isfor111at.1 
in un'altra per efktlo o di nuo,·.- tee· 
n ichc o cli mutamc-nti poli:iri <' c-ultu 
re'lli. La forma hsic-a <!ella città dh'eal, 
spesso un ostarolo pt•r tali tra•!onna• 
zion i. In realtà la struttura frsic:1. prc-esi• 
!-lente non può impc-dir.: k tr,·,sfor 
zioni, tuttavia ]a ,it:i d.:ll'w,;no 
diventare poco conforkvok d•I m 
mento che la città muta sr,nz. n 
prcci~a forma lìsira •. Qut-<fi ,. n,, 1 

prc;:;upposu per un;1 rifond,1z io1,,· d1" 
forma urhan;1 e quindi della • :,;Jn'Ì 
Town • 
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Inoltre alcune proposte (provenienti dai futuribili 
giapponesi, inglesi, svizzeri, ecc .) , sempre nel domi­
nio della,, fanturbanistica », ha nno superato gli equ i­
voci che compromettono i nuovi metodi progettuali, 
relativi a ll ' industrializzazione dell 'edilizia. Infatti 
gli a ttuali sistemi di prefabbricazione generalmente 
conducono alla realizzazione di pannelli assem blabi li 
per giunzioni, prodotti a cicli aperti o ch iusi, con 
effetti talvolta ibridi; invece questi ultimi utopisti 
propongono generalmente dei cicli ch iusi: costru­
zione in fabbrica non dei pezzi di cellul a abitat iva -
da montare poi in loco secondo le possibilità formali 
e distributive - ma della cellula completa di tutto, 
prodotta con catena di montaggio (tipo industria 
automobili stica); tali cellule sono prev iste in material i 
sintetici nuo,·i, dalle possibilità formali cd economi­
che insospettate. 

Cosi la casa diverrebbe un normale bene di con­
sumo, facilmente acquisi bil e, da sostituirsi al vecchio 
modello o di dimensioni inferiori , divenuto insuffi­
cirntc (o viceversa per le coppie anziane), secondo 
le esigenze del giorno di ogni utente. 

Validità quindi della proposta ,, Archigram ,, (77) 
di una città concepita come un unico edificio con ti­
nuamente in costruzione, costituito da strutture 
portanti (sostituibili ogni 20-30 anni ) e da sovrastrut­
ture portate (rimpiazzabili ogni 5-10 a nni), che con­
sentano cosi a ll 'i ntera città ogn i possibile adattabilità 
al mutare delle esigenze. 
. T a_li esempi (78) potrebbero costituire le prime 
1potes1 d, larnro (l'utopia quale ipotesi operatirn) 
per a ffrontare i problemi soll evati dagli incrementi 
demografici, dalla lame nel mondo, ecc. 

_:>:u rnerose possibilità tecniche (circolatorie, delle 
reti stradali , ecc.; giuridiche, proprietà dei suoli , 
ccc.; a limentari; costruttive per strutture ed infra­
strutture, ecc.) si sono già profilate agli architetti 
fun~1h '. con soluzioni varie (blocchi a pon te, quartieri 
spaz1alt, agglomerati spaziali , città mobili o spaziali , 

sta sc_con_da _ metà ciel XX s1.•co lo i vecch1 idoli cro llano i 
vecchi pnn c_1!)1 d1v_entano_estranei ai proposi ti , i vecchi dog;ni 
non sono P111 validt. X01 siamo a lla ricerca di un'idea di 

~-~ s~
1
t;i:vo hngt~aggio, di qu~lche cosa _da a llineare coi~ le 

•,P, c.: spaziali,_ le c~lcolatnc1 e lettroniche, g li entus iasmi 
ddl età. eJt.'ttronica • cfr. nota (35) . 

nnco;78) Le tcn.1~~ichc u~_op is tìche dcll'8oo e del primo 900 
a non prese _i n cons1deraz1one ma lgrado 1 mutamenti 

1x·ggiorarono la s1tuaz1one. ' 
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ecc.) da potersi soprattutto compendiare nel pro­
gramma dell ' urbanistica mobile (79) . 

T OPOGRAFIA SOCIALE E GEOGRAFIA DELLE CITTÀ. 

In tema di topografia sociale si tratta di riportare 
planimetricamente, con segni convenzionali , tutti 
gli indi vidui di un certo agglomerat o urbano, otte­
nendo così la rappresentazione della fisionomi a di 
quel centro a bitato, di una collettività vivente, a nti­
nomicamcnte alle fo rm e soltanto freddamente arch i­
tettoniche (So) . 

I generi di topografia sociale sono due: di giorno 
e di notte (S r ). Ta le metodologia è un val ido stru-

{79) Cfr . ~ Casa bella» nn. 297 (FRIEDM.-\N: In/rastrlf.l­
f11re possibili), 298 (~ Problema della città»), 299 (eia p. 
18 a 24), 300 (<< La ciltà del domani>•) e 30 1 (<< Scienza degli 
insediamenti urbani») [cfr. anche note (68) (69)] . Jn tali 
sc ritti sono riportati i concetti determinanti: della vita in 
società, i quali sono in conti nua tras fo rmaz ione (organizza­
zione e passatempi ); de ll a coabitazione familiare, come quelli 
de lla coabitazione urbana (proprietà dei terreni afferenti 
le città, sotto il loro giusto punto di vista e significato attua­
le), da ritenersi o rmai superati, in quanto le nuove esigenze 
impongono una sistematica ricerca della ~mobili tà)) de lla 
città. P erta nto le nuove costruzioni, da impiegarsi come ri ­
pari individuali, devono: toccare il suolo su un minimo di 
superficie; essere sia smontabili che spostabili, nonché 
trasportabili a volontà dall 'abitante indi vidua le. r punti 
de lle fondazioni che contengono i raccordi della rete viaria, 
dei canali e dell 'alimentazione d'acqua, di elettricità, ccc. 
si devono t rovare lontani a l massimo, secondo le possibil ità 
tecniche in atto. L mezzi di circolazione interna della città 
devono esse re comuni; le macchine e gli altri mezzi indiv i­
duali cli circolazione resteranno fuori della città e non servi­
ranno che per la circolazione interurbana: la città è dei pe­
doni ed i loro passaggi vanno protetti da lle inte mperie. 
Circa ai ripari pubblici, i centri d'affluenza sono - a se­
conda dei loro usi « statici •l o <•ambulanti)) (basiliche o 
p~sse~giate); le costruzioni che se rvono loro ei a copertura 
(npan pubblici) devono essere intercambiabili e spostabili, 
come le abitazioni. 

(8~) ln tale sistema di rilevazione le singole profession i 
hanno importanza soltano in quanto influiscono in un certo 
genere di vita; importante quindi l'interrogativo da porsi 
- per ogni simbologia da adottare - se detti individui vi­
vano. COJ:1e artigiani, borghesi , proletari, impiegati, com­
m erc1ant1, ecc. e cosa facciano i fami liari, se a bbiano servitù 
o meno: solo cosi è possibile classificare adeguatamente un 
certo agg lomera to. 

(8 I) La topografia socia le di notte fissa gli abitanti ne l 



mento per studiare il genere di vita delle popolazioni 
durante soprattutto il giorno; in ogni caso è sufficien­
te nella topografia sociale diurna indicare i princi­
pali luoghi di lavoro, col numero degli addetti (82) . 

In riferim ento ai raggruppamenti sociali, l'uomo 
- non essendo per natura un essere solitario - vive 
in comunione con la propria compagna, con i figli, 
con i gen itori e parenti vari: cioè in famiglia, associan­
dosi anche ad altri uomini e nuclei familiari, quindi 
in società. A prescindere se la società civile derivi 
essenzialmente dalla famiglia, certo è che l'uomo vive 
in famiglia da sempre e tende a nche a vivere in so­
cie tà; la città non può accogliere adeguatamente ogni 
individuo in sè. se esso non è sufficientemente for­
mato interiormente per mezzo della famiglia (83). 

Circa la natura dei legami che uniscono gli uo­
mini in un certo agglomerato, vi sono varie comunità 
di popolazioni, esemplarmente riunibili in tre ca­
tegorie di raggruppa menti socia li ; essi sono costituiti 
da individui riuniti da un legame comune materiale, 
intellettua le o spirituale; la stessa natura di detti 
legami determin a differenti classi generali di raggrup­
pamenti: <•patriarcali» (84), « di vicinato,, (85) e 
<< parrocchiali ,, (86). 

loro domicilio, là ove trascorrono la notte, mentre l'altra 
di giorno - stabilisce invece ove si trova no a bitualmente 
g li abitanti di un agglomerato durante la giornata. U na 
rappresentazione completa deve indicare il luogo di lavoro 
co l numero cli persone, che vi eserc ita no la loro attività, 
e rappresentare il Comune in questione ad ore e giorni dif­
ferenti: ad esem pio i luoghi cli culto sono frequentati preva­
len temente di domenica e quelli di svago dopo le ore di 
lavoro. 

(82) In riferimento a lla valutazione della popolazione 
urbana e rurale, tali due categorie d isti nguono la popolazione 
di ogni paese, in funzione delle re lative forme di res idenza: 
ma è diffic ile c lassificarle a causa de lle inesattezze dei cri­
te ri spesso seguiti pe r distinguerle; la di scri minazione nu­
merica è una nozione preliminare, però imperfetta per ra­
gion i d'ordine tecnico e peculiari. 

{83) Qui ndi da un lato la famiglia, basata sull 'amore, 
sull'intimità, il segreto, ecc. e dall'altro lato il legarne sociale, 
la città ecc· fonte di coscienza co llettiva è la simpatia, 
attraz io~1c o ~more cli ogni essere umano per i propri simili , 

in quanto ta li. 
(84) 11 (( raggruppamento patriarcale* - benché ben 

inserito nel suolo, in guanto localizzazione - non ha c le­
menti per esse re im med ia tamente ind ividuato; esso rapprc-­
senta il ruolo de ll 'antica famiglia, unendo tutti g li ascen­
denti, discendenti e collateral i in uno stesso luogo (ad es. 
la famiglia presso g li An tichi Romani o oggi presso gli arabi); 

. Il « raggruppamento patriarcale,, è una federa­
z10ne di famiglie e favorisce lo sv iluppo della fami­
g lia (84). 

Il << raggruppamento di vicinato •> è una federa­
zione di <• raggruppamenti patriarcali ,, ed agevola 
1 legami di amicizia (85) . 

Il << raggruppam ento parrocchiale » è una federa­
zione di << raggruppamenti di vicinato i>, con apertura 
sul mondo esterno, condizionando lo svi luppo della 
personalità sotto molti aspett i (86). 

il medesimo raggruppa mento può assumere differenti forme 
'.11a. si b~sa essenzia lmente sulla continuità dei rapporti tr~ 
1 d1vers1 nucle i familiari, comprendendo c irca 5_10 famiglie. 

rI « raggruppamento patriarcale* s uppli sce, in quanto 
som_m a tor ia di più fami~lie, allo scardinarsi de lla famiglia 
conw?ale {non_ pili sufficiente a se stessa), reclamando piì1 

stretti rapporti mater ia li e morali . :\Ientre oggi la occiden­
tale famiglia coniuga le è isolata nel magma umano, 111 

altre civiltà - soprattutto antiche per lottare per la 
sopravviven za tutte le famiglie (a ll 'origi ne a lmeno) si rag­
gru ppava no in c lans, secondo legami di consanguineità reali 
o totemici. All'interno di detti clans la relativa au tonomia , 
conservata da ogni famig lia, era però inclusa in decisioni e 
genere cli vita genera le accedente ad un grado superiore eh 
socia lità. Kel cla n o tribì:1 le famiglie che li costituiscono pos­
sono non avere lega mi di consanguineità, bensì interessi 
comuni materia li o spiritua li. a\ll 'insieme di famiglie compo­
n enti i clan, specia lmente in oriente, corri spondono nel 
mondo occidentale dei raggruppamenti localizzati , che ri ­
creano il senso del c lan o tribale, quale è per ecce llenza il 
« raggruppamento di vic inato l), nonché que llo + parrocchia­
le>• che sono individuabili con una topografia soc iale comple­
tata da inchiesta. 

(85) l « raggruppamenti di vicinato• si sostituiscono 
a lla scomparsa ci el « raggruppamento patriarcale• per n­
costruire il centro di coscienza umana, basato sui sen timenti 
svi luppabili soprattutto nell'ambito familiare. Questo rag­
gru ppamento s i caratter izza per i rapporti d'amicizia; esso 
non segue pili le limitate regole del clan, ma s i basa su lle 
reci proc he re lazioni tra i vari « raggru ppamenti pa triarca li •• 
con maggior possibilità d 'arricchimento individuale, appar­
tenendo i singo li membri ad un « raggruppamento di vici­
nato», senza per questo rinnegare il proprio • raggruppa­
m ento patriarc:i. le •· al quale resta sempre legato. Xci 
« raggruppa mento <li ,·icinato • è importante il ruolo giocato 
da l commercio , col quale i mernb11 de l • rnggruppamcnto p,1 
t riarca lc * si proiettano al di fuori della loro chiusa compa­
gine, benché la amorfa struttura del • raggruppamento 
patriarcale l) spc-sso limita lo spontaneo sorgere del• raggrup­
pamento di vicinato»; il commercio è un elemento di fu­
sione anche col « raggruppamento parrocchiak •· :,.:,,J ng 
gruppamento afferente una zona industri ai<' vi compaiono 
anche le officinC' C' gl i a lloggi operai. 

(86) Pertanto un • raggruppamento parrocchiale•· na-



II « raggruppamento di vicinato •>, in particolare, 
comprende un centinaio di famiglie a l massimo; 
specialmente in un centro urbano di t~na. cc_r~a am­
piezza, la presenza di (< raggruppament i dt ~'lc_mato >> 

che si esaurissero in loro stessi - senza apnrs1 verso 
altri raggruppamenti - sarebbe la disgregazione 
della società umana, per cui occorre che una unità 
pii1 complessa si apra verso il mondo, ma con un 
certo cardine ben fi ssato, per consentire: da un a 
parte lo svi luppo di <t intcractions >>, nascenti dal 
contatto tra i (( raggruppamenti cli vici nato>>, e da 
un'altra parte l'apertura di questa intimità sul mon­
do. Detta nuova unità clicesi << raggruppamento par­
rocchiale l•: ossia federazione di più (( raggruppamenti 
cli vicinato», a cui partecipano generalmente dalle 
500 a lle r.500 famiglie (86). 

Jn tutti gli accen nati raggruppamenti sociali, vi 
è in comune la necessità di disporre di un luogo (n u­
cleo r centro di vita) dove si possa manifestare una 
vita di relazioni, attorno al quale si uniscano - ra­
dunandosi - gli abitan ti cli un agglomerato. Esso 
sarà nel << raggruppamento patri a rcale)) una p iccola 
piazza, in quello << di vicinato •> genera lmente un 
modesto allineamento di botteghe, mentre nel << rag-

turalmcnte costituito, non va dal pianificatore mai alterato 
nel suo programma di disposizioni ed equipaggia menti; in­
wce, nel caso di .- raggruppamenti parrocchiali, embrionali 
o latenti, si deve consentire attraverso un piano di ordi­
namento un più completo svi luppo; mentre, se si tratta 
eh zona non determinata dal punto eh vista comunitario, 
con un nuovo ordine si può agevolare l'affermazione del re­
lativo II raggruppamento parrocchiale,. Xci centri-villaggio 
parfr dei .- raggruppamenti di \'icinato, è unila attorno al 
centro costituente li ., raggruppamento parrocchiale, -
ma un'altra parte (a qualche km. dal centro-villaggio) non 
potrà ri:.ponderc che alle funzioni di un« raggruppamento di 
vici nnto •· Xci centri urbani comprendenti anche più .- rag­
gruppamenti parrocchiali l), tra i diversi raggruppamenti si 
potrebbe avere quasi una s1wcializzazio1w, per dare a cia­
scu no dt essi un tono generale, ponendoli al di sopra delle 
fun,.iom essenziali del raggruppamento. Xci « raggruppa­
mento parrocchia I<.·• potrebbero ('sscre di basilare 1mpor­
t,rnza, per ta luni, l'attività agric<ila, per altri, li mercato o 
la lit•ra; tali specializzazioni sonapposte alle loro qualità, 
ll<ffmalmt'ntc acquisite, potrebbero farne <k\'ian.· alcune fun­
noni ad est·mp10, un • raggruppanwnto parrocchi<lle • di 
comnwrc10 (.'splicherà solo una funzione com nwrciale, assor­
ht•1Hlo i .- raggruppamenti cli vicinato, comnwrcia li . t ·n a 
adeguata zon1zzaziont• t·<i infrastrutturazione può rcsutuire 
l't•qmlihrio a dt·llt• troppo frequenti spt·cialiuazioni, cki 
• raggruppamenti parrocchiali•· 

gruppamento parrocchiale» (talvolta articolato in 
vari centri, secondo le d ifferenti esigenze spirituali 
e materiali) il luogo di raccolta consisterà in un pub­
blico edificio. Benché risulti piuttosto variabile la 
superficie delle tre categorie cli raggruppamenti, 
approssimativamente ciascun loro volume corri­
sponde: per il « raggruppamento patriarcal e>> a qual­
che casa, per quello<< di vicinato>> ad un gruppo lam­
bito eia tre vie e per il « raggruppamento parrocchia­
le>> ad una ramificazion e d i strade terminanti in 
pii, punti d'attrazione (87). 

Un part icolare problema comportano le cosiddet­
te città-giardino (88) e le << company-towns » (89), 
ma q ui sorge anche l'esigenza di una messa a punto 
termi nologica degli organismi urbani: rione (90), 

(87) Il modo con cui si formano i vari raggruppamenti 
può essere: spontaneo (« raggruppamento patriarcale li cli 
formazione involontaria o quello (I di vicinato l) spontaneo); 
conseguente ad una volontà (~ raggruppamento patriar­
cale,) anche suscitabile da un capo, mentre quello << cli vi­
cinato)) può scaturire soprattutto da un appropriato ordi­
namento di un quartiere). Per il ,, raggruppamento parroc­
chiale>•, inoltre, l'edificio pubblico sarà sempre l'e!ement.o 
generatore del quartiere e di ogni sua espressione successiva. 
Lo sviluppo di un (< raggruppamento di vicinato >• o 1, par­
rocchiale>• può essere frenato dalla presenza di ostacoli 
(sbarramenti e dighe però non s'oppongono alla formazi one 
dei « raggruppamenti patriarcali•); detti ostacoli topogra­
fici (fiumi, strade ferrate , ccc.) o umani limitano pertanto 
lo sviluppo di un raggruppamento, mentre la presenza di 
un ponte o di un passaggio a livello lo possono suscitare. 

(88) Da non confondersi con la.- garden-city>); in quanto 
le città-giardino genera lmente si formano dai « raggruppa­
menti patriarcali li e vedono pili facilmente la formazione 
dei (I raggruppamenti cli vicinato l), perché non ostili all'esi­
stenza ciel piccolo commercio. 

{89) Zone cli pertinenza di un'unica offic ina e che ri ­
cevono gli operai cli que lla stessa fabbrica: tendenza che, 
malgrado i fini utilitari, non è vantaggiosa nell'ambito fa ­
miliare e professionale, facilitando degli irrigidimenti clas­
sisti a spese di quel tradizionale senso comunitario, favorito 
invece dal « raggruppamento parrocchiale •>, anche se ta 1 
Yolta con delle riserve. 

(90) 11 «rione>• (o ~ ilo1. >• per i geografi frances i) è mor­
fologicamente la minima unità di raggruppamento all'in­
terno di una città: esso è costituito da corpi di fabbrica deli­
mitati dalle strade, che ne permettono l'accesso. I I rione 
diviene una rea ltà umana, con vita di gruppo, nelle città 
moderne ove è centrato su uno spiazzo-giardino aperto alle 
atti\'ità sociali elementari (giardino di giochi e d'infanzia); 
mentre nelle vecchie città esso si riduce a semplice base 
statistica di rilevamento. 



quartiere (9r), sobborgo (92), nonché città-satellite, 
conurbazione, agglomerato e di altri processi di svi­
luppo - come quello industriale - fino a l fenomeno 
della «city». 

Il <<circondario>> (distretto o ,, arrondissement ») 
delle grandi città francesi, rappresenta una divisione 
amministrativa interposta tra il quartiere e l'intera 
città: eletto non s' impone sociologicamente, in quanto 
troppo vasto come unità concreta di vita collettiva. 

Altro significato del limite amministrativo della 
città, che in effetti separa una comunità urbana da 
ciò che rimane all'esterno della città, qui ancora si 
esercita l'influenza di tradizioni remote; al limite 
urbano si arrestano diritti, franchigie, privilegi ri­
servati ai sol i cit tadini e perfino contratti, obbliga­
zioni, ecc.: in ogni caso, ciò che era esterno risultava 
differente, quasi estraneo fino a dare un tono dispre­
giativo al ,, sobborgo» (92). Il sobborgo stesso -
quale avanguardia della città su una via d'accesso 
(talvolta sito sul la sponda opposta di un corso d'ac­
qua, coincidente col confine urbano, ecc.) - è un 
primo collegamento, un luogo ove si concentrano le 
locande, depositi ed industrie che non trovano posto 
nella città, in quanto sgradite o interdette dai locali 
regolamenti corporativi. Poi nel periodo delle indu­
strializzazion i, essendosi le città non troppo sv ilup­
pate ancora, il sobborgo conservò i propri caratteri 
originari principali, nonché il nome e la designazione 
di sobborgo nella toponimia. Così pure nelle piccole 

(91) 11 ~quartiere,. è l'unità di base della vita urbana; 
spesso - in origine - era un'antica unità religiosa-parroc­
chiale ancora attiva o un insieme funzionale: quartiere di 
mercato, zona di raggruppamento per gli artigiani di de­
tenninati settori, quartiere conventuale, ccc. Il medesimo 
si tramanda delle tradizioni e un suo protettore (santo cri­
stiano marabutto mussulmano, ccc.) pertanto gli abitanti 
si rifci'.iscono al proprio quartiere, allorché vogliono localiz­
zarsi nella città, avendo esso inoltre un nome che spesso dà 
personalità nell'ambito urbano. Gli amministratori 1~u.ni ­
cipali codificano detti elementi empirici sotto delle ng,.dc 
forme; è sulla base del quartiere che si sviluppa la vita 
pubblica e che si organizzano le rappresentanze popolari .. 

(q2) li <e sobborgo* era giuridican~ente, in ~rigin~, 1~ 
quartiere suburbano avulso dalla tassaz10nc e daglt obb.hgh1 
della città, nonché dai suoi privilegi e dalla sua protezione. 
Esso durante le forti espansioni economico-urbane perse 
progressivamente detto carattere per ridursi a semplice 
espansione urbana; essendo generalmente_ in esso localizzato 
un centro di culto, venne sovente dcnom1nato col nome del 

Santo protettore locale. 

città non dinamiche, l'installazione di una stazione 
fuori dell'antico centro si limitò a favorire il sorgere 
cli un piccolo sobborgo di collegamento (93). 

Talvolta un sobborgo congiunge, lungo una 
strada, la città ed il villaggio urbanizzato: processo 
ripetutosi per tante volte, per guanti villaggi si 
possano incontrare entro il raggio cli sviluppo della 
città, ad iniziare da quelli sit i lungo le vie di circo­
lazione, lasciando gli a ltri prettamente rurali per 
lungo tempo. Così la città si al larga multinuclear­
mente, là ove ciascun antico villaggio si comporta 
come un punto cli riferimento per il fissarsi delle 
costruzioni urbane. Se - in poco tempo - l'i nsieme 
s'integra a lla città, a seguito del fissarsi di un nuovo 
perimetro urbano o del sorgere di fortificazioni, gli 
antichi villaggi scompaiono anche nella loro realtà 
ammi nistrat iva; successivamente vengono poi riem­
piti i vuoti tra i nuclei (94). 

Invece, se i confini amministrativi non si esten­
dono per lungo tempo, permane una distinzione tra 
città ed insieme di località suburbane, costituenti 
ciascuna una unità amministrativa, un nucleo indi­
pendente cli sviluppo (95). 

Ciascuna località periferica (se pur dotata di 
personalità gi uridica come una CÌrcoscrizione in 
pieno esercizio con la sua municipalità, la sua compe­
tenza nelle finanze, nei servizi pubblici e talvolta di 
polizia) non è altro che una frazione della città, in 

(93) Diversamente svi lupparono le città che si accreb­
b ero rapidamente nel 1800-1900. Tipicamente generaliz­
zata è la città ubicata in una regione rurale, costellata di 
villaggi, i quali in origine erano stati la residenza della JX'>­

polazione in aumento nella città; poi v1 si installarono im­
prese o sorsero quartieri residenziali. 

(94) Cfr. P. GEORGE (op. cii.) che porta per esempio la 
rapida unificazione di Parigi durante il secondo Impero ­
annettendo i villaggi suburbani; sopravvissero cosi i so li 
nomi dei villaggi come denominazione di quartieri urbani: 
Anteuil, Passy, Batigualles, '.\lontmatrc, La Chapelle, La 
\ illettc, Bellevillc, Charonne, Bcrcy, Crenelle, \'augirard, 
ccc. 

(95) Fattori di urbanizzazione restano l'attività am 
ministrativa e produttiva della città, ma l'urbanizzazione è 
frazionata; all'unità della città si oppone la molteplicità 
delle periferie dei ., banlicuc • che si formano ogni 
volta che una città è circondata da villaggi, suscettibili di 
servire da germi d1 urbanizzazione, lascinn<lo pmlif<>r;in 
parte delln propria popolazione e dcli<' sue attività, senza 
unificare la gestione e l'orchnamcnto del ri!òultantc 1ns1cmc 

urbano . 
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quanto possiede una parte delle sue attribuzioni 
(attività industriale; fun zione residenziale o luogo 
solo di riposo, distrazione, soggiorno, (( week-end >) , 

ecc.), esistendo soltanto in rapporto a lle a tti vità 
della città che ne ha determina to lo sviluppo. 

Secondo la disposizione dei vill aggi, prima dell'ur­
banizzazione, oltre l'intensità dello sv iluppo urbano 
al di fu ori della città, la periferia forma rapidamente: 
o un anello continuo intorno a lla città (corona di 
comuni limitrofi urbanizzati ), o un a serie di nucl ei 
urbanizzati in una campagna trasformata economi­
camente, a nche se in apparenza conservatrice di 
vita rurale (96). 

Disposizioni quindi corrispondenti a lla necessità 
di centrare lo sviluppo urbano su un nucleo culturale­
amministra tivo, anche se minimo: in vece gli a ttuali 
nuovi clementi urbani si reali zza no più calibrati 
rispetto all 'e.ntica struttura del villaggio; forse l'era 
dello sviluppo delle periferie è superato a ncor prima 
dell 'unificazione dei quadri a mministra ti vi. 

Ciò non si è verifica to - ad esempi o - a Roma, 
città che è rimasta isolata nella campagna dall 'anti­
chità fino all'ultima prima metà ciel secolo; le sue 
prime borgate distavano un a ventina di Km. dall a 
Capitale: essa, quale città senza periferia, ha spesso 
dimostrato l'esigenza di una rete di nucl ei suburbani , 
nella strutturazione di una zona periferica (97). 

La vera e propria periferi a delle città europee è 
definibil e, inoltre, dal comporsi di unità urbane in­
complete, cioè pri ve di qualche elemento indispen­
sabile ad una città (98). 

(90) Cfr . P . G EORGE (op. cii.) sottolineante come attor • 
no a Parigi vi fossero successiva men te i due t ipi: ane llo 
continuo di ~ b:rnlieues * c ingen t i la c ittà oltre i viali etern i, 
segu~ti pii1 lontano de lla città da una ca tena d i nuc lei peri • 
fon ct, secondo va lli e spa zi da ll ' urbanizzazione embriona le 
ovt' villagg i (ì\[ora ngis, \\"i ssous <.' H.ungis) ancora integri vi 
n.•s ist<mo. 

(q 7) In vece Praga si estende anch 'essa verso l'es terno 
ma con la preesistenz.i d i un q uad ro a mmin istrativo, p re~ 
corrt' nk l'es tensione spaz ia le de lln città, inibendo il processo 
cost1t utl vo de lle peri fe rie; ana loga evolu zione caratterizza 
.;\ apo h . 

~q8) Qua li : assenza d i a tti vità produttive o con il com • 
mt•rc10 presente_ solo embriona lmen te. In ogn i caso sono 
spesso cart• nt , eh quadri cult ura lì , am mmistrati\·i e fina 11 • 

zia ri , a l cli sopra de lla sca la pre ttamen te locale. Dette si 
legar.o organicamente - con re laz ioni cii com plementa rie. 
tà con la città o formano dei complessi regolati da lla città 
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Sul piano tecnico è basila re, per ogni conteggio cl i 
popolazione, la ri part izione a mministra ti va , ma essa 
si differenzia secondo gli sta ti (99) . 

In F rancia - ad esempio - è agevole la discri ­
minazione quanti tativa numerica degli abitan t i ciel 
Comune o sul num ero di a bitanti del Com une, resi­
denti nel capoluogo (essendo Comuni rura li q uelli 
il cui ca poluogo conta meno cli 2 .500 abitan t i), m a 
in altri Paesi vicini la dim ensione dei Co muni è 
rnaggiore: talora uno stesso Comune riuni sce pili 
nuclei di popolazione, cosicché una elevata cifra d i 
popolazione agglomerata non ri vela la presenza di 
un organismo urbano. 

Il num ero dei Comuni ita li ani , inferi ori a 8.000, 
non raggiunge 1/3 di quello dei Comuni fra ncesi, 
mentre quello dei Municipi spagnoli è di 3.052; il 
Comune belga anche è molto più grande cli qu ello 
francese, ecc.: suddivisioni quindi con categorie ete­
rogenee . Non è sufficiente - come in F rancia - il 
corretti vo cli far intervenire la popolazione del capo­
luogo (la popolazi one del capoluogo cli una circoscri ­
zione è a lmeno in parte proporzionale alla dimensione 
della circoscrizione) di conseguenza è arbitrario sce­
gliere un criterio num erico basato sulla enti tà dell a 
popolazione concentrata nel capoluogo, qua ndo lo 
si a pplica a Paesi con ri parti zione amminist ra ti va 
fatta su scala differente (mo) . 

La città differisce dai centri rurali per la pre­
senza cli a tti vità non agricole (101). ma nell e società 

ed al cui interno si effettuano scambi di servizi e prodotti; 
ta li legam i si mantengono con i q uot idi~n! fenomen i i pen• 
do lari e d i popolazione attiva da lla città alle per iferie, se 
non add irittura t ra le varie zone periferiche . 

(99) La p ili piccola unità d i misura - ad esempio in 
Francia - è i l Comune, in q uanto minore de lla circoscrizio­
ne e lemen ta re d i tanti a lt r i Paesi; esso è identificabi le con 
un n uc leo princ ipa le di .igglomerazione: l'a n tica pa rrocc h ia 
[c fr . nota (86)]. 

( 100) A ltra so lu zione è q ue lla di ripartire in base a lla 
densi tà di popo laz ione (cioè in base a l nu mero d i abitanti 
per unità di s uperfic ie, genera lmente per kmq . o miglio 
quadra to); criterio quest.o che permette a tu t te le suddivisio• 
n i, con densi tà maggiore ad una certa cifra, di esse re class i• 
ficate come urbane e le a ltre come rurali: però si viene cosi 
vanamente ad astrars i da lla vera ripartizione de lla popo la­
zione. Altra causa d'im per fezione di ogni discr iminazione 
nu merica è ne l fatto che l'oggetto de lla misura varia se­
co'.1do i continenti; il numero degli abitanti è q uindi insuf­
fic ien te a caratteri zzare una città o u n paese. 

(10 1) Classificazione funz ionale delle città ad attività 



più sviluppate - industrializzate con predominante 
economia mercantile - vi compaiono alcune attività 
(anche se embrionali già nei piccoli centri) che carat­
terizzano la vita urbana solo a partire da un deter­
minato grado di concentrazione; invece nei Paesi 
sottosviluppati, le attività non agricole si concen­
trano in pochi agglomerati costituenti l'ossatura ur­
bana dei Paesi stessi (102). 

In considerazione che in USA ed in URSS - ad 
esempio - vigono altri sistemi di classificazione (102), 
anche su scala regionale o conti nentale non è possi­
bi le applicare criteri uguali , per la diversità delle 
condizioni che determinano - per diversi Paesi -
le delimitazioni delle regioni urbane e rurali ; per cui 

diverse, secondo i vari tipi funzionali semplici distinguibili 
nei Paesi ad economia progredita e differenziata; città: 
dalle attività industriali prevale·nti. (specia li zzazioni estrat­
tive del carbone o dei minerali, oppure produttive d'oggetti 
industria li in cui l'impego in offic ina prevale su quello in 
attività commerciali, trasporti, amministrazione, ecc.; ad 
es . in Francia le città del bacino minera rio de l Nord, Saint.­
Etienne); dalle allività commerciali e ges tionali amministra­
tivo-finanziarie che hanno la meg lio sulle funzioni industri a li 
importanti (ad es. le grandi città de ll 'America del nord e 
e dell'Europa occ.); dalle itguahnente preponderanti allività 
di transito, associate ad altre industriali (tipo città-porti ); 
dalle attività commerciali (incetta, deposito e ridistribuzione 
delle merci) che d·i gmn lunga hanno la meglio su quelle in­
dustriali (ad es. Tolosa in Francia); dalle alfività arnmini­
stra.hve che sono le più importanti e portano, a l loro seguito, 
quelle bancarie e commerciali (ad es. le capita li federate 
come \ Vashi ngton, Ottawa, Camberra e - ad un live llo 
inferiore - R oma, quale capitale ita liana e vaticana); 
di cura, turismo e ritiro (ad es. Nizza); universitarie senza 
a ltre attività (ad es. H e idelberg in Germania). Chiamando 
con I< parte de lla popolazione occupante i servizi e con n% 
la proporzione del personale impiegato nelle attività inte­
ressate, si ha: J( + n% {cfr. P. GEORGE: op. cii .). 

{To2 ) I no lt re, secondo il grado di sviluppo: le cit.t~ 
indiane, dell'Asia occ. conserveranno oltre il 50% ~legh 
abitanti viventi direttamente della produzione agncola 
mentre le città dell'Europa occ. saranno caratterizzate 
dalla assenza _ quasi totale - degli addetti a ll'agricoltu ra. 
Dunque le so lu zioni sono regionali e solo nazionali ne l caso 
di un piccolo ed omogeneo Stato. Pertanto 1~ Con~ercnza 
europea di Statistica, a Praga, raccomandò: dt cons1~erar~ 
la popolazione urbana come l'insieme delle persone res1~cn_t.1 
in agglomerati compatti di abitazioni (nuclei co_nc_ret. 1) 111 

numero minimo di 2.ooo, purché nei nuclei infcrion ai 10.000 

ab. Ja popolazione addetta all'agricoltura sia minore del 
25% dell'effettivo tot.aie; oltre i 10.000 ab. l'agglomerato è 
automaticamente classificabile come urbano. 

non è possibil e stabilire delle definizioni uniformi 
della popolazione urbana e rural e, tali da poter es­
sere utilizzate su sca la intern az iona le (103) . 

In riferimento poi a lla gerarch ia urbana e relativa 
rete, ogni fattore d'influenza regionale corrisponde 
ad una unità di misura differente. La catena d'in­
fluenza e l'organizzazione regionale comporta no dei 
successivi anelli , corrispondenti a nche a centri di­
mensionalmente diversi: oltre alla vari età dei modi 
di irradiamento, vi è l 'ineguagli anza delle maglie 
che contribuiscono alla costituzione di una rete ur­
bana. 

Gna disamina, in materia, deve partire dal vi l­
laggio-centro alla metropoli regionale, fino alla città 
mondiale (104). 

Il primo grad ino, di un certo crescendo insedia­
tivo, è pertanto il citato villaggio-centro, il quale 
riunisce taluni commerci elementari ed altre at ti­
vità varie (ambulatorio di medicina generale ed 
odontoiatrico - almeno settimanalmente - con 
farmacia, ccc., nonché studio notarile, bazar, albcrgo­
locanda, ecc.), fun gendo da centro di raccolta dei 
prodotti agricoli , direttamente spediti verso i mer­
cati di consumo senza dover passare per degli in­
termediari urbani (almeno riguardo al completo 
circuito delle merci); di qua, quotidianamente, par­
tono i commercianti ambulanti. Immediatamente al 
di sopra vi sono il borgo e la piccola città (difficil­
mente distinguibile sulla base degli effettivi di po­
polazione), che si trovano alla testa di unità regio­
nali elemen tari (105); vi si con lcngono, con un a con­
correnza maggiore e con criteri di scelta più raffinati, 
g li elementi organici del villaggio-centro. Alcuni com­
merci, assent i in quest'u ltimo, sono invece presenti 

(103) fno ltre ogni regione o nazione applica, sull'arca 
che le compete, elci criteri discreziona li per distinguere -
tra le due masse d i popolazione - quella sparsa dei rurali, 
da que lla agglomerata in nuclei concentrati di cittadini o 
+: urbani *· Dunque è possibile utilizzare a titolo di nozione 
introduttivo-operativa, la differenza fra popolazione urbana 
e popolazione rnrale, pur essendo coscienti eh~ ciò si basi 
su delle discriminazioni variabi li secondo le regioni. 

( 10 4) TI primo nucleo di tale irradiamento si trova a l 
margine dell'organizzazione propriamente urbana. 

(105) Quali: piccole circoscriz iont amministrative (tipo 
le sottoprefetture francesi), merca ti di raccolta di pr"d' ·ti 
agrico li, centri di residenza di una p,·utc dcll,1_ h(lrgh_cs1a od 
aristocrazia terriera, punti di arrivo eh c1rcmt1 d1 d1stnbu­
zione, agenzie bancarie, ccc. 
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nel borgo o nella piccola città (ro6), dando_ parti­
colare lustro con negozi (librerie, chincaghene, pa­
sticcerie, ecc.) e magazzini (confezioni, ecc.). . 

In molti casi la piccola città alimenta una en:1-
grazione definitiva e degli spostamen~i << pe~do~a:1 >> 

di mano d'opera che ogni giorno raggmnge 11 v1cmo 
centro, meglio attrezzato, dai salari più sosknuh 
e dal lavoro più agevole. fila nella misura m cm 
nuove industrie, generate da imprese tecnicamente e 
finanziamente forti, si sostituiscono man mano alle 
vecchie industrie di tipo familiare, allora la funzione 
industriale potrà continuare ad esistere: se non ha 
luogo questa sostituzione, la piccola città tende a 
divenire un semplice centro di rcclutarnento di mae­
stranze ed un nucleo di residenza (107) . 

La concentrazione finan ziaria, la volontà impren­
ditoriale e del relativo personale tecnico-amministra­
tivo, residente in un organismo urbano provvisto 
d'ogni servizio, fanno delle metropoli regionali i 
poli di svi luppo - o i centri cli complessi regio­
nali - dell'economia contemporanea, le quali sono: 

(106) La piccola città è spesso anche un centro d'impiego 
di mano d 'opera per le industrie; s toricamente le sue aziende 
sono antiche, spesso decadute malgrado successive riconver­
sioni. Qui la condizione operaia è pili severa che ne lle grandi 
città; essa non è accettabi le che nella misura in cui - in 
seno a lla famiglia - si confonde con i diversi elementi di 
un 'economia mista, nella quale l'operaio beneficia del pos­
sesso di un piccolo capitale immobiliare, atto ad assicura rgli 
almeno l'a lloggio gratuito. 

(107) Ad esempio numerose città tedesche, rigenerate 
dai nuovi tipi di industrializzazione ccl altre ridotte a l ruolo 
di S<.'mplici riserve di mano d'opera. Analogamente le piccole 
e medie città nella periferia <h Parigi, che si ri animarono 
progressivamente con i nuovi insediamenti industriali di ­
pendenti dalle industrie parigine. Invece la città media, col 
suo numero di abitanti {da 50.000 a 150.000). con la presenza 
dt un inquadramento amministrativo già abbasta nza impor­
tantt' (nucleo amministrativo princi pale ad es. in Fran­
cia a livello dipartimentale - è Ct.' ntro cultura le con isti­
tuti di insegnamento secondario, talvolta su penore, con 
teatro-concerti dalle t tourn~cs • provenient i dalle maggiori 
città), con una certa ampiezza di funziorn commerciali e 
con la presenza di industri e più importanti, occupa - detta 
città m<.•d ia un posto origina le in tale gerarchia. Però 
dal punto di vista delle struttun.' reticolari, la medesima non 
occupa !-ipt'sso un posto più di primo piano di quello goduto 
dalla piccola città, sa lvo nel quadro d1 alcune re lazioni del 
tutto particolari. Sotto il profilo tipologico, la metropoli re­
gionale..· si individualizza a l di sopra dell'insieme delle piccole 
e nwdic città. 
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distributrici di capitali; organizzatrici del lavoro 
nella regione; detentrici di depositi di merci raccolte 
e di industrie di prima trasformazione, di prodotti 
agricoli; distributrici di prodotti industriali attra­
verso catene di commercio semi-grosso ed a l detta­
glio; raccoglitrici e smist a tri ci di eccedenza di mano 
d'opera regiona le, sia fru endo dell'esodo rurale che 
organizzando migrazioni giornaliere di lavoro (108) . 

La <•città-satellite•> è un tipo di città, di secondo 
ordine, sottoposto alla gestione economico-finanzia­
ria di una grande città, ma costituente un ambiente 
di v ita permanente per la sua popolazione (109). 

(108) [vi si organizzano, risiedendovi, i maggiori pro­
prietari terrieri nel caso in cui vi sia posto; a nche il centro 
banca rio è un centro di formaz ione di quadri e di specialisti, 
nonché un nodo culturale perfino con città universitaria, 
con musei, con collezion i e monumenti antichi che creano u n 
clima intellettuale. Le metropoli regionali appaiono come 
delle capitali su piccola sca la (in Paesi come l' Italia con un 
secolo di unità nazionale, ma con anteriori vecchie strut­
ture, o in nazioni come la Germania federalisticamente arti­
colate), con una loro storia, con vicissitudini e t radizioni . 
E sse dispongono di una capita le di (( La nd )) o del prestigio 
di una città che fu cento anni prima capitale di un R.egno 
(ad es. Torino e Napoli ) od almeno di Ducato o di Provin ­
cia (ad es. Firenze e Mi lano); ma altrove - come ad esem­
pio in Francia - l'elevata concentrazione delle attività, 
a vantaggio della capitale, oscura in parte ta lu ne preroga­
tive delle metropoli regionali; queste precisano le loro fun ­
zioni soprattutto operando - a loro volta - la concentra­
zione a spese delle città minori della loro a rea d'influenza 
geografica. La Francia - ad es. - conta circa 1 2 città 
atte a ricoprire il ruolo di connessione fondamenta le tra una 
capitale tendente a liberarsi di alcune sue funzioni - senza 
rinunziare al suo ruolo di centro d'iniziativa - e la rete 
degli agenti di trasformazione: le piccole città. Basterebbe 
per individualizzarle, studiarne i relativi ritmi di sviluppo 
quantitati vi di popolazione. Parigi rest a pert anto eccezionale, 
nella categoria delle città capii.a li , per la stessa ragione del­
l'estrema concentrazione delle funzioni urbane e dell'inizia­
tiva in tutti i ca mpi. 

(109) Det.t.e in Inghilterra corrispondono alle (( new­
towns t e la loro riuscita è dipesa dalla simultaneità tra la 
realizzazione degli a lloggi e quella delle fabbriche e dei 
magazz ini (fonti di lavoro per gli abitanti), nonché dal sin­
cronismo nel fornire gli insediamenti di magazzini, cinema, 
scuole, chiese, sale di riun ione, servizi pubblici, ecc. (Cfr. 
G. 6- PH. PlNCHE:\rEL: Le nuove città britanniche; a p. 10 

di ~ Urbanismo •• 1958/59; cfr. anche il catalogo del « cuore­
mostra • del 6° SA. lE '70, Bologna, su « H abitat • ·· « pia­
nificazione sistemica t). Occorre un programma a lunga sca­
denza con la determinazione d i un ritmo di svi luppo: quin­
di trattasi di insediamenti volontari contestualmente alla 



L'evoluzione spontanea di una rete urbana regio­
nale, verso l'autonomia economica e quella del mer­
cato del lavoro cli ogn i città, possono generare un 
sistema cli ,, città satelliti » che ricevono il loro impul­
so da una metropol i regionale (no). 

Le ,, città-satellite,, possono perdere il loro parti­
colare carattere, divenendo unità periferiche o sem­
plici quartieri della limitrofa città, attraverso un 
rapido assorbimento amministrativo, qualora gli spa­
zi edificati si congiungono, come nel caso del Wupper­
tal (fusione dell e due città renane cli Barmen e Elber­
feld). Le ,, città-satelliti>> sono caratterizzate da un 
circostante anello esteso di terre coltivate, di boschi 
o prati ; se tale genere di raggruppamento urbano 
viene realizza to a più riprese, in Inghilterra prende 
il nome di «conurbazione» (rn). 

Milano, nel suo ruolo di capitale economico­
finanzia ria del Paese e con I milione e mezzo circa 

pianificazione territoriale. Un intervento ._satellite)) si ten­
tò a Stoccolma con Villingby, però la lentezza insediativa 
delle industrie comportò l'insorgere di migrazioni quotidia­
ne di maestra nze, verso il centro della ciUà e verso le zone 
industriali suburbane, riducendo cos i in parte il programmato 
satelli te a l so lo ruolo di sobborgo residenziale. [Cfr. nota 
(92)]. 

(11 0) Ossia, quella particolare combinazione urban~ 
in cui la distribuzione delle materie prime compete a cenln 
specia li zzati, nella trasformazione, ed il fin a nziamento ~eg li 
investimenti regionali è su scala di insieme di città - anziché 
di una solta nto e de i suoi immediati annessi - pur ri ser­
vando a lla grande città le istituzioni a più al~o livello: 
cine-teatri, musei, biblioteche , univers ità, ecc. Gh e lementi 
di tale combinazione non sono un ità periferiche (._ ban lieu­
es 11) , ma ._ città-satelliti )), anche se hanno in comune con 
la periferia l' o rigine dei germi d'urbanizzazione e la .lor? 
posizione fuori dei limiti amministrativi della città princi­
pa le; l'autonom ia è in funzi one del grado d'iso lamento. 

(111 ) ((Conurbazione* di: Mancheste r ed anness~ Salfo~d 
(750.000 a b., pili circa 12 «città-satelliti* entr~ il raggio 
di 10-15 km ., complessivamente oltre 2 milion1 ~, m~zzo 
d'ab. ); B irmingha m (Birm ingham 1.100.000 ab. p1u circa 
10 «città-satelli ti* afferenti o lt re I milion d'ab. per comples­
sivi 2 milio ni e mezzo di ab.); \\'est Yorkshire (centrale 
economica su Leeds, in posizione asimmetri ca rispetto a lla 
città principale, intorno a 1 .700.000 a b., di cui 500.000 ~ 
Leeds); l\Iersey (i ntorno a l porto di Liverpool, : .400 .. 000 ab.), 
Tyne (d i cui Newcastle è il centro d'orgarnzzaz1one, .con 
300.ooo ab. pili circa 6 città specia lizzate, pc~ totale cir.c~ 
1 milione di a b. ). Analogamente tre città d.el .:-,; ~rd -Franc i~. 
L illa, centro di gestione, 359.342 ab. con.' suoi sobborghi, 
R oubaix e Turcoing; totale della fCOnurbaz1one •= 630.000 ab. 

di abitanti, amm inistra una <( conurbazione i• com­
prendente numerosi centri di varie dimensioni (dei 
quali il massimo risu lterebbe Monza con circa 75.000 
abitanti) pari complessivamente a circa 2 milioni di 
abitanti. 

Le << conurbazioni tecniche >> rientrano invece in 
un particolare caso, in cui la separazione delle unità 
urbane avviene in funzione dello speci fico frazio­
namen to delle attività: quali le <<conurbazioni>• mi­
nerarie a nucleo - più o meno - ampio secondo l'in­
tensità dell 'industrializzazione e la concentrazione 
dell'estrazione (rrz) . 

La città ed i suoi sobborghi costituiscono un 
<•agglomerato>> (rr3), così come un a città ed i propri 
satelliti - spontanei o pianificati - rappresentano 
una << conurbazione i>. 

In molte parti si esita ad estendere la competenza 
delle amministrazion i municipali delle grandi città 
in proporzione all'accrescimento urbano o sembra 
difficoltoso spossessare gli organ ismi suburbani che 
hanno presieduto a llo svi luppo delle località perife­
riche, impegnati in una politica a varie scadenze; 
oppure dei preconcetti politici cristallizza no le rap­
presentanze locali, ciascuna sulle proprie posizioni, 
per non essere soffocati nella fusione ammin istra­
tiva. Od inoltre sembra più agevole risolvere i pro­
blemi quotidiani al livello comunitario, di ridotte 
dimensioni, anziché su più vasta scala (rr4) . 

( 1 1 2) Ad esempio: la « conurbazione it a piccoli cle­
menti, poco concentrati, de l bacino carbonifero franco­
bclga; la t conurbazione• a grossi c lementi e forte concen­
trazione de l baci no della H.uhr, della Slesia, del Basso Don, 
ecc. 

(11 3) La nozione di .. agglomerato• deriva, analoga­
mente a quella di periferia , dalla frattura tra l'espansione 
urbana del 1800- 1900 e l'adeguamento dei confini ammmi­
s trativi. 

(114 ) Molte città europee ed americane sono .in realtà 
aggregati d i comuni urbani di popolamento relativam.ent~ 
recente, ancorate ad un nucleo principale configuratosi. nei 
confi ni all'inizio del secolo o bloccato nelle sue anncss10111 
territoriali da un quindicennio o trentennio circa. Si può 
equivocare tra la città nel vero senso, in un suo quadro 
a mministra ti vo origina le, e la città reale, quale somma della 
città originaria cd i s uo i complementi suburbani; al tempo 
stesso taluni prob!C'mi d'amministrazione generale vanno 
visti globa lmente. Per tali ragioni c i si clt•va oltre la surwr;, 

nozione di città, in favore del concetto eh: agglomrrato, di­
stretto urbano , ., mctropolitan arca • o • gra nde Londra • o 

<• grande Pa rigi •• ccc. 
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La realtà urbana è la sola « agglomerazione »; 
la città è soltanto una frazione, di cui è essenziale 
il ruolo storico, avocandosi ogni iniziativa ad ecce­
zione di quelle nel campo industriale: in effetti le 
questioni si scindono nell'organizzazione dell'ammini­
strazione e dei servizi pubblici, nonché nel procedere 
ad enumerazioni statistiche (rr5). 

In Europa - in particolare - la Francia è ca­
ratterizzata per un precoce fissarsi dei limiti urbani 
con conseguente rilevante scarto tra popolazione delle 
città e quella degli agglomerati, in tutti i casi di 
notevole sviluppo urbano (rr6). 

Al riguardo, una certa necessità unificatoria si 
rileva nel finanziamento dei pubblici servizi , nello 
snellimento burocratico, nell'organi zzazione in co­
mune della circolazione e dei trasporti (rr7). 

Nella definizione di un '<< agglomerato,,, spesso, si 
richiede una metodologia di natura geografica per 
la fissazione dei suoi li miti: raramente l'espansione 
urbana s'arresta subitaneamente, specialmente nel­
le urbanizzazioni << multinucleari » che partono dai 
villaggi sub-urbani; resta quindi l'individuazione di 
dove inizia la campagna. Generalmente i più diffusi 

(115) I dati demografici possono riferirsi al numero 
d'abitanti censiti nel perimetro municipale o nell 'intero 
•agglomerato•; nel 1 ° esempio v i rientra: Parigi (città che 
nel 1954 contava 2.850.189 ab. e lo * agglomerato 11 ben 
4.823.252, quindi «agglomerato• e zone suburbane 6.436. 
296); Londra (nel 1956 registrava una città di 3.273.000 ab. 
e lo •agglomerato• di 8.270.000; New York (città di 
7.800.000 ab. e• agglomerato• di 14.000.000); Chicago (città 
3.620.000 ab e •agglomerato• di 5 milioni). 

(116) Rispettivamente gli abitanti nelle città e negli 
agglomerati furono circa: 83.6 18/ 120.000 a Tours; 257.946/ 
4r5.ooo a Bordeaux; 116.000/246.000 a H.ouen; 47 r. 3oo/ 
650.000 a Lione. Tn vece Marsiglia realizzò l'uni tà della 
città e dello <<agglomerato» con 661.500 abitanti. 

(11 7) La ripartizione degli oneri ed attività interna­
mente ali '• agglomerato• è tale che certe frazioni, la città 
cd alcune loca lità sub-urbane hanno redditi per cui la loro 
gestione finanziaria non cost ituisce un problema di rilievo 
mentre a ltre loca lità sub-urbane (ospitanti una popolazion; 
~he lavora in .aziende che pagano a ltrove le imposte) sono 
111 costante diffico ltà. La compensazione può avvenire al 
li:'c llo del bilancio stata le (esempio dell'Olanda) 0 di orga­
msm1 ad hoc, per omogeneizzazione delle spese ed oneri. 
Ad es. tale ruolo d'organismi di compensazione, a Parigi 
è svolto da due dipartimenti della Senna e della Senna-et~ 
Oise, nonch~ si creò un ci distretto urbano• amministrativa­
mente competente in questioni finanziarie dell'insieme ur­
bano e sulla applicazione di piani urbanistici. 

criteri sono: la continuità dello spazio ed ificato; 
l' importanza quantitativa della popolazione dei co­
muni sub-urbani (utili zzazione di criteri numerici 
per distinguere i Comuni urbani da quell i rurali); 
la riparti zione della popolazione attiva tra i vari 
settori d 'attività professionale e - più specifica­
mente - a beneficio di settori d'attività di tipo 
urbano (industria, commercio e attività terzia rie) ; 
l' esercizio professionale del capo famiglia o della 
maggior parte dei membri familiari in una locali tà 
rientrante nell'<< agglomerato» e nella stessa città 
centrale; la partecipazione all'accrescimento della 
popolazione urbana e specialmente al suo ritmo; 
l'esistenza di costru zion i tipicamente urbane (rr8) . 

Lo <<agglomerato» - non inteso nel senso ri­
stretto attribuitogli dall'IKSEE di Parigi (rr8) - è 
una realtà dinamica che richiede oculatezza nello 
studio evolutivo di ogni <<agglomerato» urbano, 
alle differenti estensioni geografiche esistenti fra 
due enumerazioni successive, che può derivare 
da due cause [ampliamento spaziale di fatto 
della agglomerazione (rrg) e differente estensione 

(11 8) Vari contorni vengono proposti per determinare 
l'estensione dell '<< agglomerato» di quell'insieme costituente 
la regione urbana di Parigi, distinguendo - secondo l' IKSEE 
(Cl lnstitut National de Statist.ique et d'Etudes Economiques) 
- oltre alla città chiusa nei suoi confini municipali, una 
agglomerazione composta di tutti i Comuni periferici for­
manti un insieme urbano continuo: complessivamente 56, 
inclusa la Città di Parigi e una zona sub-urbana che riu­
nisce 161 Comuni (81 nella Seine, 129 nella Scine-et-Oise, 
7 nella Scine-et-.Marne), caratterizzato ciascuno dai suddetti 
criteri. ~1a l'accrescimento demografico e la sua pressione 
esercitata sulla costruzione e urbanizzazione delle zone di 
confine, pongono in con tinua ridiscussione tali limiti. Se 
si considera il so lo tasso di accrescimento della popolazione 
comunale, nel corso dell'ultimo decennio-quindicennio, si 
mostra l'influenza della città esercitata sui Comuni conside­
rati rurali, fuori dei limiti della zona sub-urbana; in molti 
Comuni-dormitori parte della popolazione attiva lavora 
nell'organismo urbano, quindi è catalogabile fuori della 
regione urbana. 

(11 9) Caso dell 'ampliamento spaziale di fatto della 
agglomerazione, che in chiave statistica - da un rileva­
mento all 'a ltro - comporta l'estensione della base super­
ficia le del conteggio della popolazione dell'insieme urbano 
in conseguenza dell'effettivo accrescimento, previa informa­
zione delle modifiche di base del calcolo dell'agglomerato, 
ad evitare dei confronti fra due censimenti di dati non com­
parabili (ad es. l'errato calcolo della densità della popola­
zione urbana). Pertanto è impossibile comparare nel tempo 



geografica (rzo)] dal medesimo signi ficato obiet­
tivo (r z r ). 

La congestione metropoli tana ha comportato ogni 
genere di mali e di pervertimenti , che sono intelligi­
bili soltanto con l'individuazione della natura dell e 
sue autentiche funzioni e dei suoi vantaggi. 

Se si focali zzassero le energie di una civiltà in 
un singolo centro , la metropoli non assicurerebbe 
soltanto a se stessa il massimo di ricchezza, ma an­
che la più marcata differenziazione nelle sue istitu­
zioni e nei suoi abitanti: ivi sono capillari le di vi­
sioni di lavoro e varie risultano le forme umane asso­
ciative, poiché nell 'ambito dell 'organizzazione ur­
bana è vasta la possibi lità delle scelte razionali e 
delle relazioni selettive, nonché di libertà e di consa­
pevolezza nello sviluppo. 

Nella civiltà in atto occorrono sempre più ampie 
unità aggregate (poiché si sviluppano le interazioni 
mondiali e s' intensificano le cooperazioni in molte 
zone del mondo, finora inadeguatamente riunite) ed 
ancor più a mpie unità federate (rzz). 

le popo lazioni successive d i un 'u nità stabi le d i superficie, 
se segue ne l contempo lo sviluppo urbano quantitativo 
d'abitanti e spazia le ; in vece per paragona re su spazio de­
finito e stabi le, occorre partire da ll 'esame de lle popolazioni 
per località, quindi per Comu ne ne l caso de lla F rancia. 

(1 20) Caso de lla differenza di es tensione geografica 
ri sul tante da un cer to ri ta rdo provocato da i serviz i stati ­
stici, ne ll 'adottare le loro circoscriz ioni ad una realtà de­
cennale . Cfr. H . G. BRuNSMAN C~ C. P. B Rl N K MAN: Pro­
blems o/ defining the 11rba1t popolatio11 in the V.S.; (\ ' ien na 
Conf. I nt. della P opolazione, 1959, Comunicazione n. 30) 
in rifer imento a lla nuova regolamentazione del conteggio 
della popolaz ione urbana in USA, per i l censimento 1950, 
che com portò l'aggi un ta a lla popolazione de lle circoscri­
zioni propr ia men te urba ne cl i 10 mil ioni di abi tanti extra­
urbani e ritenu t i appa rtenenti a lla popo laz ione degli agglo­
merati urban i: cioè, in base ai cr iteri applicati ne l 1940, d i 
assimi lare la popolazione suburbana a q ue lla urbana, com­
por tando un incremento di 2 milioni d'abitanti, in q uanto 
diversi i criteri adottati; la popolazione urbana apparente 
aumentò dunque di 8 milioni di persone oltre il suo reale 
accresci mento. 

(121) Non basta quindi utilizzare dei dati nunwrici 
e confrontarli sul piano storico, ma pe1 ogni casu -
occorre tener presenti le basi di conteggio adottate·· impos­
s ibile non tener conto delle ,·ariaziom elci confini munici­
pali ne lla comparazione delle popolazioni urbane ccnsi1f' in 
due differenti epoche, ciò ancor più nel caso della determina­
zione di confini parzialmente soggettivi. 

(122) 1\Ia l'unità fondamentale, per tale circostanza, 

Il decentramento è la condizione per adempiere 
alle funzioni di unificazione mondiale, che giustifi­
cherebbero l'esistenza delle metropol i. Dei mezzi di 
concentrazione fu rono le linee ferroviarie continen­
tali e le correnti mondiali del commercio oceanico, 
tramite i quali affluirono nelle metropoli ogni ge­
nere di alimenti e di materie prime, in quanto ogni 
strada conduce generalmente alle capitali . 

Ma la forza civica fu l'accentramento degli or­
gani amministrativi nell e grandi capitali e la cre­
scente dipendenza delle iniziative politico-economico­
educati ve, dalla linea tenuta dalle amministrazioni 
stesse (r 23) . 

I processi di sviluppo costituiscono dei fenomeni 
congenial i alla città, nell 'ambito del suo accresci-

non pot rà pi ù essere la ind ivisibile metropoli ; infatti , il 
suo svi luppo centra li zzato genera onerose forme d i conge­
stione che - in defini ti va - impedisce ed utilizza la stessa 
fu nzione c ui un ta le aggregato socia le deve asso lvere. 

(123) I mezz i di immedia ta comun icazione, d ivenendo 
access ibili a i più , incoragg:.:-rcno l'accentramento deg li or­
ga nismi a mministrati vi (contro lla bilità produttiva, indiri zzo 
a ll 'imba rco mercant ile, espa nsione dei crediti , possibilità 
decisorie e revoca degli ord ini stessi); g li sca mbi di credito 
e d i merci erano generalmente possibili da un solo cent ro. 
Anche nel commercio s'adottò il contro llo a dis ta nza d i ori ­
gine mili ta re (sepa razione fra sta to maggiore e truppe di 
linea), seguendolo sulla carta (graz ie a lle macchine da 
scrivere, a ppa rse ne l 1870 unitamente a lla veloce s tenogra­
fia) per ogni tipo di operazioni commercia li, che comporta­
rono l'istit uziona lizzazione ovunque della vast a burocra zia 
com mercia le, fru en te di tutti i tipi di mezzi meccan ici d i 
comunicazione - rcgistrazio,w - moltiplicazi,me - documen­
tazione - .:irchiviazione - a~colto - controllo. Con burocraz ia, 
nel secolo se.orso, si cadeva in una sorte di omonimia d i 
inefficienza, benché poi tutti avessero bisogno di particola ri 
funzionari (dal min imo a tto civi le in ord ine a documenti , 
sanzion i lega li , verifiche, attestazion i cl i d iritti civ il i matri ­
monia li , ccc.); sorsero così avvocat i edotti in forme d i 
r ito e di procedura che, orga nizzandosi professiona lmente, 
divenissero indispensabi li ne ll 'interpre taz ione di osservanze 
o infrazioni legali: invece la bu rocraz ia po litica fu sovente 
criticata dagl i affarist i, benché essa ne l 1800 s i sviluppasse 
nell'ambito stesso degli affa r i. Al nrnssiccio incn·nwnto di 
burocrazia affarist ica ne corr ispos<' uno più modi:-sto di huro­
nazia govrrna1 iva; in fatti, non sarebbero sopravvissute le 
grandi im prese d'affa ri (da lla re te di agenzia su sca la mon­
dia le ai corr ispondent i, azionist i, stabiliment i, sbocchi di 
mercato, C'cc.) senza fru ire dei servizi svolti da una molt it u­
dine d' impiega t i d'ordine, ne ll 'ambi to metropolitano (~rchi­
visti, contabili, stenografi, addett1 agli uffici v<•nclitc fino 
ai vertici presidenzia li della pira mida le gerarchia a mmrni­
strativa). 
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mento funzionale e democratico: la creazione e l'e­
voluzione tecnico-economica degli insediamenti indu­
striali è poi un fattore di ricerca in materia di spazi 
infrastrutturati (124). 

Nelle città, dallo slancio produttivo direttamente 
promosso dalla industrializzazione, si è anche veri­
ficata una spontanea delimitazione di zone, cioè di 
infrastrutture (125). 

Inoltre apparvero, fin dall 'inizio (soprattutto verso 
la fine del secolo scorso), associate alle installazioni 
industriali un nuovo genere di «habitat>> per masse 
operaie, consone al loro genere di vita, con apparato 
commerciale adeguato ad un tale modello sociale e 
familiare di ripartizione delle spese. Nelle grandi 
città vennero pertanto alloggiate migliaia di famiglie, 
fornendo loro modesti alloggi prodotti su vasta scala, 
afferenti suoli liberi e non valorizzati dall'industria: 
zone irregolari o al ridosso dell e installazioni indu­
striali, delle linee o depositi ferroviari, spesso incro­
ciandosi con canali, generando angoli morti inutiliz­
zabil i altrimenti . Una atmosfera di monotonia que­
sta, comune a tali quartieri popolari sorti fino agli 
anni trenta in ogni Paese dell 'Europa occ. e dell 'A­
merica del Nord. Tali costruzioni dovevano rappre­
sentare un investimento redditi zio , sulla base dei 

(124) Le fabbriche nell 'epoca pre-industriale occupa­
vano degli spazi limitati, richiedendo modeste esigenze di 
deposito di prodotti e di mercanzie, mentre le attual i in­
dustrie richiedono aree sempre più vaste. Prima ta le bisogno 
era soprattutto tecnico, oggi invece è essenzialmente so­
ciale: l'industria si trasforma in fabbriche dai vasti locali 
luminosi, vincolandosi alla presenza nelle prossimità di 
acq~a ~ di vie di trasporti pesanti; il fiume trasporta i pro­
dotti di grande mole e fornisce acqua ad uso industriale le 
sue rive se non accidentate agevolano la rea lizzazione d~lle 
installazioni. Però nei periodi di mass ima industrializzazione 
europea e nord-americana le o fficin e s i disposero anche lungo 
le str~de. ferrate, alle qua li si a llacciavano particolari di­
:amaz10.n1, creandovi inoltre depositi e stazioni-merci. Cosi 
1 grandi complessi vedevano assoc iati : fiume, ferrovia ed 
111dustria alle porte delle preesistenti città tradizionali. 

. ( 12 5) Lo sviluppo industriale, o ltre ad insta llare offi-
ci_ne cd org~nizzare serviz i, genera una fissa massa operaia 
bisognosa d1 a lloggi e di prodotti alimentari o ltre che di 
altri ben: di ~onsumo cd oggetti d'uso, in ~roporzione al 
potere d ~c_q u1sto salariale. Un reciproco immediato inte­
resse .degl_1 imprenditori e dei salariati, portò a lla ricerca di 
mezzi atti ad assicurare adeguati livelli di vita quotidiana 
per le maestranze insediatesi presso le fonti di lavoro 
con. econo.micità di tempo, energia fisica e denaro, dei sa la~ 
n ati stess i che tendono cosi a stabili zzarvisi. 
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tassi d'affitto contenuti a livelli relativamente mo­
dest i; esse erano tipologicamente caratteri zzate da 
angust i appartamenti , dalle strette e buie scale, 
corridoi e viottoli, real izzate con materiali di basso 
costo destinati a blocchi edili zi di oltre cinque piani 
e lunghi centinaia di metri , at torni anti a nche cort ili 
ingombri di varie baracche, sui quali si aprivano re­
golarmente finestre (126). 

CITTÀ-CAPITALI E CITTÀ-MONDIALI. 

I quartieri operai rapidamente decaddero in 
stamberghe, nella misura in cui l'industria si svi lup­
pò, attendendo sempre dei ri pristini mentre invece 
venivano sostituiti da altre zone residenziali popo­
lari (malgrado delle coppie restassero in camere am­
mobiliate); quest'ultime inoltre presentavano già 
dei prezzi di costruzione elevati rispetto al rea le po­
tere d'acquisto dei salariati, per cui divenne poco 
redditizia l'edilizia popolare (vincolata ormai da 
normative igienico-urbanistiche nuove per il secolo 
scorso), la quale anche se operazione limitatamente 
lucrativa non evitò lo strutturarsi dei grandi ,, agglo­
merati », per questioni di necessità. 

Tra i deli cati compiti congeniali all 'espansione 
metropolitana (123) vi è l'esigenza di soddisfare la 
richiesta di alloggi anche per quella burocrazia dei 
palazzi per uffici, altrimenti insediata in case d'a f­
fitto o nell 'ambito di sobborghi residenziali da ri­
scattarsi; collateralmente poi sorge il problema del­
l'andamento pendolare dal quotidiano spostamento 
residenza-posto di lavoro . Tra gli altri bisogni spa­
ziali, da soddisfare, oltre agli uffici ed alloggi per la 
burocrazia urbana vi sono stati sempre i sotto-pro-

(126) Tale grigia atmosfera s i generò dalle cort ine 
fumogene provenienti dalle ferrovie o dalle ciminiere de lle 
fabbriche. Anche i magazzi ni presentavano squa llidamen te 
le merci adatte ad una clientela omogenea e dal dimesso 
tenore di vita, risiedente in abitazioni dai materiali dete­
riorabili che in meno di un decennio divennero fatiscenti 
sotto un manto di grasso e nerofumo . Tutto ciò fa presumere 
che, in tale ambiente, le industr ie vi generassero quella 
classe operaia (sobborghi di Parigi, industrie di Lione, Lon­
dra Est, Birmingham, Liverpool, numerose città industria li 
tedesche e dei bacini caroniferi, fino a l Sampierclarcna di 
Genova, ecc.) tipica della maggior parte dei Paesi europe i 
e nord-americani. 



dotti d'ogni atti vità quotidiana, richiedente posti 
crescenti nell'ambito dei nuovi quartieri: magazzini, 
arch ivi per incartamenti e suppellettili, depositi 
merci, rappresentanze, ecc.; quindi l'affermazione 
anche di un nuovo tipo di palazzo per uffici, in cui 
gli addetti collazionano e classificano documenti utili 
soprattutto per le vendite di merci (r27). 

Le metropoli, in detta fase economica (r27), 
custodiscono i capitali ed i suoi organismi (banche, 
organizzazioni mediatorie e borse valori) fungono 
da centri di raccolta per il circostante territorio, 
fino al caso delle metropoli mondiali utili al surplus 
di capitale straniero: industriali e finanzieri gravi­
tano così verso le capitali; in funzione del bisogno 
di denaro da investire cresce la necessit à del mutua­
tario di rimanere collegato alle banche rifornitrici 
di capitali (rz8) . 

(127) Nella metropoli dominò pertanto la finanza, 
pubblicità ed assicurazione, tra mite le quali essa preva lse 
sopra le subordinate regioni, sia nel suo territorio politico 
che nei periferici domini, facendo quest i riaff10rirc - più 
o meno direttamente - i tributi nei grandi centri. Un tempo 
divise su tutto il territorio ed ora concentrate nelle metro­
poli principali, ag irono intersettorialmente: potere-econo­
mico, autorità sociale ed imprese finanziarie; l'ottenimento 
di finanziamenti presume toccare una certa posizione uffi­
ciale nell 'ambito de lla metropoli (Henry Ford fu un ecce­
zionale isolamento dal sistema); ovunque viene così a pre­
dominare uno stile meramente metropolitano, piramidal­
mente conformato in poliedrici aspetti (fin anza basata su l 
credito, prest igio economico, ecc.) propri del capitalismo 
monopolistico. 

( 128) Alla base delle Casse di Risparmio e delle Com­
pagnie assicuratrici vi furono le ipoteche sui beni fo ndiari 
metropolitani, il cui valore era garant ito dall'ininterrotto 
sviluppo metropolitano. Tali istituti tutelarono i loro inve­
stimenti proficui opponendosi a chi cercasse di ridurre le 
congestioni urbane, in quanto ciò avrebbe comportato la 
deflazione dei valori fondati su lla congestione stessa. Cfr. 
il programma dell'Amministrazione R oosevelt del 1933; 
ai piani di risanamento e decentramento suburbano s i 
contrappongono così istituzioni che, spesso, tendono ad 
invariare la struttura ipotecaria e degli interessi scalari, 
contr ibuendo a non fa r abbassare l'oneroso peso dei prezzi 
dei terreni ed ipoteche urbane. In normale regime produtt ivo 
il relativo meccanismo può produrre a flusso continuo, 
finch é non verrà conturbato dagli effetti di eventi catastro­
fici o di superproduzione di merci di consumo. L'esistenza 
di detti diritti metropolitani possono intralciare un adeguato 
riassetto socio-poli tico e territoria le: quindi si migliora '? 
svi luppo de l monopolio metropolitano, concentrandone il 
controllo in previsione di concorrenze aggressive, di a lt re 

Le comunicazioni di massa audiovisive - dal 
cinema alla Tv - e la sta mpa periodica mirano alla 
fissazione dei desiderata nazionali, proprio su quei 
prodotti che meglio la metropoli può smerciare con 
profitto: inoltre si crea l'immagine di una vita eman­
cipata, in cui la pubblicità ricopre un importante 
ruolo, esortando parte della letteratura producibile 
nel contesto metropolitano, che finisce con l'avvallare 
il prestigio universale della metropoli, come di un 
certo prodotto speciale (rzg). 

Lo sviluppo industriale comportò, inoltre, atti­
vità d'ordine dirigenziale e commerciale - celer­
mente intensificatesi - sia come fenomeno locale di 
città industriali (dalle funzioni amministrative e com­
merciali) che di città poco industrializzate (fungenti 
da centro amministrativo, bancario e commerciale 
a livello regionale o nazionale); in entrambi i casi, 
tali funzioni (dirigenziali, raccolta e distribuzione) 
si svilupparono in conseguenza della rivoluzione in­
dustriale (r30). 

metropoli secondarie e relative province. Si monopolizza no 
anche le pubblicità (stampa period ica, a nnunzi, ecc.) al fine 
di garantire l'autorità e l'a utenticità dello sti le di vita ori­
ginato dalla metropoli: si fi ssano i marchi di fabbrica na­
zionali, contro llandone il relativo mercato; s i creano le im­
magini di standards omogenei di popolazione, non rappor­
tati a i reali sub-strati regionali, pur riuscendo col tempo a 
concretizzare parte delle cose immaginate. 

(129) Ta li sistemi incisero a nche su lle rappresentanze 
del potere spiri tua le e delle ist ituzioni uni versitarie, con 
edifici sempre interpretati pubblicitariamente. La filantro­
pia pure t rova dei vantaggi negli affar i di prestigio: ad es., 
circa 200 società anonime controllarono quasi la metà del 
capitale industriale, cosl come un certo gruppo - estratto 
dagli strati fin a nziar i - controllava gli o rgani culturali 
metropolitani e di parte dell 'hinterland; per incentivare 
arti e scienze si faceva appello - da parte dei promotori -
alle casse delle metropoli, generandosi cosl fondazioni, isti­
tuti scientifici -ed ucativi, associaz ioni nazionali ed interna­
zionali. 

(130) Un si mile sviluppo portò a concentrazioni - in 
un limitato spazio ritenuto il pili vantaggioso, per i servizi 
e gli affari - di attività che, se d'ordine amministrativo, 
tollerarono una certa dispersione mentre a ltre (banche, as­
sicurazioni, Grand H otels, centri commerciali, sale di spet­
tacolo, ecc.) s i disputavano il nucleo urba no (Stadtkern ) 
ed il centro affari. Non godere di sed i socia li , agenzie<' ma­
gazzini in determinate zone privilegiate (quarti('ri ,ji ·J 
delle città venne ritenuto pregiudizievole per 1 dirigenti 
delle imprese finanziario-commC'rciali; quest'ultime loca liz­
zarono le loro attività in segu ito a circostanze varie: eredità 

179 



Tra i vari fenomeni conseguenti vi fu quello della 
•city» (130) (131), localizzatosi in una parte del 

dell'antico mercato prc-industrialc, convergenze di vie di 
penetrazione in una certa città, sede cli precedenti grandi 
avventure finanziarie, quartieri e leganti con movimento 
di una determinata clientela, ecc. Ma localizzando tali at­
tività finanziario-commerciali si generarono, per anni, dei 
processi di accumulazione cl'inscdiamcnti co llegati a tale 
attività, però sempre con carattere di centralità rispetto 
all'agglomerato. Le pressioni affaristiche congestionarono 

' - \ 

vecchio centro ereditato dal periodo pre-industriale; 
esso - spazialmente assai concentrato - si limitò 

quindi il centro urbano, scacciandovi vasti stra ti della po• 
polazione e sostituendo ai modesti - ma generalmente ti­
pici - edifici storico.antichi, altri mastodonticarnente con• 
soni a dette attività; pertanto, i fitti commerciali, i valori 
dei negozi e fondiari in genere - in queste zone - diven• 
gono cosi elevati da far rivedere, di conseguenza, la revi­
sione d'uso cli destinazione degli immobili centrali. In essi, 
col tempo, riuscirono a rimanervi - prosperando - so lo 
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ad una regione urbana di supervalorizzazione di 
terreni ed immobili. Invece tutto ciò che ricadde 

società dai forti profitti (come nell'esempio della Cit.y lon­
dinese) secondo il fenomeno della ~ city l) o <, cité II che si 
verifica; ogni qual volta si specializza un nucleo urbano, 
nelle attività commerciali e bancarie. 

(131) Una<< city)) è in definitiva un quartiere svuotato 
dei propri abitanti, che accoglie quotidianamente il flusso cli 
migliaia di addetti al complesso dei suoi uffici e magazzini, 
durante le ore lavoratrici (600.000 a Parigi, 200.000 a i\Ii-

Fig. 3 - Fra il censimen~o del. 19>54 
e quello del 1962, la reg101~e dt I a­
rigi registrò un aumento_ eh 1?0P?la-

:~11~e~!o1' ~;~~'.;:~~~~1~1~1~:~ta~:~•ioc~:~: 
netto. Questo aumento si v_crificò in 
modo irregolare: mentre il ccn~ro 
della città ha visto una complessiva 
diminuzione della popolazione, i sob­
borghi hanno registrato t~n incremcnt_o 
moderato che è stato invece consi­
derevole ~I margine esterno dell'ag­
glomerato, specie a ovest e a. sud. 
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lano, ecc.), mentre le sole funzioni che poi la sera restano 
si limitano al settore ricettivo (alberghi, ristoranti, clubs, 
ecc.) e spettacolare. La concentrazione delle operazioni fi­
nanziario-commerciali, l'accrescimento della circolazione 
monetaria, ccc. creano nuove attività e forme di servizi (ad 
es. il trasporto ae reo) che congest ionano ulteriormente la 
i, city l) con agenzie, ritrovi e magazzini, a vari livelli: delle 
grandi capitali a irradiamento internazionale (Xew York, 
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con la presenza di un commercio a basso livello: 
ma la fatiscenza respinse le moderne attività, trat-

Londra e Parigi), delle grandi città capitali di Stato o me­
tropoli commerciali su scala nazionale (Aia, Amsterdam, 
Milano e Roma), delle metropoli regionali e grandi centri 
direttivi dei raggruppamenti industriali (.l\Iannheim, Fran­
coforte, ccc.) , ecc. Ad a ltro livello, conseguono le problema­
tiche connesse alle crescenti inadeguatezze - degli antichi 
centri commerciali - ai nuovi flussi d'affari e cli circolazione, 
richiedendo la ristrutturazione o lo sdoppiamento del centro 
urbano, nonché una domanda di alloggi per dirigenti e 

tenendo solo i meno abbienti - tra l 'altro - incon­
sapevoli di trovarsi in antiche nobili dimore, orgo­
glio dei tempi passati, che talvolta però si riconver­
tirono in musei, biblioteche o sedi di pubbliche am­
ministrazioni cd istituzioni di vario genere (132) . 
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ceto medio, proprozionalmente al crescente assorbime nto di 
impiegati verso il centro cittadino che fini sce per essere 
sempre più carente, insie me ai circostanti qua r t ie ri, di 
ricettività e res idenziali. 

(r32 ) Nelle città senza test imonianze storiche, ne l loro 

P Paletson -Chtion-Pasw,c 

1,049 070 

Numero d1 lavordtOn .occupai, luor 1 del centro 
Fìg. -4 • Regione di New York: mo­
vimenti pendo lari nel 1960. I dati 
del censimento relativi ai movimenti 
pendolari sono di difficile interpreta­
zione, in quanto si riferiscono a di­
verse taree metropolitane stalistichc•. 
11 centro di una di queste aree era 
la città di Xew York, che assorbiva 
ci rca 308.000 pendolari dalla zo na 
circostante e, quasi cer tamente, buona 
parte dei 312.000 pendolari delle altre 
tre aree. ~ el 1960 risultava che più 
di 1.600.000 pendolari s i rive rsavano 
quo tidianamente a ì\fanhattan . 

AREA 
PERIFERICA 

- ~ 

Nu-ne,o d, lavoratori occupati al centro 
Numero d1 1avorator1 che 
v1agg,ano dalle aree centrai, a 
Quelle penlenche e v,cevcr!.<1 

Luogo d1 lavoro non 1nd1ca10 
Il numero totale de, lavoraton 
abilanll al cenlro è ind,ca10 
nel diagramma 

Cl I totali ne1 diagramma 

~~~:rod
1

d:•:::i,a~~~, 
1
~:~~~

1
:,, = 

neU area penlenca 

Numero d, iavoratori che 
v,agg,ano dalle aree cen1,ar1 e 
perder1che 1n altre aree 

Numero d1 lavora1on occupati 
luon dell'area periferica 
Il numero totale de, lavoratori 
ab,tan11 ne11·area ponlence 
è 1nd,cato nel diagramma 

I totah nel diagramma - -A.ulomob1le Ferrovia Autobus Altri mezzi 
Mezzi d1 trasporlo a, luoghi di lavoro 



Sono classificabili nella categoria cosiddetta delle 
città-ca pitali e dell e città-mondiali poche grandissi­
me città riassumenti le funzioni direzionali , relati ve 

ad un vasto Hinterland , che ricopra almeno il t erri ­
tori o nazionale e che si estenda anche in un settore 
più o meno vasto del mondo (133) . 

centro (come in America) , i vecchi r ioni centrali vengono 
ugua lmente abbandonati, dagli abitanti attratti dai nuovi 
conforts offerti dalle più moderne tecniche costruttive e 
di circolazione; ivi restano solo le colletti vità diseredate, 
finché anch'esse perderanno q uesti ul timi rifugi a llorché 
saranno demo liti per i-impiazzarvi edifici con fi ni soprattutto 
lucrativi. Qu indi la crescita urbana è stata sempre vin­
colata alla crescente sproporzione tra prezzo delle costru-

zioni e rendita dei capitali investiti, negli immobi li stessi, 
nonché relativo tasso locativo accettabi le dagli inqui lini 
interessati. 

(133) Tali funzion i di direz ione sono concretizzate d a l­
la p resenza del Governo e de lle a mm inis t raz ion i centra li , 
ma tale presenza non è indispensabile a ll 'esercizio de lle 
va r ie funzioni di un « agglomerato i ca.pitale mondiale: ad 
esempio ~ew York ed - in sca la ridotta - Amsterdam 

Fig. 5 - Regione metropolitana di 
:N"ew York: progetti di superstrade: 
Le principali superstrade a pcd~gg1 
ridotti, costruite sino al 1960 c!rc_a 
dai diversi Stati e da enti spec1alt, 
migliorarono l'accesso a .l\Ia_nhattan, 
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Il concetto di città-mondiale implica una idea di 
dominazione, riducendone l'applicazione alle gran­
dissime città che - nel presente o in un recente pas­
sato - estendono o hanno esteso le loro speculazioni 
allo sfruttamento di risorse esterne al territorio na­
zionale, sia attraverso un processo coloniale che com­
merciale, in quanto europee (Londra, Parigi, Bruxel­
les, Amsterdam, Milano) e nord-americane (New 
York, Montreal) o assimi labilmente (Tokio). 

Conviene riservare (134) la denominazione di 
città-capitale, anziché di città-mondiale, a città la 

(capitale dei Paesi Bassi ma con sede del Governo ali' Aja) 
o Milano. Pili importante a definire oggi una città-capitale 
o città-mondiale sono gli organismi di direzione economica: 
sedi sociali delle grandi banche ad esteso raggio d'azione, 
nonché di grandi compagnie d'assicurazioni o di trasporti 
di ogni specie; seci sociali delle grandi società industriali 
che s'irradiano sull 'insieme del Paese e sui diversi continenti, 
quindi anche i grandi stabilimenti di commercio internazio­
nale - import-export - delle borse valori e delle merci. 
È capitale una città grazie a lla funzione intermediaria dei 
grandi organismi, attraverso cui occorre passare per realiz­
zare degli affari di una certa entità, che interessano uno spa­
zio geografico grande almeno quanto il territorio nazionale e 
- più generalmente - di carattere internazionale. Quando 
è il caso - per non equivocare - si deve precisare che trat­
tasi di capitale economica, senza pertanto escludere la pre­
senza - nelle grandissime città a funzione mondiale - di 
un patrimonio e di una attrezzatura cu lturale che rinfor­
zano la loro funzione di capitale e di città internazionale. Con 
tale patrimonio culturale (musei vari e collezioni d'arte, 
presentazione modelli tecnici; collezioni geografiche, etno­
grafiche, di scienze naturali; biblioteche, ecc.) ed attrezza­
tura (università, istituti superiori di ricerca ed insegnamen­
to), esse sono i luoghi privilegiati di studio a livello nazio­
nale ccl internazionale, riunendovi gli strumenti di cono­
scenza che altrimenti andrebbero ricercati nei vari Paesi, 
eventualmente tra di loro molto lontani. 

(134) Secondo P. GEORGE (cfr. op. cit., anche alle pp. 
269 4C abbozzo di reti urbane-., da 75 a 140 « le forme, l'a­
spetto e lo svi luppo•• nonché a 241 .- la città e la regione• 
e • le reti urbane-., con rifcrintento anche alla città di Ro­
ma), il quale sostiene anche (pp. 168-169 op. cit.): « La ge­
rarchia delle città sovietiche sfugge per una parte ai cri­
teri validi nell'Europa occid. e in A1nerica del N'ord. In 
una economia fortemente strutturata, sempre più regio­
nalizzata, si distinguono tre stadi principali: - quello della 
città-capitale, caratterizzato soprattutto dalla sua funzione 
di direzione politca, e per conseguenza economica, sebbene 
l'evoluzione verso una decentralizzazione delle responsabi­
lità riduca il ruolo delle iniziati ve economiche di Mosca; 
- quello delle capitali di repubbliche federate; - quello 
di centro di organizzazione di una grande regione economica, 

cui iniziativa controlla una frazione di continente, 
ma senza avere il dominio di attività esterne: ad es . 
Buenos Aires, Le Cap (135) . 

In quanto centri sia economici che politici, sono 
delle « World Cities »: 

- Londra, con 8.200.000 ab. nella sola città, 
sul totale del Regno Unito di 54 milioni di abitanti; 

- Parigi, con 5.700.000 ab. nella sola città, 
sul totale nazionale di 48.500.000 abitanti; 

- Mosca, con 6.500.00 ab. nella sola città, 
sul totale dell'URSS di 230 milioni di abitanti; 

- Tokyo, con 10.500.000 ab. nella sola città, 
sul totale nazionale di 100 milioni di abitanti. 

come Karchov o Novosibirsk. Al disotto, ogni città ha la 
sua missione o le sue missioni da compiere e, sempre pili , 
una funzione d'organizzazione regionale a misura del suo 
' Hinter land ' che si identifica, in una economia organizzata, 
con alcun i confini amministrativi. Ma poiché l'evolu zione 
della produzione, dei trasporti, della distribuzione modifica 
costantemente i sistemi di relazioni regiona li, i confin i 
sono trasportati, il che porta ad una geografia a mministra­
tiva dinamica a lla quale noi siamo abituati in paesi nei 
quali, su uno schema fissato dall'amministrazione per lunghi 
periodi fluttuano delle combinazioni economiche che riguar­
dano tutt'altro settore d'iniziativa rispetto all'azione am­
ministrativa*· 

(135) <( \Vorlcl Cities » termine che fin dal 1915 Patrick 
Geddes introdusse per i fenomeni di espansione metropoli­
tana e di concentrazione di poteri decisionali, che a nni or 
sono rilanciò il geografo Peter Hall {docente al Birkbeck 
College di Londra), giungendo però - ne lla disamina di 
soli 7 esempi di (( \,Vorld Cities * - a conclusioni opposte a 
quelle di Gcddes. Dette città-mondiali significano non un 
~agglomerato» ove si convivono milioni d'individui, bensi 
un complesso urbano d'importanza internazionale sotto 
il profi lo politico-culturale ed industriale-commerciale: ad 
esempio Roma e Milano non costituiscono dei mercati fi ­
nanziari a livello internazionale, per cui in Italia non vi è 
neppure una (( \Vorlcl c ity o. Non rientrano fra le (1 \Vorld 
Cities », essendo città d'importanza. solo nazionale o regio­
nale, c ittà come: Osaka-Kobe (Giappone 8 milioni a b. ); 
Shanghai (circa 7 milioni ab.) e Chicago, Buenos Aires, 
Los Angeles (anch'esse ciascuna pari a 7 milioni di abitanti). 
Analogamente sono escluse - dalle città-mondiali - città 
dalla popolazione variabile dai 4,5 ai 6,5 milioni di ab. come: 
Calcutta, Pechino, Città del Messico, Bombay, Rio de Ja­
neiro, San Paolo, Filadelfia e Berlino. Invece la Randstad 
Holland - benché superi appena i 4 milioni di ab. - rientra 
tra le • \Vorld Cities * in quanto svolge un ruolo di gran pre­
stigio mondiale nel dominio della cultura, del commercio e 
della finanza. 



Rientrano sempre tra le città-mondiali New 
York (pur non essendo capitale) e le aree sia del 
Randstad Holland (di poco più dei 4 milioni di ab.) 
che della Ruhr-Renania, in quanto - benché le 
loro rispettive funzioni metropolitane siano distri­
buite tra i vari nuclei urbani - in effetti svolgono 
un ruolo di prestigio mondiale nella finanza-commer­
cio e nella cultura. 

Corrispondono alle zone (qui si ferma il valore 
della statistica demografica) più popolate del mondo: 
New York con oltre 15 milioni di abitanti; Tokyo 
con 14 milioni; Londra con 12 milioni; Ruhr-Renania 
con rr milioni; Mosca con 9 milioni e Parigi anche 
con 9 milioni di abitanti (136). 

Dette vaste aree metropolitane aumentano in­
definitivamente di ampiezza e di numero, se non si 
tenta un loro ridimensionamento. 

Peter Hall nella sua opera del 1966 (<< The World 
Cities >• - cfr. « Le città mondiali» - Casa editrice 
Il Saggiatore - Milano 1966), in tema di tentativi (136) 
per risolvere la paralisi delle città-mondiali, esaminò 
i seguenti sette casi: Londra (137), Parigi (138), 

(136) I t eorici del decentramento (Geddes in Inghil­
terra, L. :Mumford in USA e J ean François Gravier in Fran­
cia) hanno previsto che l'era neotecnica - con l'elettricità, 
la radio, la televisione, l'automobile, ecc . (ossia col rapido 
perfezioname nto dei sistemi di comunicaz;one) - avrebbe 
visto decongestionate le metropoli sorte con la prima rivo­
luzione industriale, quella dell'età del ferro e del carbone: 
invece, la civi ltà neotecnica ha finito con l'aggravare la 
concentrazione industria le, demografica ed infrastrutturale 
in smisurate regioni metropolitane. Molti s tudiosi (Thorstei n 
Veblen, sul quale si basa Peter H all) osservarono che il 
fe nome no dello sviluppo metropolitano è irreversibile ed 
universale - si verifica pertanto s ia in P aesi capitalistici che 
negli a ltri pianificati - derivando da varie cause obiettive, 
quali: localizzazioni produttive, scissione di sedi decisionali, 
eccessivo incremento occupazionale burocratico (spiegano 
lo sv iluppo della « \Vorld City», a decoJTere dalla seconda 
metà del XIX sec.); nonché, l'insediamento delle nuove 
industri e per le apparecchiature elettroniche. Secondo altri 
teoric i (Mumford) si addebita la responsabilità delle « mega­
lopoli- necropoli» a ll 'inerzia delle imperialistiche burocrazie 
e d el sistema capitalistico, oppure consegue all'autoritarismo 
politico di alcuni Governi: ad esempio, quelli francesi a 
decorrere dal 1789 che comportarono la enorme espansione 
di Parigi (« désert français », secondo l'interpretazione cli 
Gravicr). Da cui una serie cli tentativi per risolvere la para­
lisi delle « \\'o rici Cities )) . 

(137) Per risolvere la paralisi cli Londra, si moltipli-

Mosca (139), Tokyo (140), New York (141), Rand­
stad Holland (142) e Ruhr-Renania (143). 

Tali città, storicamente differenziate anche nel 
loro clima urbanistico-culturale-amministrativo, però 
pervengono ad analoghe conclusioni circa la inevita­
bilità che il fenomeno espansivo continui non sol­
tanto nelle « World Cities », ma anche in quasi tutte 
le altre metropoli . Quindi, piuttosto che tentennare 
sui sistemi di decentramento si dovrebbe procedere 
in ordine al carattere dei sobborghi ed al super af­
follamento dei centri urbani. 

Mancano ancora adeguate soluzioni urbanistiche, 
proponibili per le città-mondiali, secondo dei validi 
principi di ristrutturazione metropolitana, quali -
ad esempio - i modelli di sviluppo studiati da 
Kevin Lynch e da ì\felvin Webber, o da tanti 
altri. 

carono i sobborghi - creandovi poi la cintura verde e co­
struendo le « New Towns * - nonché progettando sulla 
ipotesi di traffico nella «City* [cfr. note (130) e (131 )] . 

(138) Per superare la paralisi di Parigi, si espanse 
nella Seine-Banlicue cd in altri insediamenti periferici. Nel 
1949 ebbe inizio la politica di decentramento industriale 
ed il piano regionale venne approvato nel 1960, nonché 
emendato ne l 1965, prevedendosi la creazione di un tessuto 
policentrico con nuovi nuclei nelle aree di: La Défense, 
Vélizy-Villacoublay e St. Denis-Aubcrvilliers. 

(139) P er far fronte alla paralisi di Mosca, la politica 
sovietica di limitare l'immigraz ione nella Russia europea 
condusse ad un piano di città satelliti [cfr. note (92) (109) 
(IIo)], dalla ubicazione a lungo incerta dei nuovi aggregat i 
residenziali, caratterizzati da speciali standards tipologici. 

(qo) La ricercata soluzione otti ma della paralisi di 
Tokyo è legata al fatto che vi persiste una notevole carenza 
di servizi pubblici, malgrado i più recenti piani redatti anche 
in chiave utopistica [cfr. note (73) e (74)] . 

(141) Per la soluzione della paralisi di Kew York, 
sono validi gli studi e labora ti a Harvard sulle previsioni 
economiche dell'arca metropolitana, nonché molti altri 
progetti afferenti specialmente i trasporti. 

(142) P er mettere a punto la possibile paralisi del 
Randstad H olland , il programma di sviluppo radialc> -
elaborato nel 1958 - parti dalle tre principali 41 co111:rb<l· 
zioni• [cfr. note (111 ) e ( 11 z)] raggruppate intorno a Rotter­
dam, l'Aja ed Amster<lam-Utrech venendo ad essere anche 
connesso a lla grandiosa impresa dì prosciuga mento dei 
, polder• (clr. noia (75). 

(143) Per la H.uhr-Renania, la natura policc>ntrivl 1 

aree metropolitane di Dtisscldorf, Bonn, Coloma, Lcvcr­
kuscn, Hamm e delle città della Hcllweg, condussero ai 
progetti d'espansione nei settori occ., sett. cd oric-n. 
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Fig. 6 - Principi di pianificazione nella Ruhr, 1960. ~ell'Atlantc di pianificazione del 1960, le autorità pianificatrici della Ruhr (SVR) 
suddivisero la regione in tre zone principali. 
X ella « zona di satura zione,, la vecch ia arca mineraria e industriale a sud, saranno consolidati gli insediamenti esistenti. 
La • zona di ristrutturazione,, al centro, comprende le maggiori città della Ruhr e presenta i più gravi problemi di sovraffollamento 
e di obso lescenza. Questa zona offre deboli possibilità di svi luppo, sebbene s i riconosca la necessità di una differenziazione economica, 
specialmente nei centri minerari localizzati nell a parte setten trionale dell'area. . 
Le maggiori possibilità di svi lu ppo si presenta no nell'estesa e ancora libera • zona di sv iluppo• a nord. Qui, nel 1960, fu previsto 
un grande afflusso di popolazione, ma il futuro della zona è reso incerto dalla grave crisi dell'industria carbonifera della Ruhr. 

AREE 1\IETROPOLITANE ED ASPETTATIVE NELLA SI­

TUAZIONE ITALIANA. 

Premesso che l'urbanistica etimologicamente in 
passato fu definita come << l'arte di costruire, amplia­
re, sistemare le città in gui sa da realizzare le più 
favorevoli condizioni di vita per gli abitanti» (144), 

( q4) Cfr. Luigi Dodi • Elementi di urbanistica• (ed. 
Tamburini-i\[ilano 1953), la cu i definizione - essendo forse 
insufficiente - è integrabile con altre, come quelle che se­
guono, ad esempio: l'urbanistica è la disciplina che su l 
piano sociale ccl umano si occupa dell'assetto delle popo la­
zio111, provvedendo a sistemare raz iona lme nte le città, le 
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uno dei caratteri che il concetto di città- territori o 
dovrebbe contenere è la possibilità di ritrovare una 

borgate, i territori, i mezzi cli produzione e comunicazione, 
a llo scopo di conseguire le migliori condizioni di vita per 
l'individuo e per la collettività. Oggi la tecnica urbanistica 
s i trova in ritardo rispetto ag li avvenimenti che dovrebbero 
controllare e conservare il carattere di un rimedio applicato 
a posteriori, perché storicamente essa nasce quando g li e f­
fetti quantitativi de lle trasformazion i (industriali ed urba­
ne) entra no in conflitto fra loro e rendono inevitabile un 
intervento riparatore. Istanze rinnovatrici de lla cultura 
urba nistica moderna possono, infatti, tradursi in realtà 
solo ritrovando i contatti con le forze politiche che tendono 
ad una a na loga trasformazione generale della società, in 



identità fra strutture urbanistico-economiche e la 
forma espressiva architettonica (145). 

Le << aree metropolitane•> (145) in Ita lia (146) 
non sono state ancora oggetto di programmazione 
e di scelte operative adeguate, per organizzarle, 

quanto l'urbanistica è una parte della politica, necessaria 
a concretare ogni progra mma operativo e - nello stesso 
tempo - non riducibile a lle formule programmatiche gene­
rali. 1• La civiltà {cfr. (( Antidùhring ,>) ci ha senza su bbio 
lasciato nelle grandi città una eredità la cui elim inazione 
costerà mo lto tempo e fatica)•. Ma tale e limin azione sarà 
necessariamente un processo assai laborioso. 

(145) <• La città-regione (secondo l'arch. De Carlo) può 
essere considerata come una relazione dinamica che si so­
stituisce alla condizione statica de lla città tradizionale, è 
caratterizzata da lla tendenza a esprimersi in configurazioni 
formali astilistiche ed in continuo rin novamento, vincolate 
alla dinamica delle situazioni>). Cfr. anche ~Urbanistica>) 
n. 33 (dicem bre 1960) per gli Enti comprensoria li per la 
pianificazione ter ritoriale delle zone di Enti di diritto pub­
blico, istituiti da ll 'asse mblea regionale ed interessanti cia­
scuno il ter ritorio di un gruppo di Comuni (a rt. 6 della Pro­
posta di legge genera le per la pianificaz ione urban istica). 
lnoltre cfr . A. ACQUARONE: Grandi cilfà. e aree metropolitane 
in Ital ia; (Za nichelli, Editore, Bologna 196 1): << Gli c lementi 
essenziali e indispensabili di un'area metropoli tana sono 
rappresentati da una città centrale, o metropoli, che nel 
suo processo di espansione ha assorbito o tende ad assorbire 
i nuclei abitati situati nelle sue immediate vicinanze per 
quanto appartenenti a una diversa circoscrizione ammini­
strativa , e da una serie più o meno numerosa ... di centri 
circonvicini .. con i quali si sia determinata una certa 
continuità urbana e soprattutto una stabile rete di rapporti 
quotidiani economici e sociali*· 

( 146) Jn riferimento a lle nuove dimensioni della co­
munità urbana (dati riferi ti al 196 r della « \\'orld Atlas )), 
su lla Enciclopedia Britannica-\Villiam Beuton, publisher. 
T av. 16), risultava cbe la << popolazione urbana» mondiale 
(ove 11 popolazione 11rbana >) è quella residente fisicamente e 
perennemente nel nucleo cittadi no) superasse i 2 o o mi -
1 i o n i , su l totale d'oltre 2 miliardi e mezzo: ossia, pari 
a circa 1'8 o~. Le città, vere e propri e, con olt re L milione 
d'abitanti sono 76 ed in esse risiedono 170 milioni di persone; 
ma le città attorno alle quali gravita una regione popolata 
da almeno 1 milione d'abitanti sono 128, interessando una 
popolazione di 3 1 o mi I i o n i . Quindi, detti 200 mi­
lioni di popolazione strettamente urbana più i 3 10 milioni 
di popolazione delle 1< aree metropolitane 11, danno comples­
sivamente oltre mezzo miliardo di persone (par i al 20~~ 

cli tutti gli abitanti del mondo) costituenti la << popolazione 
ttrba11izzata * (cioè, quella residente nella • arca metropoli­
tana 11, avente quindi col nucleo cittadino dei contatti di­
sconti nui, ma tali in numero da partecipar!! alla vita della 

città, almeno in parte). 

razionalizzarle e promuoverne il necessario sviluppo, 
nel contesto di una politica di pubblici investimenti 
e facilitazioni per gli operatori privati; per cui fram­
mentari_amente negati va ne è risultata la configura­
z10ne d1 quelle zone del territorio nazionale che -
causalmente o spontaneamente - assunsero le ca­
ratteristiche di << aree metropolitane >> (147). 

Nella graduatoria (146) (147) delle << aree metro­
politane» Shangai è al 60 posto e Pechino al zoo, 
mentre in quella delle« città>> al 12° posto vi è Lon­
dra ed al 15° Osaka Kobe; il più piccolo centro ur­
bano cui corrisponde una << a rea metropolitana>> di 
oltre 1 milione d'abitanti è Melbourne (Australia). 
la quale ha solo 88.ooo abitanti con una regione di 
r.890.000. 

Piuttosto opinabile è la definizione dell '<< a rea 
metropolitana>> ed il criterio per definire, fin qui , 
l'entità della popolazione urbana: si è infatti supposto 
che partecipassero effettivamente all'odierna vita 
cittadina coloro che abitano in « aree metropolitane>> 
di almeno 1 milione d'abitanti, assumendo così come 
elemento dinamicamente nuovo di misura e giudizio 
l '<< area metropolitana>> e non la <<città>>. 

Detto criterio, benché limitato, è più significa­
tivo degli altri ufficialmente usati nelle Yarie sta­
tistiche ufficiali , per cui vengono considerati urbani 
tutti i capoluoghi che superano i: 2.500 abitanti in 

(147) Con oltre I milione di abitanti, le • aree metro• 
politane)) e le 1< città 11 sono rispettivamente - in: Europa 
4 1 e 1 g; America (Kord e Sud) 33 e 1 2; Asia 47 e 4 r; Africa 
3 e 2; Oceania 2 e nessuna città. Jn particolare, g li USA 
hanno il maggior numero di ~ aree metropolitane,, pari a 
22, di c ui so lo 5 corrispondono a città con oltre I milione 
di abitanti; segue la Cina con 17 , aree metropolitane*, 
tutte corrispondenti a città cli a lmeno I milione di a bita nti 
(di mostrazione de l carattere di estremo agglomeramento 
urbano, tipicamente as iatico); seguono - a grande distan­
za - l'URSS con 9 <1 aree metropolitane*, quindi l'India 
con 7 e l'Inghi lterra anche con 7 • aree metropolitane•· 
Le 5 più grandi aree metropolitane del mondo sono: ):'ew 
York con 15.550.000 ab. ne lla regione e 7.775.000 nella città; 
Tokyo- Yokoama con 14. 200.000 ab. nella regione I' S. (in.oc ) 

nella città; Londra con 10.825.000 ab. nella regione l' 

8.200.000 nella città; l\losca con 8. 150.000 ab. nella regione 
e 6.150.000 nella città; Q3aka• Kobc con 8.075.000 ab. nella 
regione e 3.030.000 ne lla città. Le 5 pili grandi città (pro­
priamente dette) sono: Shangai (con 10.400.000 ab 
una regione di altri 7.600.000); Tok10-Yok(1a1r., '.\ 1 \\. \""rk, 
Pechino (con 6.650.000 ab. 1~ 3.800.000 ntl la regione); 
i\losca. 



Francia; 5.000 ab. nel Belgio; ro.ooo ab. in Italia; 
20.000 ab. in Olanda; 30.000 a b. in Giappone. Tali 
differenti criteri non permettono confronti e generano 
critiche: ad esempio, in Francia si considerano <• città>> 
anche centri minimi ed a basso livello culturale; in 
Olanda si considerano comuni rurali anche centri 
dal livello di vita pari a quello di Amsterdam o 
Rotterdam . 

Anche la << Urban Research >> (Cfr. << The world's 
metropolitan areas >> a cura della « International 
Urban Research », Berkeley 1959) adottò un cri­
terio imperfetto nel ritenere che una « area metro­
politana» debba contare almeno roo.ooo abitanti 
complessivi ed includere una città con popolazione 
non inferiore a 50.000 abitanti; in Italia si individue­
rebbero così le seguen ti 28 << aree metropolitane,,: 
Torino (148), ì\lilano (149), Busto Arsizio-Gallarate­
Legnano, Como, Bergamo, Brescia, Verona, Padova, 
Venezia, Trieste, Parma, i1odena, Bologna (150), 
Genova (151), La Spezia, Massa Carrara, Livorno, 
Firenze, Roma (152), Napoli (153), Salerno, Bari , 

(148) A Torino il problema centrale della « area metro~ 
politana » è costituito dalle grosse industrie trasferites i a 
Chiasso {CEAT, Lancia, ecc.) e da altre minori proiettate nei 
paesi e nelle campagne verso nord, ovest e sud con tendenza 
alla dispersione capillare - prima 1mprcvedibile - mentre, 
al tempo stesso, la città subl una forte immigrazione, senza 
una politica di decentramento residenziale che affiancasse 
quella di decentramento industriale. 

(149) A :Milano la (I area metropolitana~ comprende 
molti comuni disposti anularmcnte attorno a l\Iilano città 
(metropoli ); alcuni paesi forniscono mano d'opera, altri in• 
vece sono stati coinvolti dall'espansione industriale: quindi 
reciproci rapporti complessi, poiché da molti paesi parte la 
popolazione diretta a lavorare a l\Iilano e contemporanea. 
mente altre categorie di lavoratori da Milano affiuiscono a 
detti paesi. 

(150) A Bologna la cerchia dei Comuni cli pianura, at­
torno alla città, riversava su questa l'eccedenza della occu­
pazione agricola: ora invece è l'arca industriale di Bologna 
che s1 cstl'nde fino a i Comuni circostanti. 

(15 1.) 1: Genova la ~ area metropolitana 11 corrisponde 
a lla pro1ez1onc regionale del movimento portuale secondo 
le direttrici imposte da lla diffl.cile situazione geografica 
della Liguria: da una parte l'espansione industriale è co­
stretta ad infilarsi nelle valli o sottrarre arca al mare nelle 
adiacenze del porto; dall 'altra l'espansione resid:nziale 
s'allunga su lle due riviere sa ldando i centri della « Grande 
Genova• e conquistando, gradualmente, le ripide fa lde 
appenniniche. 

(15 2) A Roma il • deserto• circonda immediatamente 
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Taranto, Reggio Calabria, Messina, Catania, Palermo 
e Cagliari. 

Al riguardo, si ricorda che la crescente tendenza 
all'urbanesimo sia un fenomeno congeniale a l pas­
saggio verso una societ à di massa, come verificatosi 
soprattutto nella seconda metà del XX secolo, in 
cui l'esodo dai campi e la tendenza all'inurbamento 
sono motivati sia da fattori economici che socio­
psicologici: pertanto, dei freni di tipo economico­
amministrativo potrebbero essere di dubbio effetto. 

Nelle accennate città ed in altre zone d'Italia, 
manca quell a omogeneità della « densità sociale>> 
ad alto grado che è appunto lo scopo delle << aree 
metropolitane,,; ciò sarà un obiettivo futuro, rag­
giungibile solo con la pianificazione ad effetto inte­
grante con lo stato di fatto. In realtà non solo inter­
namente alle << aree metropolitane», ma all'interno 
stesso dei nuclei urbani , la <• densità sociale>> non è 
costante, variando con squi libri talora notevoli con­
seguenti - in parte - dell'organizzazione sociale 
di tempi passati e di periodi dal massiccio inurba­
mento nonché di cause tuttora presenti e operan­
ti (154). 

<< Se si proiettano - è scritto nel « Progetto 
1980 » - nel futuro le attuali tendenze, si può pre­
vedere che nel 1980 il 37% della popolazione sarà 
concentrata in 8 aree metropolitane (Milano, Na­
poli, Roma, Torino, Genova, Firenze, Palermo, 
Bologna), che rappresentano il 4% della superficie; 
e che nel 2000 tale percentuale salirà al 45%-

la città ed i centri ad essa collegati si trovano in un raggio 
chilometricamcnte ampio che abbraccia Tivo li, Civitavec­
chia, Latina e le reciproche economie sono indipendenti; 
a distanza più ravvicinata si trovano pochi e frazion ati ag­
glomerat i industriali, nonché solo nella zona dei Castelli 
Romani s i individuano dei centri residenziali dal difficoltoso 
inserimento nell'area di Roma. 

(153) A Kapoli vi è il più evidente esempio italiano di 
~ conurbation *· trovandosi vicinissimo alla metropoli nu­
merosi grossi centri popolatissimi e ricchi di attività indu­
stria li ; contrariamente a Roma, invece Napoli è al centro 
di una autentica costellazione di centri urbani di ogni genere 
e grandezza. 

(154) Tali problematiche si profilarono anche nel Se­
minario « La nuova dimensione della città - La città regione *• 
cosl articolato: questione dell'accentramento e del decen­
tramento; trasformazione della città tradizionale in città 
regione; caratteri economici e sociali della città regione; 
dimensione e forma della nuova città. (Cfr. re lazione di 
sintesi cli Giancarlo De Carlo). 



Fig. 7 - Cartogramma concer­
nente i sistem i metropolitani 
e il sistema dei flussi di tra­
sporto. Legenda dei sistemi 
metropolitani (tra paren tesi è 
ripor tato il numero con cui i 
sistemi sono indicati nel ca r­
togramma). 

Sistemi di tipo A: 

torinese (2), 
milanese (5), 
ligure (4), 
romano (15), 
napoletano { 1 8). 
Sistemi di tipo A 1 : 

veneto (7), 
bolognese-romagnolo { 1 o), 
della Toscana settentr. (1 1), 
della Sicilia orientale (26). 

Sistemi di tipo B: 
del Piemonte settentr. ( 1 ), 

del Piemonte meridionale (3), 
dell'Adige e del Garda (6), 
dell'Emilia occidentale (9), 
basso laziale ( 1 7), 
salernitano (19). 

Sistemi di tipo C: 
del Friuli-Venezia Giulia (8), 
della Toscana meridionale (12), 
umbro-alto laziale (q), 
della P ugli a centrale (21), 
della Puglia meridionale (22), 
della Sic ilia occide ntale (28), 
della Sardegna mcrid. (30). 

Sistemi di tipo C1: 

delle ì\Iarche ( 1 3), 
dell'Abruzzo (16), 
molisano-alto pugliese (zo), 
luca no (23), 
della Calabria centrale (2-1), 
dello stretto (25), 
della Sici li a meridionale (27), 
della Sardegna settentr. (29). 
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In Italia si assisterà così ad un fenomeno d'inur­
bamento a concentrazione pluri-centrica (in 8 grandi 
aree metropolitane); altrove invece si tende a feno­
meni di mono-concentrazione: << Greater London » 
in Inghilterra e « Région Parisienne » _in Francia. 

In un caso o nell 'altro, il passaggio alla concen­
trazione metropolitana comporta anche una espan­
sione dei servizi, in concomitanza con l'evolversi 
dei fattori di locali zzazione industriale, soprattutto 
in prossimità delle coste: mentre - ad esempio_ -:­
la capitale megalopoli Roma resta sempre una « c1tta 
di servizi,, e Milano (ubicata nell 'entro-terra e fi­
nora ritenuta la << capitale industriale» del Paese), 
assistendo ad un allontanamento graduale delle sue 
industrie, tende a trasformarsi anch'essa in una 
« città di servizi>>, invece Napoli - con la sua loca­
lizzazione marittima - può ancora avere delle pro­
spettive di sviluppo industriale. 

L'assetto territoriale (connessione fra programma­
zione economica nazionale e pianificazione urbani­
stica) è l'integrazione dei P.R. comunali nei Piani 
regionali e comprensoriali, afferenti più Comuni , nel 
tendenziale passaggio dalla struttura urbana mono­
centrica al policentrismo della città-regione. L'in­
successo urbanistico, verificatosi nel Paese, è conse­
guenza della mancata incidenza degli interventi ter­
ritoriali su l processo di sviluppo globale dell ' Italia; 
ad un nuovo ordinamento contro la formazione di 
plusvalori speculativi sulle aree fabbricabili sono 
prioritari: 

- attuazione ciel coordinamento dei P.R. co­
munali nell 'ambito dei comprensori intercomunali; 

- revisione dei P.T.C. contraddittori a lla pro­
grammazione; 

- coordinamento dei Piani settoriali (auto­
strade, porti, ospedali , scuole, ecc.) al li vello urba­
nistico (155); 

(155) La rete autostradale ita liana in 8 anni si è tripli­
cata: dai 1.1 87 km . del 1961 ai 3.069 km . del 1969. Lo stato 
della rete au tostradale italiana consta di: 3.502 km. in eser­
cizio, pari a l 56,7°~ dell'intero attua le programma; 1.590 km. 
in costruzione pari al 25 ,8°~; 1.084 km. di prossimo ini zio, 
pari a l 17,5%, per un totale di 6.176 km . L'Ita lia occupa 
cosi il secondo posto in Europa, preceduta dalla German ia 
occ. (rete di km . 4.1 1 o) e seguita dalla Francia (rete di km. 
1.305 , di c ui 825 km. a pedaggio). Durante il 1970 sono en­
trati in fase di costruzione circa 724 km. di nuov i tronchi: 
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- adeguamento della tutela e valorizzazione 
del patrimonio storico-artistico-naturale (156). 

Nelle città la polluzione atmosferica riduce dal 
30 al 40¾ l'irraggiamento solare e soprattutto l 'ef­
fetto benefico dei raggi ultravioletti (157). 

Premesso che i « costi umani » si distinguono 
secondo se garan tiscono l'individuale sviluppo fisico­
mentale o la piena occupazione del tempo li bero, 
nonchè la possibi le ascesa sociale; pertanto la poli­
tica programmata dello sviluppo socio-economico, in 
un Paese in via di sviluppo, deve - ad una certa 
scadenza - assicurare: 

- un alto saggio cli sviluppo globale; 

- l'eliminazione degli squilibri produttivi ; 

653 ad o pera delle concessionarie e 7 1 a cura dell 'AKAS. 
Nel 1969, complessivamente 18.289 veico li percorsero quo­
tidianamente le autostrade; la maggiore concentrazione del 
traffico si registrò nel tronco Napo li -Sa lerno con 30.268 
veico li medi giornalieri. Nel 1970 si sono aperti al traffico 
circa 41 0 km. di nuovi tronchi, a cui si aggiungera nno il 
centinaio di km. previsti dall'ANAS sull 'autostrada Salerno­
Reggio. 

(156) Amsterdam possiede una media di mq. 23,5 di 
verde per abitante, Copenaghen mq. 20, sia per l'educazione 
fisica e la ricreazione, che per lo sport; la media nazionale 
degli USA è di circa mq. 25 e nell'URSS di mq. 25-35; 
invece Roma ne concede 2,2, ivi compresi gli impianti o lim ­
pici spettacolari (Stadio Olimpico e Flaminio, rive del Tevere, 
ccc.). In ftalia se ogni persona, tra i 15 ed i 40 anni, facesse 
in media 2 ore a lla settimana di sport occorrerebbero al­
meno 452.000 impianti, o ltre i 14.000 esistenti. (Nel Paese 
solo il 2,6 per mille fa pratica sportiva). Raramente nei sin­
go li Comuni si sono elaborati piani comunali ed interco­
muna li per espropriare aree da verde attrezzato, per lo 
sport ed il tempo libero, in quanto serv izi sociali indispensa­
bili; carenza quindi di aree vincolabili a verde sportivo, in ­
sieme a quelle per le attrezzature scolastiche, a l fin e di toc­
care almeno lo sta ndard urbanistico cli 24 mq. di terreno 
per abitante - da riservars i ad attrezzature sportive - con­
tro g li attua li 1,4 mq. c he fanno collocare l'Itali a nell'ultimo 
gradi no della classifica europea. 

(157) ln 75 Paesi so lo 1/3 dei cittadini ha una presa 
d'acqua nella loro abitazione o in cortile; 1/3 ha faci le ac­
cesso ad una fontana pubblica; 1/3 prendono l'acqua dove 
possono: pozzi, cors i d'acqua, canali . Il rumore, principale 
molestia della città, deriva soprattutto dalle auto; a ll'interno 
delle case esso dovrebbe essere inferiore a 35 decibel il g iorno 
e 30 db. la notte: invece, anche nei quartieri tranquilli, il 
rumore durante la notte raggiunge i 50 db. L'inquinamento 
aumenta cosi rapidamente che le città ormai richiedono gi­
gantesche (( fa bbriche di acqua i), ove l'acqua più sporca 
è resa potabi le. 



CENTRl E NUCLEI CON ACQUA SUFFJCIENTE O INSUFFICIENTE, PER CLASSI D I COMUNI, 
AL 30 GIUGNO 1963 

e e n t r i N u e I e i 

Classi di Comuni In complesso Con acqua sufficiente Con ac<1ua insufficiente 

numero I popola_zi?ne popolazione --i-po-polai:ione 

_l'_"'_''_"_"_I -:----1--(,,_iig-lia_,,_1_, ____ , (migliaia) 

,,, 
complesso 

Con acqua Con acqua 
sufficiente insufficiente 

A) Co11 acq11edolto 

Comuni capoluoghi di provincia 

Comuni non capoluoghi 
oltre 30.000 abitanti 
da 30.000 a 10.001 abitanti . 

da 10.000 a 5.001 abitanti 

da 5.000 a 3.001 abitanti 
da 3.000 a 1.00 r abitanti 

fino a 1.000 abitanti 

fTALIA. 

B) Senza acquedotto 

Comuni capoluoghi cli provincia 

Comuni non capoluoghi . 

oltre 30.000 abitanti 

da 30.000 a 10.001 abitanti 

da 10.000 a 5.001 abitanti 

da 5.000 a 3.001 abitanti 

da 3.000 a I .COI abitanti 

fino a 1.000 abitanti 

lTALIA. 

FONTE: Elaborazione su dati ISTAT. 
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r7.199 
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2 -357 
3.500 
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5-534 
1.901 

333 
5.861 

,92 

883 
1.218 

1.306 

1.733 

529 

61. 194 

1 5· 145,5 
23.259,2 

3.715,r 
7.325,2 
5.o33,r 
3.294,2 

3.350,4 
541,3 

,34,3 
2.562,3 

109,8 
421, I 

610,9 

559,4 
728,7 

132,4 

2.696,6 

626 
8.81 r 

185 

1.074 

1.7 1 7 

1.734 
2.992 
1.109 

9-437 

119 

3- 139 
78 

388 

651 

697 

994 

33' 

3.258 

- l'appagamento delle esigenze insoddisfatte 
con l' intervento pubblico; 

-- l'unificazione del sistema economico (equipa­
razione della produttività imprenditoriale e relativo 
adeguamento di disponibilità finanziarie, elevazione 
standards di vita, ecc .); 

- una carta d'uso del territorio nazionale, per 
impostarvi un piano urban istico nazionale, nonché 
un programma globale d ' interventi sul territorio 
(per superare gli squilibri zonali), correlato alle 
scelte della politica di piano. 

I 

I 

10.409,8 

9.56g,8 
r.264,6 

2.827,5 
2.061,4 

1.489,1 

1.637,0 

290,3 

,9.979, 7 

33,2 

I -j]0,4 

61,1 

219,3 

387,7 

345,4 
465,6 

9 1,3 

1.603,6 

438 
8.388 

266 

1.283 

1.783 
1.722 

2 -5-rz 
792 

8.826 

"4 
2.722 

114 

495 

567 
609 

739 
198 

2.936 

1-1--1-

4.735,7 
r3.689,4 
2.450,5 

4.497,7 
2 -97 1,7 
1.805, l 

1 -7 1 3,4 
251,0 

101,1 

991,9 

48,7 
201,8 

223,2 

214,0 

263, I 

41, r 

r.093,0 

2.866 
2 3-37 1 

645 

3-497 
5.627 
4.82 I 

6.787 
1 -994 

26.237 

2 -553 
28.428 

1.615 

4.856 
6.940 

5-733 

7+1 1 

T .843 

30.981 

2.143 

14. , 24 

278 

1.997 

3.303 
2.857 

4.330 

1.359 

1.381 

14.296 

97 , 
1.879 

3.310 
2.901 

4- 1 77 
1.058 

15.677 

r.500 

2.324 

1.964 
2 -457 

635 

9.970 

1.172 

14.132 

644 

1..977 

3.630 
2.832 

3.264 

785 

15.304 

Le città si espandono, le industrie richiamano 
dalle campagne sempre nuove leve di forza- lavoro e 
l'operatore pubblico deve affrontare l' aumento che 
si registra nelle domande d i abitazioni, a costo mo­
derato : pari importanza assumono le condizioni pos­
sibili cli reperimento dei fondi ed il loro giusto investi­
mento, riducendo ogni onere relativo e superando le 
infinite procedure contrastanti; carenza di normative 
omogeneamente unificate, impediscono agli Enti op<'­
ranti nello stesso ambito territoriale di attenervisi, 
affinché le abitazioni non vengano ultimate ancor 



CO\!UNf CO'.\' O SEXZA FOGNATUR.\, PER REG!OXE 

Comuni al 31 dicembre 1951 Comuni al 30 giugno i963 

In complesso Con fognatura In complesso Con fognatura 

~--~---
1 Senza ---1 Senza 

~-
Popola1.ionc 

(migliaia) 
lntutt.i I lnalcu_ni 
1 centri ccntn 

fognatura 
Totale N. Popolazione 

(migliaia) 
In tutti 
i centri 

In alcuni 
centri 

fognatura 
Totale 

-----------------------------
___ , __ _ 

Piemonte 1 .180 3.5 18,2 ,77 271 448 
,·a1 d'Aosta 73 9-t,1 8 '7 25 
Liguria 231 1.567,0 48 "9 
Lombardia 1.476 6.566,1 395 393 788 
Trentino Alto Adige 285 728,7 77 60 1 37 
Veneto 581 3.918,1 3, ,33 165 
Friuli Venezia Giulia 206 1.226, I 33 52 85 
Emilia Romagna 334 3.544,3 34 2'2 246 
Marche 245 1.364,0 90 '22 212 

Toscana .280 3.158,8 60 '4' .201 

L"mbria 9, 803,9 20 58 78 
Lazio 366 3.340,8 158 '°3 261 
Campania 538 4.346,3 175 <06 281 
.\bruzzi 299 

I 
I .2?7,2 ,34 94 228 

:\lolise ,36 400,8 59 ,6 75 
Puglia 247 3.220,5 

6,7,61 

"3 20 '33 
Basil icata 126 77 '4 9, 
Calabria 406 2.044,3 '4' 89 231 
Sici li a 370 4· 186,7 ,76 Bo 256 
Sardegna 334 1.276,0 87 33 120 

ITALIA 7.804 47.515,5 2.095 2.085 4.180 

FONTE: Elaborazio11e s" dati ISTAT. 

prima che si predispongano ser\'izi ed allacciamenti 
(fogne, gas, energia, ecc.), compromettendo quelle 
economie legate - tra l'altro - all'ampiezza degli 
in terventi. 

Quindi, i program mi edificatori d i modesta en­
tità fi niscono, in proporzione, sempre col costare 
di più e la scelta urbanistica è basilare nella realizza­
zione ottimale di un quartiere, dai ben definiti stan­
dards, nel quadro di una generale correlazione tra 
servizi e tipologie abitative: per cui la problematica 
si riduce all'efficienza produttivo-imprenditoria­
le (158). 

(158) Xci • Progetto So~ s1 auspicano grandi blocchi 
d'investimento nell'ambito elci programmi di edilizia sov­
venzionata, al fine cli creare le condizioni per una progressi va 
razionalizzazione e meccanizzazione dei cantieri; tali ini­
ziative presumono la prcclispos1zionc cli aree a basso costo, 
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732 1.209 3.9,4,3 1 360 362 722 487 

48 74 10 1,0 29 24 53 21 

112 235 1.735,4 86 76 162 73 

, .539 I 688 7.406,2 74' 37 1 l. II 2 427 

148 343 786,0 I Jl 87 258 85 

4,6 583 3.846,6 85 193 278 3o5 
121 2 18 1.w4,3 94 68 162 56 
88 340 3.666, 7 77 217 29,1 46 

33 246 1.347,5 126 105 231 ,5 

79 28.1 3.286,2 9, 159 250 34 
13 9, 794.3 I 36 5' 87 

105 37' 3.959,0 236 9r 3 27 44 
257 543 4. 760,8 227 ,04 33r 212 

7' 302 1.206,3 ,76 87 263 39 
6, ,36 358,1 92 103 33 

114 252 3.421,'2 131 27 158 94 
35 '28 

644,3 1 
105 q "9 9 

I 75 4 '° 2.045,0 "7 99 316 94 

"4 380 4.721,0 230 77 307 73 
214 

35 • I 1.419,4 140 37 177 , 74 

3.624 8.035 50.623,6 3.450 2.260 5.710 2,325 

Il Programma qu inquennale (159) ha accentuato 
l'interazione tra programmazione di sviluppo eco-

cli progetti urbanistici-edilizi, di infrastrutture e cli serv izi, 
nonché riforme in materia di procedure tecnico-amministra­
tive e cli regime degli appalti, per conferire continuità agli 
investimenti e tempestività alla realizzazione delle costru­
zioni. La riorganizzazione procederà quindi contemporanea­
mente nel senso della specializzazione e della più qu a lificata 
attrezzatura tecnica, nonché verso l'ampliamento dimensio­
nale imprenditoriale, anche ricorrendo a delle forme consor­
tili; questa azione dovrà essere accompagnata e favorita 
da una promozione delle ricerche e delle sperimentazioni 
per nuovi prodotti e procedimenti che conducano ad una 
riduzione dei tempi tecnici e dei costi. 

(159) Vincolato alla stabilità dei prezzi ed all'equili­
brio dei conti con l'estero; finalizzato all'aumento medio 
annuo del reddito nazionale del 5%, del prodotto lordo agri­
co lo al 2,8-2,9~~; con interventi programmati nel Mezzogior­
no, localizzanti a l 40-50° 0 dei nuovi occupati extra agricoli. 



nomico e pianificazione urbanistica, secondo vari 
obiettivi (optimum dei costi sociali insediativi, ridu­
zione squilibri , pieno impiego, accelerazione nell'a­
gricoltura, priorità nel Mezzogiorno per i nuovi in­
sediamenti industriali e ripartizione delle risorse per 
il soddisfacimento dei bisogni collettivi) e previsio11i 
(82.000 nuovi posti-letto negli ospedali, scuole per 
1.500.000 alunni, soddisfacimento del fabbisogno di 
oltre 20 milioni di vani abitabili, ecc.). 

Nei trascorsi quinquenni s'intervenne più nelle 
zone di massimo reddito (inadeguatezza rispetto alla 
domanda effettiva di alloggi che restò insoddisfatta) 
per un più sicuro collocamento del prodotto finito 
(dal 1951 al 1961 l'indice di affollamento medio 
passò dal 1,33 a 1,06%), concentrandosi in nuovi 
appartamenti dell'ampiezza cli 4 o 3 o 2 stanze, non 
rispondenti all'effettivo fabbisogno ed onerosi, ben-

ché ri ch iesti al punto di far contenere le effettive 
esigenze di molte famiglie numerose in minori spazi 
abitativi, adattandovisi. 

Ai livelli della pianificazione (nazionale, regionale, 
comprensoriale, comunale) corrispondono i centri 
decisionali democratici (Comitati Ministri, Regione, 
Ente comprensoriale, Comune); i primi - assunti 
come base operativa articolata nelle varie proposte 
per una nuova Legge urbanistica - distinguono due 
diverse qualità del rapporto d'integrazione tra eco­
nomia e urbanistica (li velli nazionale e regionale con 
funzioni prioritarie nella programmazione economica, 
mentre i livelli comprensoriali e comunali sono prio­
ritari nella pianificazione urbana, senza contraddire 
i vincoli stabiliti ai livelli più generali); da cui l'a­
spetto prettamente urbanistico della pianificazione 
comprensoriale, specialmente col varo della nuova 

CENTRI ABlTAT! CON O SENZA FOGNATURA, PER REGJONE AL 30 G l t:GNO ,963 

In complesso Con fognatura 

I- Senza fognatura 

Regioni A rete totale A rete parziale 

N. 
Popolazione 

N. 1 Po1>0\azione \ 0
~ l N. I Popolazione 1 °() I~ Po~lazione 

(migliaia) 
o~ 

----,--1--.----,- - ~ -
Piemonte . 3.oor 3.207,4 443 1.760,2 54,8 685 993,0 31,0 1.873 454, 2 q,2 

Val d'Aosta ,99 72,8 6o 47,4 65,1 29 13,7 18,8 " 0 T 1,7 16,1 

Liguria. 946 r.540,5 2'6 264,0 I], I ,82 I. 165,2 75.7 548 111,3 7,2 

Lombardia 3.811 6.493,6 799 1.702,7 26,2 1.3o7 4.066,4 62,6 1.705 72 4,5 11,2 

Trentino Alto Adige 898 614,7 247 194,2 3r,6 242 310,4 5o,5 409 110,1 17,9 

Veneto 2.401 2.390,6 209 478,0 20,0 438 l.013,8 4.z,4 r .754 898,8 37,ò 

Friuli Venezia Giulia 943 J .044,8 '5' 369,2 35,3 368 
' 

473,2 •l.5,3 1124 202,4 19,4 

Emilia Romagna 2.296 2.4o3,5 259 I. 165,9 48,5 679 931,8 38,8 '-358 305,8 J2,7 

)!arche . 996 781,6 212 309,8 39,6 384 411,0 52,6 400 60,8 7,8 

2.375,5 376 784,2 33,o 670 1.306,3 55,o 1.108 285,0 12,0 
Toscana 2.154 

Umbria 738 446, 1 148 158,4 35,5 320 245,3 55,o ,70 42,4 9,5 

Lazio 902 3.381,1 242 2.555,3 75,6 29, 695,1 20,5 369 130,7 3,9 

Campania 1.298 4.107,1 181 738,7 18,0 363 2.643,0 64,3 754 725,4 17,7 

48,2 269 307,9 36,7 38, I 26,3 15,1 
Abruzzi 847 837,6 ,97 4o3,4 

190 281,7 47 120,0 42,6 68 119,3 42,4 75 42,4 15,0 
Molise 

385 3.222,8 41 6,7,7 19,2 ,36 2.089,6 64,8 208 5 15,5 16,0 
Puglia 

186 526,6 54 208,9 39,7 86 289,8 55,o 4ò 27,9 5,3 
Basilicata 

I I 
885 r.625,0 231 589,5 36,3 250 725,0 44,6 404 310,5 19,1 

Calabria 9,8 
869 4.418,3 2'2 1.287,2 29,2 248 2.696,0 61,0 409 435, 1 

Sicilia 
381,3 28,7 

Sardegna 512 1.330,1 69 498,9 37,5 ,3, 448,9 33,8 3" 

4-394 14.253,6 34.7 7.146 20.945,7 50,9 12.9 1 7 5.902,1 l.tt 
ITALIA 24.457 4 I .101 ,4 

FONTE: Elaborazio ne su dati !STA T. 
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Legge urbanistica e col riordino delle autonomie lo­
cal i ed intermedie, della finanza locale, del Testo 
Cnico della edilizia economica e popolare; ecc. 

I contributi culturali a detti vari livelli - nel­
l'ambito anche dei P.T.C., dei P.lU. dei Piani set­
toriali, democratici e d'iniziativa locale -- definiscono 
gli standards residenziali (codice dell'urbanistica) 
ed individuano (160) il «comprensorio>> (in applica­
zione della Legge n. n50, sotto il punto di vista dei 
P.T.C. e P.R.I. interpretati regionalmente) quale 
unità territoriale intermedia pian ificabi le con pre­
valenza sul Piano comunale, che si esclude dal rap­
porto diretto Regione-Ente locale. 

li <<comprensorio>>, inteso come unità di piani­
ficazione urbanistica, comporta dell e teoriche preci­
sazioni (continuamente approfondibili alla luce delle 
varie proposte di legge) e l'elaborazione degli stru­
menti operativi; le modalità della definizione degli 
ambiti territoriali comprensoriali scaturiscono dall e 
esigenze politiche locali particolari, mediate con le 
scelte programmatiche e con le direttive base del 
Piano Regionale. Per una immediata operatività, 
potrebbe coincidere il <<comprensorio>> con un sotto­
multiplo della provincia, per non subordinare l'avvio 
della pianificazione comprensoriale delle circoscri­
zion i amministrative provinciali (ri entrante fra le 
riforme degli Enti locali ), con l'abrogazione delle 
province al costituirsi delle Regioni a statuto ordi­
nario. 

Gli interventi residenziali nel tessuto urbano ed 
extra urbano (inclusa la libera natura eia tutelarsi 

(160) Il Piano comprensoriale è attuabile indipendente­
mente dai Piani comunali; nella doppia connessione opera­
tiva comprensoriale-regionale, il «comprensorio» si defi­
nisce e si delimita territorialmente nel più vasto contesto 
urbanistico regionale, esso nell'ambito delle sca le intermed ie 
di pianificazione (e relative afferenze) è: unità economica­
geografica omogenea, area integrata, stru mento base per 
l'attuazione della pianificazione fisica del territorio; almeno 
op~rativamente si deve conciliare il concetto di • compren­
sorio• (modulo territoriale finito con margini di variabi lità) 
e di città-regione. Urbanisticamente intesi in un quadro 
socio-economico, i Piani regionali ed intercomunali conten­
gono la definizione dei comprensori derivanti dalla metodolo­
gia della pianificazione regionale (sottospecie comprensoriale 
e non esperienza autonoma); quindi vanno chiarite le com­
petenze dei livelli di pianificazione comprensoriale e co­
~unalc (Piano comprensoriale livello base della pianifica­
zione fisica loca le) concepibile in funzi one delle loro attua­
zioni e gestioni. 
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e valorizzarsi) (161) nell 'ambito delle infrastrutture, 
entro una scala intermedia della pian ificazione terri­
toriale, vanno riferiti (158) a quanto già è stato ac­
quisito dalle discipline collaterali all 'urban istica, in­
troducendo dei parametri (traibili da situazioni re­
gionali campione e dalle leggi cli sviluppo del setto­
re) che agevolino la individuazione dei fabbisogni 
residenziali all a scala comprensori ale (al li vello della 
distribuzione e dell 'entità insecliative territori ali ) per 
vagl iare il contenuto dei piani in atto (aree metro­
politane e Piani I ntercomunali) ed ottenerne indi­
cazioni settori ali nel contesto fisico-spaziale dell e 
leggi dello sviluppo socio-economico, fino all a veri­
fica degli « standards >> (Cfr. Circ. n. 425-20 genna io 
1967 - del Min. dei LL.PP. ) sugli sfasamenti rispetto 
alle previsioni per aree metropolitane e zone di con­
sorzi , nonché cli P .I. in genere, di sv iluppo industria­
le, quindi le zone turistiche balneari e montane. 

Perfino nella ripartizione dei fondi (Cfr . art. 15 
della Legge n. 60), per in terventi nell 'edilizia resi­
denziale sovvenzionata, si fa ri ferimento alla Re­
gione, alla Provincia ed al <<Comprensorio>> interco­
munale - adeguandosi ai citati quattro li vel li dei 
progetti di legge urbanistica - da cui la defi ni zione 
delle « aree di costo omogeneo>>, quali zone cli conve­
nienza ottimale agli effetti dei costi cli costruzio­
ne (158) (162) . 

(161) li « Progetto So)) ne compendia genericamente 
le relative problematiche, senza indicare g li strumenti di­
spon ibili per intervenire nell'inversione de lle t endenze« spon­
tanee»; in definitiva si limita ad am mettere che: << Si profila 
l'esigenza cli istituire una Agenzia per la difesa del suolo, 
capace cli formu lare e gestire un Piano generale di interventi 
e di coordinare, d'intesa con le Regioni, gli organismi pub­
blici operanti in questo campo)• . 

(162) << Le principali scelte - secondo il citato (! clocu• 
mento delle opzioni i) - del prossi mo P rogram ma econo mico 
nazionale in materia di abitazioni riguarderanno: l'adegua• 
mento delle iniziative rivolte a sodd isfare la domanda d'al­
loggi proveniente da gruppi sociali economicamente deboli; 
l'organi zzazione degli interventi secondo criteri che assicu­
rino la continuità nel processo di produzione d i alloggi e che 
favoriscano la promozione del progresso tecnologico nell'e­
dilizia; una più razionale distribuzione de i compiti delle 
ammin istrazioni e degli enti operanti nel settore*· Tn ri­
ferimento a lle strutture produttive, tale azione programma­
tica dovrà creare le condizioni più idonee per favorire il 
passaggio da una produzione prevalentemente semi-artigia­
nale ad una più propriamente industriale; nel quadro di una 
simile strategia va prioritariamente assicurata una certa 



OBIETTIVI DI DISTRIBUZIONE TERRITORIALE DELLA POPOLAZIO:-IE SECONDO SISTEMl METROPOLITA;s:J 

Si5tcrni metropolitani T 9 65 I 9 8 O ,. ari azioni asso\ u te 

~.~~~~~~~ I Gruppo Denominazioni ;r:::i:- P~]~~
1
: 

p 1 Densità I Densità i\lo,•i- i\loviincnto migratorio 

rcs1dentc (a) (b) residente (a) 

--,-l\-u-1 P,omonto settontnon,le -~1~-:-1 ',83 "9 I 
A I l orrncse 2.004 295 748 2.237 329 

3 B Piemonte meridionale 1.290 107 244 1.486 123 

A 

,\ 

B 

A, 

e 
Il 

"' A, 

e 
,3 e, .. 

I 
e ,, A 

,6 e, 
,7 B ,, ,\ 

'9 B 

e, 
e 
e 

Ligure 1.6oo 353 1.758 r .639 362 

:-.lilanesc 6.245 •123 1.002 6.9,15 470 

AcliRc e Garda 2.439 588 ::!.l-103 

\'cncto . 3.259 215 375 3.6.p 

Friuli-\'cnezia Giulia 1.2.19 157 29r 1.408 

Emilia occidentale. 2.304 152 270 2.436 

Boloi,:ne;e- Romagnolo 2.023 185 279 2.096 

TO!>cana settentrionale . 2.763 232 75S 2.840 

Toscanri rneridionalc 862 72 

:\!arche. 1.509 153 

I 

Umbro-alto Lazi;ilc T.251 84 

Romano . . . . 3.1 09 589 

Abnn:z.csc_ .. . . · 1 1.221 1,3 
Bnsso La1.mlc . 814 

Kapol<'tano . J.2i3 859 

i Salernitano . 1,736 178 

Moli<;ano-alto Pu~licsc . 962 89 

Puglia centrale 1.285 ,6, 
Puglia meridionale 1.568 223 

394 
,,o 
896 

,,01 

3,0 

1.309 

93? 

,64 

,s3 
,,o 

1.041 

1.578 

1-449 

3.748 

1.275 

1.070 

3,762 

2.0.p 

1.04,<; 

1.612 

,3, 
240 

"' ,,, 
192 

239 

87 

,so 
97 

7,0 

"' ,,, 
987 

"' 97 

328 

275 

i mento , __ 
I naturale 

~ 1966/80 , 1966/70 I 1971/75 1975/Ko 

345 1 3S I + •6 I + 40 + ,0 

835 73 + 155 -! 50 - 45 

, .. I 50 + ,6 -+ 55 + 75 
1.80 1 23 + 16 

1. 11 5 569 136 JO - 35 

675 316 - 18 T 16 50 

1965/80 

+ 106 

~ '" 
,- 146 

,6 

,3, ,, 
4,9 

327 

285 

,89 

776 

2.p 
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,,, 
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,,, 
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I .I 26 

,87 
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5, 
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- ,,:? 
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90 
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,, 

"7 

3' 
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+ 78 

- 75 

-37.S 
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,3 e, Lucano. 722 67 153 

1.939 ,,, 76 175 

3" 
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'49 

353 
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244 

232 

306 
,6, 

- 54 - 21 30 - 45 

e, ,, e, 
,6 A, 

'7 e, 
zO 

'9 e, 
30 

Calabri,l C('rltralc 1.465 

Stretto. 

Sicilia orientale . 

!:iicllia-ccntro 111cridionale. 

Sicilia occidmtalc 

Sarckgna -;cttcntrionalr 

Sarc\ci,:11;1 meridional<' 

l"OTAU' 

1.303 

1.299 

1.237 

1.628 

668 ,,, 

52.925 

(a) Rifl•rita all'intera <:111l<'rfi('i('. 

(b) Rifn1t.1 -.olo alll' arl'C ,;,u,r('\tivr (ii in..e<liamenti intensivi. 

123 .. ~ 

~ ·~ 
,30 

,36 

,, 

4N7 

4.~2 

7,7 

384 

,93 

1.6:::.: 

1.435 

1.4~0 

1.JH 

1,!<i.59 

843 

1.014 

,76 148 59.73() 

136 525 

223 1 .. ,c7 

zn 
1.15 

2.12 

" "' 

"' 4~2 

8,9 

484 ,,, 

506 

,93 

7.030 

- 106 - 70 - 20 -196 

- 81 - 55 9 - 14s 

- 28 IO 

- 8., - 55 

- 58 - 26 

- ,, 
- ,, 
-545 

,, 
,, 

1 5 - 3 

- 14S 

1 9 - 75 

,, ,3 

-326 -2 16 

In 
complesso 

233 

,96 

39 -~ 
~ 

•H 

13z 

73 

n 

'" -
·­
~ 

w 
~ 

~ -N 

m 
w 

'" ,,, 
132 

,, 
231 ,,, 
:n6 

6}l14 

\ 'ariazioni percentuali 

i\lov:- 1~:~~,i~ Jn 

11
1~~:nra~c mig(~Jtorio complesso 

3,66 

3,65 

3,87 

1,4.1 

9,l I 

12,96 

13,50 

3,36 

4,38 

3,61 

3,55 

3,72 

7,49 

9,60 

16,69 

10,56 

16,59 

26,49 

26,50 

20,98 

25,06 

25,0.S 

20,63 

24,10 

21,26 

1R,78 

18,75 

18,So 

24,10 

24,19 

13,28 

10,20 

7,98 

rt,32 

,,oo 

2,10 

1,97 

- 1,75 

9,37 

1,35 

- 0,76 

,7,05 

- 2,92 

6,28 

3,86 

- 6,14 

14,86 

-11,55 

- S,87 

-12,05 

0,39 

- 1,42 

- 6,23 

- 13,3.S 

- 11,13 

- 0,23 

- 11,96 

- 4,61 

2,10 

z,R8 

13,86 

11,68 

15,19 

2, H 

11,21 

l!,93 

11,75 

12,73 

5,73 

3,61 

2,79 

20,77 

4,57 

15,88 

20,55 

31,,15 

1,1,94 

17,63 

8,93 

25,45 

23,66 

14,10 

10,7z 

18,55 

6,79 

14,19 

26,20 

27,07 

1i.87 

(.-) L.1 stiu ;J (!('l]:t pnpol.11( 1,r di da,;,eun ,;,i.;,tl'm:t metropolitano -;i rifl'ri-.ce (nltr(' a_l movimt•nto n:tturall', valutato in _h:i.se alle tendenze r('l,:Ì'">trat(' nel_ pa-,s;1_10) al movimento migratorio, ti~,;,ato pro1,:ram-
H matil.'amentt: i:i 'M"<' ;\lit' ,;,usrl'lt:\1t.\ th s~·lluppo urbano ed econe1111ro dt•1 -.1~tenu <;t('<;-.1, nonch{• ~_ll'obirlll\"O th ra!Tonare 1 ,;,1,;,tcrni ;ut11;1lml'nte più tkhol1; l !lus$\ migratori con l'e<;l('ro, n~ultantl d;•ll.t wmma 

\.O algl'hnc;\ dei ~.11<11 11f'lt1 ron I"~ _ • rno d1 r1a,;,cun sistcnrn, tendono ,1(1 ,mn11llar,;1 mtorno _al 1()7~•- S1 a,·_verte rhe tale s.t1ma «1 ha~a -.u 1pot('<;1 (h proces.". d1 '-,\·_1l11p1>0 e di ncquihbramc11to urhano ed ('('Onornico 
Lit a-.~:11 a,·,1111.;1! ·; l'"!-~a nou cm11c1t, , on la «t1ma efkttuat;1 J>t'r la comp1l.1tu,n(' cl('i 1111adn cont.1h1l1 naz1onah, hasata sul tt•11dcni1ak annull,imt·nto di tah nu-,«1 mtorno al 19Kc. 



,, La tutela (r61) delle bellezze naturali e del 
paesaggio rende necessaria la pred isposizione di una 
Carta Nazionale dei luoghi da salvaguardare o da 
ripristinare, come base di riferimento per gli oppor­
tuni interventi>>. 

In riferimento alla tendenza al 1980, della po­
polazione del Paese a concentrarsi in otto aree me­
tropolitane, lo stesso << Progetto 1980 •> aggiunge che 
va contrastato tale movimento centripeto attraverso 
una attiva politica, la quale proponga di realizzare 
un nuovo tipo di civi ltà urbana: 

« I sistemi metropolitani non devono essere in­
tesi come aree urbanizzate compatte, disposte at­
torno ad un unico centro, ma come strutture artico­
late e policentriche•> (r63) . 

La ,, terziarizzazione » delle grandi aree metropo­
li tane (attuali megalopoli - come Roma - o future 
- come Milano, Torino, Genova, Napoli , ecc. -) 
comporta una espansione dei ,, servizi •> vari (grande 
distribuzione, supermercati, grandi magazzini, ecc.) 
e soprattutto ,, sociali•> (infrastrutture scolastico­
culturali , assistenziali-ospedali eri, di trasporto, ecc.); 
in un tale contesto congestionato sono prioritarie, 
in particolare, le infrastrutture di trasporto pubblico 
(linee metropolitane e servizi di superfici e nell' area 

continuità, nel tempo e nelle dimensioni, a lla domanda attra­
verso una serie d'interventi che modifichino le sue attuali 
caratteristiche. 

(163) Il t Progetto So• propone tra l'a ltro - alcune 
scelte (posto dell'Italia; condizioni di prosperità con s istem a 
efficiente, piena occupazione. sicurezza socia le ed e limina­
zione degli squilibri territoriali; cornice ambientale, culturale 
e politica dello sviluppo economico), passando così a pre­
cisare gli obiettivi derivanti da l 2° P rogram ma economico 
( 1971-75) nazionale: massima occupazione; estensione della 
base territoriale dell'apparato produttivo; decisivo pro­
gresso nella quantità e da lla qualità delle infrastrutture pub­
bliche e degli impieghi sociali ; maggiore contributo dell'I­
talia a llo sv iluppo dei Paesi arretrati; mante nimento di 
una economia aperta, ad elevato volume di sca mbi interna­
z10nali, e il progresso della integrazione dell'economia ita­
liana nella più vasta area europea. Il documento ana lizza 
lo • svi luppo urbano • ed i • sistemi metropolitani i>. (( Lo 
svtluppo urbano sarà forse l'aspetto dominante degli a nni 
~ettanta •• ma esso non deve tradursi in una accentuaz ione 
del processo in corso di gravitazione urbana verso un ri­
stretto numero di aree: per contrastare tale moto centripeto 
s i propone una nuova civiltà urbana, imperniata su una 
trentina di sistemi di città o metropolita ni, trascurando il 
problema, però, delle idrovie ed accennando ad uno scalo 
int. per trasporto merci nell 'area Alessandria-Genova. 
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metropolitana) e privato (linee di penetrazione auto­
stradale, sopraelevate, parcheggi, ecc.) (r55) (r64). 

In riferimento al rapporto sugli <• Aspetti e pro­
blemi dello sviluppo urbano in Itali a>>, presentato 
nel 1968 al CNEL dal CEKSIS, che sottolineò, il pro­
blema delle aree metropolitane e la necessità di un 
piano urbanistico nazionale; esso tenne conto - tra 
l'altro - delle migrazioni interne di 17 milioni di 
persone nell'ultimo decennio, nonché del pericolo 
di un ulteri ore squilibrio fra Nord, e Sud: oltre al­
l'importante ruolo giocato dall'Ente-regione, senza 
un inquadramento generale delle iniziative non sarà 

(164) li processo di passaggio dalla fase predominata 
dall'espansione delle « attività manufatturiere )), a quella 
accelerata dalla diffusione dei servizi (o <i attività terziarie»), 
coincide - secondo la « legge dei tre settori » d i Colin Clark 
- col periodo storico in cui tutti i componenti la comunità 
stanno diventando opulenti (« affluent >•); tale coincidenza 
di maturazione, per i singoli P aes i, ha luogo in e poche d i­
verse. Secondo l'econom ista \\1• \\'hitman Rostow ogni 
società attraversa 5 success ivi stad i: 1) de lla società tradizio­
nale; 2) della società in transizione, in cui si pongono le 
premesse per una mutua zione evolutiva; 3) del << takc-off >), 

soprattutto industriale; 4) della società m atura, per il dif­
fondersi di nuove metodologie e prospettive, attraverso 
tutte le strutture economiche; 5) della società che ha rag­
giunto il consu mo cli massa. Infatti l'impatto espansivo 
delle attività secondarie, manifatturiere, si colloca nel 2° e 
soprattutto 3° stadio (« take-off -») , mentre quello delle 
attività terziarie (servizi) inizia nel 3° stadio - parallela­
mente al « take-off » - proiettandosi ed intensificandosi 
nel 4° e 5° stadio: da questo momento si ha una società 
post-industriale e la ((terziarizzazione)), in cui g li impu lsi 
espa nsivi - in termini d'occupazione e reddito prodotto -
tendono a locali zzarsi nel terzia rio, cioè piuttosto a valle 
del setto re industria le. Ta le dinamica, riferita al Paese, 
sarà caratterizzata - in r iferimento alla distribuzione de lle 
forze lavoro prevedi bili per g li << anni 70 >> - da: un ulterio­
re alleggerimento degli addetti a ll'agricoltura; creaz ione 
di nuov i post i cli lavoro nell 'agricoltura; sforzo di creare 
posti di lavoro nelle attivi tà terziarie. La terz iarizzazione 
del Paese è in parte ascrivi bile all'espansione della domanda 
di mezzi di trasporto e ad altri fattori; la terziarizzazione 
comporta il progressivo a llargamento della produzione, 
ottenuta senza variazioni decisive nell 'accumu lazione del 
capitale o con un 'incidenza notevole del progresso tecnico; 
ma di fronte a forti spostamenti dell'occupazione verso at­
tività quaternarie sorgono degli interrogativi di fondo: 
se s i in tende per « settore quaternario» l'insieme di atti­
vità produttive che presentano aumenti di prodotto per 
occupato, prossimi a llo zero o comunque molto bassi; 
t a li problemi s i marcherebbero tanto più il sistem a si qua­
ternizza . 



LA MOTORIZZAZIONE l:S: ITALIA JSEL 1966 

Regi on i 
Popolazione Autoveicoli al 31 dicembre 1965 Abitanti , 1eicolo Superficie territoriale 

{migliaia) (migliaia) kmq. 

Piemonte 4. 162, l 8 13 ,6 5, 1 3 25.399 
Valle d'Aosta 104,8 18,3 5,73 3.262 
Lombardia 7.941,1 I .i96,2 6, 15 2J.82 I 
Tre Venezie 6.027,3 748,9 8,04 39.841 
Liguria 1. 846,5 3o3,5 6,09 5 .. p5 
Emilia 3·77 1,7 673,5 5,60 22.123 

Toscana 3.378,2 551,6 6,13 22.990 
Umbria 792,5 102,5 7,76 8.456 
ì\larchc 1.358,3 1 74,3 7,80 9.692 
Lazio 4.358,8 798,3 5,46 17.202 

A bruzzo-Molisc . 1.572,1 131,4 12,00 15.229 

Campania 5.099,9 .p5,1 11,80 13.595 
Puglie 3.564,2 294,1 12 , 12 19-347 
Basilicata 643,9 34,3 18,82 9.988 
Calabria . 2.074,8 130,3 15,96 15.080 

Sicilia . 4.857,7 435,3 11 ,16 25.708 
Sardegna 1.466,6 I 16,5 12 ,08 24.089 

ITALIA. 52.930,6 7.047,7 7,56 30 1 .2.15 

FONTE: Elaborazioni. ISTAT 

CONFRONTO FRA I CONSUMI DELLE FAMIGLIE URBANE E R URA LI 
NEI PAESI DELLA C.E.E. 

Tipo di consumo Gcrm:mia R. F. Francia Italia Paesi Bassi 

Famiglie di operai, impiegali, 
funzionari 

Alimentari, bevande e tabacco 38,7 40,6 45,9 32,8 

Abbigliamento . 10,6 10,0 9,8 13, 1 

Abitazione 15,3 13,5 16,2 13,9 

Beni durevoli di uso domestico 9,5 8,5 6,4 10,7 

Trasporti e comunicazioni 8,2 12,l 7,9 9,7 

Tnsegnamento, divertimenti , ecc. 6,7 6,7 6,2 9,2 

I giene e salute 2,8 4,7 2,3 3, I 

Altri beni e servizi 8,2 3,9 5,3 7,5 

TOTALE 100,0 100,0 100,0 100,0 

Famiglie di agrico/lori 

Alimentari, bevande e tabacco 49,8 5 2 ,4 53,9 38,3 

Abbigliamento . 8,6 9,4 10,4 13,8 

Abitazione 14,9 10,8 14,5 12,0 

Beni durevoli di uso domestico 8,4 6,5 4,7 9,7 

Trasporti e comunicazioni 5,0 9,4 5,8 8,4 

Insegnamento, divertimenti, ccc. 3,8 4,9 5,0 5,8 

Igiene e salute 1,7 4,1 1,9 2,7 

Altri beni e servizi 7,8 2,5 3,8 9,3 

TOTALE 100,0 100,0 100,0 100,0 

Belgio 

34,9 
12,5 
18,8 

9,0 
9,7 
5,8 
3,6 
5,7 

100,0 

43,7 
14,4 
14,6 
8,1 
7,3 
3,9 
2,9 
5, I 

JOO,O 

Veicoli per kmq. 

32,03 
56,4 
54,4 
38,7 
56,0 
3o,4 
24,0 

12,1 

17,9 
40,5 

8,6 
3 1 ,3 
15 ,2 

3,·I 
8,6 

16,9 
4,8 

2 3,3 

Lu!>,;emburgo 

35,9 
1.\,7 
19,0 
8,4 
9,, 
6,4 
l,7 
3,7 

100,0 

·H,S 
10,7 
I 3,7 
8,3 
7,9 
3,6 
l,7 
,,3 

100,0 
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Fig. 8 - Tabella delle distan:e, basata sulla distanza <ti disturbo dei diversi impianti industriali ed artigianali, che dovrebbe determi ­
nare la loro distanza dalle zone di abitazione. La sua applicazione nel fissare la distanza delle abitazioni dalle industrie e\'ita che 
venga disturbata la quiete cd assicura l'aria pura nelle zone residenziali. 



possibile risolvere i problemi dell'assetto territoriale 
elci Paese. 

I problemi delle aree metropolitane ,, non na­
scono aclEsso e ormai non è tempo cli studi ma cli ri­
forme>> commentò un articolista (cfr . << Il Messag­
gero» del r2 febbraio 1970) dell'inchiesta sulle città, 
riferita a ll e città cli Roma, Milano, Torino, Xapoli, 
Genova, Palermo, Bologna, Firenze e Venezia; ossia, 
una Commissione parlamentare - dovendo indagare 
sui problemi delle aree metropolitane - focalizze­
rebbe le proprie indagini sui seguenti settori: 

- movimenti interni cli popolazione determinati 
dallo squilibrato sviluppo dell'economia nazionale 
in termini territoriali; 

- strutture degli Enti locali in rapporto agl i 
obiettivi cli una società moderna ccl ai relativi com­
piti, nonché alle nuove prospettive delle aree me­
tropolitane; 

- situazione del traffico cittadino e intercomu­
nale in rapporto a l prevtelibile sviluppo economico 
e demografico delle grandi città italiane, con ana­
lisi specifiche del problema dei trasporti (r65); 

- validità degli strumenti urbanistici in rela­
zione ai tempi che si ritengono necessari per far 
fronte ai problemi demografici che implicano quelli 
dell'insediamento, del traffico, dei trasporti e del­
l'edilizia popolare (166); 

- esigenze cli strutture sociali, economiche e 
scolastiche nel quadro del preved ibile sviluppo delle 
città, nella visione delle città-regioni o delle aree 
metropolitane; 

- revisione dell'attuale assetto amministrativo 
(Comuni e Provincie) e problemi cli concentrazione 
degli Enti locali in unità più omogenee ed economi­
camente valide, differenziate e funzionali, premessa 
per un eq uilibrato sistema di finanza locale; 

(165) Cfr. <• Distanze di disturbo riferite agli aeroporti 
contestualmente ai rumori della circolazione sul traffico» 
a cura di B. Bonetti, pp. 56-57 e 23-25 (commento del Re­
latore Generale ~- ì\Iemma) del vo lume degli atti dell'XI 
Congresso Naziona le AGERE (Roma, 1/3 giugno 1970), 
in cui si auspica che detta Commissione parlamentare prenda 
anche in esan,e i rumori prodotti dagli aerei nelle zone pras­
si me agli aeroporti. 

(166) Cfr. Indagine del l\[in.LL.PP., condotta nel 1968, 
sulle lottizzazioni in Italia, nonché inchiesta AIRE (~ Pro­
gramma* CYR) sulle aree metropolitane . (Cfr. 6° SAIE, 
atti) . 

- componenti umane e organizzative delle am­
ministrazioni locali e loro idoneità a i compiti delle 
moderne città . 

Oltre a degli adeguati istituti permanenti per la 
pianificazione del territorio nazionale, ai vari li,·elli, 
in Italia manca anche un laboratorio (35) cli simu­
lazione urbana (tipo << Em·iromctrics » e « Applicd 
Simulations lnternational » negli l.:SA) che sappia 
intravedere - attraverso i modelli cli simulazione 
matematica e cli (( gaming simulation >> - i problemi 
singoli nel contesto dell'ambiente (fisico-sociale) ur­
bano, riportandoli sulla << gaming table ,,, cli cui di­
spone la << Washington Center for Metropolitan Stu­
clies ». Ossia, una traduzione nel linguaggio dei ,, com­
puter >> delle leggi che regolano lo sviluppo degli 
insediamenti territoriali, rappresentabi li al ,, ta,·olo 
da gioco>> cli un laboratorio per i sistemi urbani, 
concertanclo espansione ed investimenti in un equi­
librio socio-economico anti congestivo, affidato più 
ad esperti cli « planing ,, futuribili che - grazie a i 
moderni elaboratori elettronici - sappiano essere 
assai vigili su i mutamenti dell'assetto territoriale, 
con l'impiego cli modelli tipo Cluc, Lugs, Ori , ~retro, 
Telecity e Regi0t1 II. 

In Italia si sono però già profilate, modeste ma 
ugualmente lodevoli, ricerche in queste. clirezior.c 
(cfr. Gruppo ~Iilanese con finanziamento del C:<R), 
con la consapevolezza che il <<computer>> è ormai il 
principale strumento applicabile per l'individuazione 
dei bisogni umani e dei conseguenti oggEtti finali 

· (strutture ed infrastrutture urbanistich e'), alti a 
soddisfarli alle varie scadenze. ;\la la simulazione di 
tutte le componenti umane, nell 'ambito urbano e 

soprattutto metropolitano, sembra cosa assai più 
ardua di quanto non sia stato nel campo astronau­
tico simulare la discesa sulla Luna: resta pertanto 
solo l'auspicio che questa difficoltà venga superata, 
quanto prima, e con lo stesso successo riportato dal 
recente «allunaggio,,, ma ciò implica delle scelte cli 
fondo a monte, forse delle inversioni di tendenza in 
regime dei suol i, ecc. Il <<computer» esegue solo pii, 
rapidamente e con massima esattezza ciò che l'uomo 
vuole, l'essere umano resta sempre il protagonista in 
un mondo anche tecnologicamente evoluto, purché 
sappia sempre operare quelle scelte, per riconvrr­
tire o riformare quelle strutture divenute fat almcnl<' 
anacronistiche. 
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