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I

Questo dodicesimo numero di LaborEst costituisce una

tappa importante per la nostra rivista. 

Innanzi tutto è il primo dopo il completamento del pro-

cesso che ha portato alla sua pubblicazione online, in ver-

sione Open Access, passaggio obbligato per puntare

all’auspicabile indicizzazione nelle principali banche dati,

ma soprattutto per rispondere alla strategia delle “3 O”

di Horizon 2020, cioè gli obiettivi prioritari Open Innova-

tion, Open Science, Open to the World.

E’ anche il numero che viene pubblicato dopo la seconda

edizione del Simposio Internazionale “New Metropolitan

Perspectives” (ISTH2020): un evento impegnativo, reso

possibile soprattutto grazie alla preziosa collaborazione

di ASTRI, associazione di giovani ricercatori, che hanno

lavorato con competenza e spirito di abnegazione.

Il Simposio è stato, per noi, soprattutto l’occasione per

focalizzare le principali questioni attinenti la pianificazione

strategica delle città metropolitane e le sue connessioni

con la pianificazione spaziale, la programmazione econo-

mica e gli strumenti di ausilio delle decisioni. 

Ci piacerebbe diventasse un appuntamento costante di

confronto interdisciplinare intorno a tali tematiche, al

quale pensiamo di affiancare la rivista LaborEst: questo

è il piccolo contributo che offriamo e mettiamo a dispo-

sizione della comunità scientifica.

Alcuni promettenti spunti di approfondimento sono

emersi nel corso dei tre giorni, anche se siamo consa-

pevoli di quanto siano numerosi e rilevanti i temi di ri-

cerca che non sono stati ancora rappresentati in questo

simposio.  

La capacità di strutturare politiche efficaci per la compe-

titività delle città metropolitane è certamente la sfida più

rilevante che abbiamo di fronte. La presenza delle Uni-

versità nei territori, il nostro stesso status di ricercatori,

trovano la loro ragion d’essere nella capacità di trovare

risposte efficaci ai problemi concreti, reali, delle nostre

comunità.

In una condizione, che sicuramente ci accompagnerà per

un lungo periodo, di scarsità di risorse, non è più conce-

pibile continuare a finanziare opere selezionate senza

una strategia organica e senza una rigorosa valutazione

della loro efficacia. Non è più possibile continuare a finan-

ziare opere che sistematicamente si rivelano inutili,

quando non dannose.

E’ per questo motivo che sottolineiamo ancora una volta

l’importanza di una valutazione attenta, vera, terza, indi-

pendente, a supporto dei processi decisionali, soprat-

tutto di carattere strategico. 

Ma quali sono le principali indicazioni emerse dai contri-

buti pervenuti, dai keynote speakers e dalla tavola ro-

tonda conclusiva?

Il filo rosso che ha legato tutti gli interventi è il tema della

dimensione sociale della sostenibilità, come pre-condi-

zione della competitività, in particolare per le città del

Mezzogiorno, come sottolineato da Angela Barbanente.

Le città metropolitane, come richiamato da Michelangelo

Russo, sono state concepite quale dimensione più idonea

per leggere fenomeni quali: il rischio (idrogeologico, si-

smico ecc.), lo sviluppo economico, gli equilibri metabolici

dei flussi (acqua, rifiuti, trasporti ecc.). 

LA DIMENSIONE SOCIALE DELLA SOSTENIBILITÀ

E LA SFIDA DI UN NUOVO UMANESIMO 

PER LE CITTÀ METROPOLITANE    

Editoriale 

Francesco Calabrò, Lucia Della Spina 

Responsabili scientifici LaborEst

francesco.calabro@unirc.it, lucia.dellaspina@unirc.it
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II

Tutto ciò porta a un ripensamento generale degli stru-

menti utilizzati per governare le trasformazioni del terri-

torio e delle città, che derivano anche da un

cambiamento dei valori su cui occorre lavorare: oggi ar-

gomenti quali rendita fondiaria, plusvalore immobiliare,

capacità edificatoria sono ancora, e devono restare, al

centro dell’attenzione, ma devono essere analizzati con

lenti nuove e da nuovi punti di vista, quelli dello sviluppo,

della questione ecologica, della capacità di risposta e

adattamento alle catastrofi, del nuovo welfare.

Come sottolineato a più riprese da Luigi Fusco Girard, ri-

spetto a tutto ciò vi è la necessità di riportare al centro

delle politiche l’uomo, il suo benessere, in una fase sto-

rica nella quale le economie di agglomerazione, che

hanno generato le città moderne, sono sfruttate e fruite

solo da una parte della società e nascondono crescenti

e enormi disparità ambientali e sociali, acuite dalle tra-

sformazioni del paradigma economico dominante, “cul-

turale-cognitivo”, che spiazza una parte crescente della

classe media. 

Le città, quindi, come luogo di piena realizzazione del-

l’uomo: non solo luogo nelle quali si creano opportunità

lavorative (comunque fondamentali), ma dove trovano ri-

sposte adeguate tutte le esigenze della persona.

La persona, come ricordato dallo storico delle religioni

Aurelio Perez, nella tavola rotonda conclusiva, che trova

piena realizzazione solo nella società: l’uomo aristotelico,

zòon politikòn (animale politico), ma anche koinonikòn (co-

munitario).

E’, quindi, nella dimensione sociale che trovano risposte

il disagio, la sofferenza, l’emarginazione o la grande sfida

dei flussi migratori: il Mediterraneo, sempre secondo

Perez, può trovare nella propria storia, nelle proprie ra-

dici, la risposta più efficace, tornando a essere quello che

era quando ad Atene, Roma, Alessandria, Gerusalemme

coabitavano civilmente genti di razze, culture e religioni

profondamente diverse.

Città, quelle citate, caratterizzate da un rapporto simbio-

tico con il territorio circostante, in cui città e campagna

erano origine e destinazione di flussi equilibrati, indispen-

sabili per la sopravvivenza di entrambi.

Rapporto tra uomo e società, quindi, al centro delle poli-

tiche per le città metropolitane: è restituendo dignità e

cittadinanza alle persone che si possono realizzare città

inclusive, sicure e resilienti, obiettivi di tutte le principali

Agende Urbane, tanto a livello mondiale quanto europeo.

Con le componenti intangibili che attribuiscono valore ai

luoghi tanto quanto le infrastrutture fisiche: il modo di vi-

vere, la cultura, il sistema di relazioni, che costituiscono

il creative milieu, il contesto indispensabile all’innovazione,

una concezione olistica dell’innovazione come quella che

ha consentito ad Amsterdam di essere proclamata Ca-

pitale Europea dell’Innovazione. 

Tutto ciò richiede un pensiero sistemico (la città come

sistema di sistemi) e comporta anche un cambiamento

di paradigma economico, come ricordato da molti degli

interventi: l’orizzonte è quello dell’economia circolare. Ri-

duci, ricicla, riusa: parole chiave che riguardano non solo

la sfera della produzione industriale o dei comportamenti

individuali, ma anche un’idea di città, improntata alla ri-

generazione dell’esistente, alla riduzione dell’uso del

suolo, al risparmio energetico e a una progressiva diffu-

sione delle energie da fonti rinnovabili, come sottolineato

da Patrizia Lombardi.

In definitiva, sui principi e sugli obiettivi si registra ormai

da tempo, nella comunità scientifica, una sostanziale con-

vergenza: ma come si traducono in azioni concrete?

La partita dei piani strategici, con tutti i limiti dello stru-

mento reso obbligatorio dalla legge 56, è determinante:

è attraverso questi strumenti che è possibile sostanziare

gli orientamenti sopra esposti.

Roberto Camagni, a conclusione del simposio, ne ha sot-

tolineato i fattori di successo: serve a costruire una vi-

sione di futuro, quindi non è uno “strumento”, ma “un

percorso di costruzione di un quadro di intelligenza del

territorio, nel senso di conoscenza approfondita, di com-

prensione del territorio: da questa base è possibile par-

tire per costruire e realizzare la visione”.

E ancora una volta torna in primo piano il fattore umano.

In un piano strategico è essenziale il ruolo degli intellet-

tuali e dei professionisti, che non possono abdicare alle

proprie competenze a favore di una mera sommatoria

di desideri, il libro dei sogni che spesso viene prodotto.

Concertazione e partecipazione sono elementi fonda-

mentali.

Le istituzioni preposte a singoli aspetti (trasporti, beni cul-

turali ecc.) non possono essere bypassate o costrette a

subire scelte fatte senza il loro coinvolgimento e con-

senso: in casi simili il Piano Strategico semplicemente ri-

marrà inattuato.

Anche verso gli altri soggetti che concorrono a un pro-

cesso partecipativo il decisore deve avere medesimo ri-

spetto: la vision è certamente momento di sintesi politica,

più che tecnica, spetta al decisore individuare i meccani-

smi di intersezione che rendono attuabile la strategia.

Ma l’attuazione dipende anche dalla capacità di far con-

vergere su obiettivi condivisi tutti i soggetti, pubblici e pri-

vati, che possono lavorare in maniera coerente con la

strategia o operare in direzioni diametralmente opposte,

Editoriale
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generando così resistenze quando non vere e proprie op-

posizioni.

Quindi proprio grazie al Piano Strategico è possibile im-

boccare concretamente la strada che genera senso di

appartenenza, cura dei beni comuni, una città che ap-

punto consente ai propri abitanti di realizzarsi piena-

mente come persone.

Numerosi sono invece i casi, in Italia, di Piani Strategici di

città metropolitane avviati correttamente e poi misera-

mente naufragati proprio a causa di una concezione me-

ramente formale della partecipazione, come a Napoli, ad

esempio, ma anche Bologna (unico caso prima della legge

56/2014 a tentare un approccio metropolitano), dove

l’attenzione ai risultati della partecipazione da parte del-

l’amministrazione è stata molto scarsa. 

La strategia significa priorità, quindi scegliere tra ipotesi

alternative: è questo il territorio proprio della valutazione,

fatta ricorrendo anche a dati quantitativi, non solo deri-

vanti da semplici “impressioni”. 

Pur non potendo operare in condizioni di certezza, le va-

lutazioni possono contribuire in maniera significativa a ri-

durre i margini di errore, come sottolineato anche da

Stefano Stanghellini e Pierluigi Morano.

Un Piano Strategico non è quindi frutto di un particolare

sapere tecnico: com’è noto, è il risultato dei contributi di

discipline diverse; dal simposio è emerso che sono indi-

spensabili anche competenze legate alla dimensione so-

ciale, intangibile, culturale della sostenibilità.

Il Piano Strategico, per dirla con Michelangelo Russo, può

restituire un’idea di futuro come progetto.

Quali indicazioni per Reggio Calabria?

L’edizione di quest’anno del simposio New Metropolitan

Perspectives è stata caratterizzata oltre che dalle 15

Sessioni Tematiche, rivolte alla comunità scientifica na-

zionale e internazionale, anche da 10 Eventi Speciali, de-

dicati all’approfondimento di tematiche relative alla città

metropolitana di Reggio Calabria.

E’ risaputo che la condizione “metropolitana” di Reggio è

sui generis.

Di per sé non avrebbe alcuna delle caratteristiche per es-

sere considerata tale, ma fin dai tempi del Progetto ‘80,

l’area dello Stretto di Messina è stata considerata

un’area dotata delle potenzialità per diventare una realtà

di rango metropolitano. 

Quindi Reggio vive oggi una sorta di strabismo: da un lato

la legge che ne fa coincidere il perimetro con quello della

vecchia Provincia, dall’altra una realtà territoriale che

spingerebbe verso processi di integrazione con Messina,

salvo scontrarsi con l’appartenenza a due Regioni di-

verse, di cui una a statuto autonomo.

A quest’ultimo aspetto sembra che finalmente la politica

abbia deciso di porre rimedio istituendo un’apposita con-

ferenza interregionale permanente per il coordinamento

delle politiche sulle due sponde.

Resta il nodo del metodo e dei contenuti. 

Sul piano del metodo, la strada della partecipazione è

l’unica strada possibile da percorrere per dare sostanza

e anima al nuovo istituto delle città metropolitane.

E’ per questi motivi che riteniamo urgente l’avvio di un pro-

cesso di coinvolgimento del territorio nell’elaborazione di

proposte condivise, attraverso forme laboratoriali, come

strumento per interpretare adeguatamente i bisogni dei

cittadini e per evitare di perdere le opportunità offerte dal

presente periodo di programmazione.

Infatti, i tempi perché la città metropolitana si insedi, si

doti dello Statuto e rediga un Piano Strategico vero ci por-

terebbero come minimo al 2018: questo significherebbe

perdere sostanzialmente buona parte delle risorse dispo-

nibili per il periodo 2014-2020.

Lo scenario più probabile è che, in assenza di una strate-

gia condivisa in maniera ampia da tutti i soggetti attivi del

territorio, vengano perpetuati i meccanismi che abbiamo

descritto, sperperando risorse, rendendo più facile agli

interessi illegali di condizionare le scelte della politica, per-

dendo la possibilità di sviluppare sinergie e integrare ri-

sorse e soggetti: contro tutto ciò è indispensabile avviare

rapidamente processi di concertazione e partecipazione,

con il supporto delle strutture di ricerca più pronte a dia-

logare con il territorio: i Laboratori saranno strumenti a

supporto della politica.

Sotto il profilo dei contenuti, invece, le prime indicazioni

emerse dagli Eventi Speciali riguardano essenzialmente

due aspetti: le risorse culturali come possibile volàno per

lo sviluppo del territorio e il sistema dei collegamenti nello

Stretto.

Rispetto al primo tema, è stata sviluppata in particolare

l’ipotesi di declinare la Dieta Mediterranea in termini di

paesaggio culturale: attraverso questo approccio appare

possibile superare le debolezze degli attuali approcci al

tema della Dieta, che pongono l’accento sugli aspetti me-

dico-farmaceutici, determinando scarse o nulle ricadute

sul territorio. L’approccio proposto dal LaborEst, su cui

si sono confrontati diversi studiosi italiani e stranieri

(come ad esempio Marino Niola e Celsa Cosìo Ruiz), non-

ché rappresentanti istituzionali (come ad esempio Pa-

squale Giuditta e Margherita Eichberg) ha invece

l’obiettivo di utilizzare la Dieta come chiave di lettura del-
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l’intero sistema delle risorse culturali, materiali e imma-

teriali, che caratterizzano i territori.

Altra ipotesi dibattuta sotto il profilo della valorizzazione

delle risorse culturali è la necessità di puntare maggior-

mente sul patrimonio altomedioevale, piuttosto che su

quello magno greco, alla luce di una valutazione compa-

rativa con gli altri siti magno greci presenti nel Sud Italia,

rispetto ai quali i siti calabresi, non inferiori per valenza

culturale, certamente risultano meno attrattivi dal punto

di vista turistico. In questo senso lo strumento approfon-

dito durante il simposio sono stati gli itinerari culturali, se-

condo l’approccio dei comitati italiano e internazionale

ICOMOS per le rotte storiche, rispettivamente rappresen-

tati da Rosa Anna Genovese e Maria Rosa Suarez Inclàn.

L’approccio proposto consentirebbe di aprire il territorio

a scambi internazionali, grazie alla costituzione di una rete

di città caratterizzate da un patrimonio culturale comune:

da questo punto di partenza dovrebbe poi derivare un si-

stema di relazioni economiche, sociali e culturali in grado

di conferire a Reggio e Messina la dimensione internazio-

nale propria delle città metropolitane.

Sotto il profilo dei collegamenti dello Stretto è emerso il

ruolo sempre più centrale di Villa San Giovanni, ancora

non sufficientemente supportato in termini di collega-

menti urbani con Reggio; altro dato è che la scelta di chiu-

dere l’approdo di Rada San Francesco a Messina

costituisce oggettivamente un allontanamento delle due

sponde. Mentre appare corretta la scelta di dirottare a

Tremestieri il traffico pesante ed extraurbano, appare in-

sensata quella di impedire collegamenti per il traffico

gommato locale e, magari, anche per quello pedonale,

che vedrebbe una significativa contrazione dei tempi di

percorrenza.

Su queste considerazioni ha ovviamente aleggiato il fan-

tasma del Ponte: nell’evento speciale sull’argomento, la

relazione di Federico Mazzolani ha messo in luce ancora

una volta che, se proprio si vuole pensare a un collega-

mento stabile tra Sicilia e Calabria, l’unica soluzione real-

mente efficace sarebbe quella del tunnel in alveo,

altrimenti nota come Ponte di Archimede, in grado non

solo di garantire il passaggio dei treni (!) ma anche di fa-

vorire l’integrazione tra le due sponde.

Editoriale
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1. Introduzione

Dopo una lunga sottovalutazione, è stato riconosciuto il

ruolo che le Aree Interne possono avere ai fini di uno svi-

luppo equilibrato dei territori, riconoscendo implicitamente

il carattere anticipatore dei molteplici studi condotti sul

tema da Edoardo Mollica (1): nella programmazione

2014/2020, le Aree Interne, al pari delle Città e del Mez-

zogiorno, vengono annoverate tra le priorità strategiche

(2), tanto da aver messo a punto una specifica Strategia

Nazionale (3).  Senza voler trattare in questa sede, in ma-

niera organica, le politiche a favore di tali aree, uno degli

aspetti di maggior interesse è costituito dalla valorizza-

zione delle risorse identitarie, come strumento capace di

ridare anche una prospettiva economica a tali aree.  All’in-

terno di siffatte politiche, la valorizzazione dei centri storici,

soprattutto quelli ormai abbandonati, assume una parti-

colare valenza in virtù delle loro notevoli potenzialità, mal-

grado le manomissioni di cui spesso sono stati oggetto

prima del loro definitivo abbandono (4). 

Il presente contributo intende fornire uno strumento per

la stima sintetica dei costi di recupero del patrimonio edi-

lizio storico, nella  fase di programmazione degli interventi:

il campo di applicazione dello strumento è costituito da

quelle situazioni nelle quali non è possibile disporre delle

informazioni necessarie per l’applicazione di strumenti più

sofisticati. Le difficoltà che si trovano spesso ad affrontare

le amministrazioni locali, nel  momento in cui intendono

programmare interventi di recupero e valorizzazione del

patrimonio edilizio storico abbandonato, sono costituite,

innanzitutto , dalla ricorrente impossibilità ad accedere al-

l’interno degli edifici, per poterne constatare le effettive

condizioni di degrado e, di conseguenza, definire in ma-

niera precisa la tipologia e l’entità degli interventi da rea-

lizzare. Il procedimento elaborato, denominato De.S.C.

(Determinazione Sintetica dei Costi) e in fase di sperimen-

tazione, parte da alcune considerazioni che scaturiscono

dalle osservazioni effettuate sul campo:

nel  caso del patrimonio edilizio abbandonato, ai fini del•

suo riuso, gli interni vanno sostanzialmente rifatti: la-

Abstract
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storic building in the phase of planning of measures, to be used in situations where it is not possible gatering necessary information
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vorazioni quali quelle relative agli impianti, alle finiture,

ai servizi igienici sono ricorrenti qualunque sia la con-

dizione dell’edificio sotto il profilo strutturale;

fintanto che la copertura si mantiene in buono stato•

di conservazione, i solai interni difficilmente presen-

tano problematiche strutturali;

nel caso di coperture ben conservate, i problemi strut-•

turali possono essere legati solo a cedimenti in fonda-

zione, che però si evidenziano in facciata attraverso il

quadro fessurativo. 

Partendo da tali considerazioni, e sempre che non sia pos-

sibile accedere all’interno degli edifici per constatare me-

glio le condizioni di degrado, ai fini di una stima sintetica, è

possibile riunire gli interventi di recupero in tre classi, le-

gate alle condizioni strutturali degli edifici, così  come pos-

sono essere valutate da un esame esterno. 

Attraverso l’utilizzo di edifici campione, rappresentativi dei

tre livelli di degrado, e  nei quali sia possibile accedere al-

l’interno, vengono stimati i costi parametrici che possono

poi essere applicati all’insieme degli edifici che si intende

recuperare.

Con tali premesse, lo strumento messo a punto non può

certamente essere dotato di elevati livelli di affidabilità, ma

comunque può supportare il decisore a contenere l’alea-

torietà delle stime a livelli accettabili per una fase del pro-

cesso edilizio, come quella della programmazione,

suscettibile di adeguate correzioni nelle successive fasi di

progettazione.

2. La base scientifica di partenza

Tra i procedimenti di stima rapida dei costi, basati sullo

stato di conservazione dei manufatti, si annovera innanzi-

tutto il Metodo Estimativo Rapido, M.E.R. Secondo questo

approccio, una volta determinato il livello di degrado dei

singoli elementi funzionali che compongono un edificio, se

ne determina l’indice di degrado complessivo, dato dal sin-

golo livello di degrado degli elementi funzionali, moltiplicato

per dei pesi attribuiti all’influenza degli interventi previsti

sul costo di recupero totale. 

Moltiplicando, poi, tale  indice per l’indice congiunturale

(che è funzione dell’andamento dei prezzi dei singoli fattori

produttivi sul mercato locale) si ottiene il costo comples-

sivo di recupero. Tale metodo, ripreso per grandi linee, è

stato messo a punto, perlopiù per  realtà urbane in cui le

tipologie edilizie sono caratterizzate da peculiarità regolari

ed omogenee, altamente standardizzate, quindi ai nostri

fini, risulta essere poco funzionale (5). Altro metodo pre-

sente in letteratura è la Determinazione Anticipata dei

Costi, D.A.C., procedimento sicuramente più affine alle si-

tuazioni riguardanti un cospicuo numero di edifici, come

l’edilizia diffusa dei centri storici, che seppur appartenenti

allo stesso ambito urbano, presentano diverse caratteri-

stiche e livelli di degrado. 

Una volta definite le tipologie edilizie predominanti nell’am-

bito oggetto di studio, ed  individuati i relativi edifici cam-

pione per ogni tipologia, se ne elabora il computo metrico

estimativo degli interventi da sostenere per recuperarla. 

Ad ogni intervento previsto, relativo ad ogni elemento fun-

zionale, si attribuisce un peso percentuale sul costo totale

dell’intervento, da cui definire, per  ogni edificio campione,

il costo al mq. Per ottenere il costo totale dell’intervento

sarà necessario moltiplicare il costo parametrico, attri-

buito  ad ogni edificio campione (di ogni tipologia), per  la

somma delle superfici degli immobili da includere nel pro-

getto di recupero. 

Questo metodo risulta essere abbastanza rapido e neces-

sita di un’attenta fase preliminare di discernimento, atta

all’individuazione degli edifici tipo (6, 7). 

Ancora, De Mare e Morano, per il recupero dei Sassi di

Matera, hanno messo a punto due modelli, sostanzial-

mente costituiti ed accomunati da due fasi, che traggono

spunto dai precedenti metodi: la catalogazione del de-

grado per l’identificazione dello stato di conservazione degli

edifici e la funzione di stima del costo di recupero.

Il primo modello, empirico statistico, rientra tra i procedi-

menti misti: attraverso la somma del costo medio unitario

di ogni elemento funzionale (per ogni tipologia di degrado

individuata), moltiplicata  per la superficie utile dell’edificio

in esame, si determina il costo di recupero. 

In sostanza, definito il livello di degrado di ogni elemento

funzionale dell’edificio, secondo  la catalogazione generale

operata in fase preliminare, se ne individua il costo medio

unitario (ottenuto raggruppando in 4 classi di degrado i

costi parametrici di recupero degli elementi funzionali degli

edifici campione, definendo per ogni classe il costo medio

dei costi parametrici), da moltiplicare poi per la superficie

utile dell’immobile, al fine di ottenere il costo di recupero

relativo ai singoli elementi funzionali presi in esame. Som-

mando poi i singoli costi degli elementi funzionali, si  ottiene

il costo totale di recupero dell’edificio:

C = a1 X + a2 X +…+ an X= (a1+ a1+ ……… an ) X 

dove:

C, costo totale di recupero

a1, a2, an, costo medio unitario di recupero delle singole

unità funzionali

X, superficie utile.

Il secondo modello, basato sulla regressione multipla,

stima il costo di recupero in funzione delle variabili esplica-

tive individuate nel livello di degrado degli elementi e nella

superficie utile dell’immobile stesso, collocandosi tra i me-

todi di stima sintetica pluriparametrica, fornendo diretta-

mente l’ammontare complessivo del costo di  recupero.

Entrambi i metodi, pur essendo molto attendibili, risultano

di difficile applicazione, laddove  si verifichino difficoltà di re-

perimento dei costi parametrici dei singoli interventi, rife-

ribili  agli elementi funzionali degli edifici (8). 

Patrimonio e Identità
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Ancora, è necessario annoverare una procedura di stima

sintetica del valore di costo, messa  a punto dal Diparti-

mento BEST del Politecnico di Milano. 

Tale procedura richiede un quadro informativo estrema-

mente limitato, ed  è stata ideata in virtù degli aggiorna-

menti al D.P.R. 207/2010 Regolamento di attuazione del

Codice degli Appalti in merito alla possibilità di porre a

base di gara studi di fattibilità e progetti preliminari (9). 

La procedura di stima proposta può essere scomposta in

tre fasi:

individuazione di un piano di classificazione, che ha1

lo scopo di identificare i descrittori significativi per

l’elaborazione del progetto, suddivisi in possibili

aree tematiche;

misura dei descrittori, ovvero la quantificazione2

delle classi di elementi tecnici sulla base del plani-

volumetrico ipotizzato, procedendo alla stima (e

non alla determinazione) delle quantità per cia-

scuno dei descrittori, sulla  base dei contenuti del

solo planivolumetrico. Per stimare le quantità da

assegnare a ciascuna classe di elementi tecnici,

ci  si avvarrà di considerazioni dedotte dai carat-

teri specifici del sistema edilizio, nella maggior

parte dei casi valori desumibili dalla letteratura,

come la quantità ordinaria di materiale o lavora-

zione al mc o al mq di costruzione;

stima del prezzo unitario da assegnare a ogni de-3

scrittore, che si traduce nella stratigrafia dei costi

di ogni classe di elementi tecnici, individuando quali

prezzi sono necessari per la realizzazione del pro-

getto, sulla base del livello qualitativo richiesto, in

cui ad ogni descrittore corrisponde una voce di

prezzo del Listino prezzi per opere edili che è stato

assunto per la stima.

Nel caso di progetti di riqualificazione del costruito, il me-

todo prevede che venga elaborato un rilievo che focalizzi

lo stato di fatto, sempre in termini planovolumetrici e sulla

base del piano di classificazione adottato, in modo da avere

una valutazione preventiva dei caratteri dell’esistente, da

confrontare con il risultato prefigurato per l’intervento.

Più in generale, in  letteratura, l’approccio al recupero del

centro storico cambia e si evolve in funzione del contesto

culturale, e  delle situazioni in cui viene formulato: nello spe-

cifico, ci  si riferisce ai contributi basilari forniti da Forte

1974, Fusco Girard, 1979, Miccoli, 1996 e Mollica 1995

(6, 10, 11, 12), senza i quali difficilmente, ad oggi, si  sa-

rebbe arrivati ad altre formulazioni.

2.1. L’esperienza in Abruzzo post-sisma 2009

Molto utile ai nostri fini è l’esperienza condotta durante la

ricostruzione post-sisma del 2009 in Abruzzo, in cui è

stato necessario individuare – in tempi rapidi e con un no-

tevole deficit di informazioni – la stima sommaria dei costi

relativi al recupero degli edifici danneggiati dal sisma, fina-

lizzata alla previsione del fabbisogno finanziario per l’attua-

zione dei Piani di Ricostruzione di numerosi centri storici

(13). La definizione di tali costi è stata basata sul giudizio

di agibilità degli edifici, a cui è stato attribuito un costo pa-

rametrico (derivante dalle ordinanze emanate per l’occa-

sione dal Presidente del Consiglio dei Ministri). Il giudizio di

agibilità, a sua volta, è desumibile dalle schede di rilievo

AeDES – Agibilità e Danno nell’Emergenza Sismica – uti-

lizzate dai tecnici per il rilievo sul campo del patrimonio edi-

lizio, all’indomani del sisma (14). 

Alla Sezione 8 di tale scheda vengono distinte sei categorie

di edifici ordinari, in  relazione alla verifica del danno ed al

conseguente giudizio di agibilità, divise in: 

A. Edificio agibile: L’edificio può essere utilizzato in tutte le

sue parti senza pericolo per la vita dei residenti, anche

senza effettuare alcun provvedimento di pronto intervento.

B. Edificio temporaneamente inagibile (tutto o parte), ma

agibile con provvedimenti di pronto intervento.  

C. Edificio parzialmente inagibile.

D. Edificio temporaneamente inagibile, da  rivedere con ap-

profondimento

E/F. Edificio inagibile.

Sono individuabili tre fasi principali di questa operazione:

individuazione della superficie di ciascuna unità immo-•

biliare;

attribuzione a ciascuna superficie del giudizio di agibi-•

lità;

applicazione dei costi parametrici alle superfici in re-•

lazione all’esito di agibilità, al fine di quantificare l’entità

degli importi necessari per il recupero degli edifici, da

approfondire nelle successive fasi progettuali, me-

diante la redazione di computi metrici. Infatti, la  stima

sintetica, come più volte ribadito dall’Autore , non mira

ad individuare l’effettivo valore di costo relativo alla

spesa reale, ma la massima spesa ammissibile per

tale recupero (15). I costi individuati per l’edilizia resi-

denziale principale vengono riassunti in Tab. 1:

Tab.1- Sintesi costi per le abitazioni principali
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3. Inquadramento della ricerca

Innanzitutto è necessario collocare l’attività di ricerca,

nell’ambito di un quadro più generale, che vede l’ipotesi di

costruire il cultural plan della città metropolitana  di Reggio

Calabria, alla cui base strategica vi è proprio la valorizza-

zione delle aree interne e del patrimonio culturale imma-

teriale e materiale che le caratterizza. Il filo conduttore

della proposta è costituito dalla valorizzazione degli ele-

menti riconducibili all’accezione originaria di Dieta Medi-

terranea, intesa come stile di vita e, quindi, nei termini che

rappresentano il paesaggio culturale disegnato dall’uomo

in questi territori, definendo  un preciso mosaico paesag-

gistico e culturale: in questo quadro, un  ruolo fondamen-

tale è giocato proprio dai numerosi centri storici, custodi

di saperi e valori identitari di grande rilevanza per la con-

cretizzazione di uno sviluppo che sia davvero sostenibile

per queste aree, classificate, invece , come svantaggiate

(16). Da qui la necessità di nuovi spunti per la determina-

zione dei costi di recupero.

3.1. Il metodo De.S.C. – Determinazione Sintetica dei Costi

Sulla base delle esperienze condotte fino ad ora e del back-

ground fornito dalla bibliografia riportata al paragrafo pre-

cedente, si propone, mediante  la presente

sperimentazione, un  nuovo metodo - De.S.C.- ideato per

la determinazione sintetica dei costi di recupero del patri-

monio architettonico diffuso inutilizzato dei centri storici,

in condizioni di notevoli deficit informativi. Tale approccio

nasce dalla necessità di dover compiere valutazioni in si-

tuazioni in cui non si hanno a disposizione molti dati, ovvero

in fase di programmazione, per comprendere l’eventuale

fattibilità di un ipotetico intervento di recupero sul costruito

storico e per determinare, quindi, un valore di costo signi-

ficativo, anche  se non esattamente corrispondente a

quello derivante dalle stime delle successive fasi proget-

tuali, valore del tutto sufficiente per poter orientare e ope-

rare le scelte in fase di programmazione, finalizzate alla

rifunzionalizzazione del patrimonio esistente, o in situazioni

in cui il patrimonio da recuperare non sia facilmente ac-

cessibile. Un’ipotesi avanzabile potrebbe essere quella che

il  recupero di tali edifici inutilizzati sia, ad esempio, attuabile

mediante l’erogazione di fondi pubblici, subordinati alla de-

stinazione di tali immobili a finalità economiche che ab-

biano ricadute positive sul territorio - nello specifico servizi

ricettivi o servizi turistici (si pensi ad alberghi diffusi, b&b,

piuttosto che ristoranti o info-point) - creando un sistema

di incentivi incentrato su logiche di partenariato pubblico-

privato. (17,18,19) La stima dei costi di recupero deve ri-

sultare attendibile, a maggior ragione se l’intervento è

finanziato da risorse pubbliche: nella fase programmatica

ci si avvarrà di stime parametriche, che  verranno oppor-

tunamente dettagliate nelle successive fasi di progetta-

zione. Le fasi che caratterizzano la procedura proposta, si

rammenti, in fase di sperimentazione, possono essere

così riassunte:

Fase 1, individuazione dell’edificio tipo, scaturita dal-•

l’analisi generale dei centri storici coinvolti nella speri-

mentazione, che rappresenti la tipologia edilizia tipica

del centro in esame: nella maggior parte dei casi si

presenta intercluso, a due livelli, con copertura in

coppi, solai interpiano in legno e finiture essenziali, con

caratteristiche dimensionali tali da avere circa 90 mq

di superficie utile.

Fase 2, definizione dei possibili casi di stato di conser-•

vazione verificabili, da cui è possibile determinare 3

classi di edifici in base al livello di degrado ed agli inter-

venti necessari per renderli funzionali (vedi Tab. 2), se-

condo l’ipotesi di riuso formulata in fase preliminare

che prevede il loro recupero finalizzato alla creazione

di attività ricettive e servizi turistici; le classi individuate,

nell’ambito della ricerca, quindi, sono:

Classe A - edificio in buono stato di conservazione: edi-

ficio che all’esterno presenta strutture verticali e oriz-

zontali ancora efficienti e le finiture esterne nel

complesso ancora integre: intonaci in buone condi-

zioni, infissi da sottoporre a manutenzione. All’interno

si ipotizza il rifacimento dei servizi igienici, la manuten-

zione dei pavimenti, il rifacimento delle tinteggiature e

sostituzione degli infissi, unitamente all’adeguamento

dell’impianto elettrico e la realizzazione di quello di con-

dizionamento.

Classe B - edificio in mediocre stato di conservazione:

edificio che all’esterno presenta strutture verticali an-

cora integre, ma necessita di manutenzione alle co-

perture, in facciata e la sostituzione degli infissi.

All’interno si ipotizza il rifacimento dei servizi igienici

con le relative opere murarie, dei pavimenti, di parte

degli intonaci, delle tinteggiature, degli infissi e degli im-

pianti elettrico, idrico e di condizionamento.

Classe C - edificio in cattivo stato di conservazione:

edificio che all’esterno presenta problematiche alle

strutture portanti tali da rendere necessari interventi

di consolidamento murario, oltre  che la sostituzione

della copertura. In facciata necessita del rifacimento

degli intonaci e la sostituzione degli infissi. All’interno

si ipotizza il rifacimento dei solai intermedi, dei servizi

igienici, dei pavimenti, vespai e massetti, degli intonaci,

delle tinteggiature, degli infissi e dell’impianto elettrico,

idrico e di condizionamento.
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Fase 3, individuazione del costo parametrico Cp di re-•

cupero (euro/mq) per ogni classe precedentemente

definita. Dopo aver scomposto i tre edifici campione,

rappresentativi  di ognuna delle tre categorie indivi-

duate, nei  principali elementi funzionali, e  dopo averne

individuato i relativi interventi, mediante un Computo

Metrico Estimativo delle opere necessarie a rendere

funzionale per il riuso ipotizzato, è  stato calcolato il

costo di recupero per ogni classe, (vedi Tab.3), otte-

nendo il seguente risultato:

Per la determinazione del Cp costo parametrico di recu-

pero per ogni classe individuata, si avrà pertanto (vedi Tab

4):

Fase 4, rilevamento dei dati relativi al patrimonio dif-•

fuso da includere nell’intervento e relativo calcolo del

costo di recupero. Per questa fase ci si avvarrà del-

l’uso di una scheda opportunamente messa a punto

che, innanzitutto, ne  localizzi e ne registri la quantifi-

cazione dimensionale, come  la superficie coperta, su-

perficie lorda complessiva, superficie utile, altezza,

numero dei piani, altezza interpiano, dati necessari per

inquadrare gli edifici da includere nel piano di recupero

e per il calcolo del costo totale di recupero (CTR) del-

l’edificio rilevato (CTR-A,CTR-B,CTR-C); aspetto da sot-

tolineare è che tale costo è determinabile in maniera

spedita direttamente durante l’elaborazione della

scheda stessa, una volta classificato l’edificio oggetto

del rilievo secondo una delle tre classi individuate in

base allo stato di conservazione, moltiplicando la su-

perficie utile per il costo parametrico corrispondente

precedentemente determinato, come in Tab.5:

Fase 5, determinazione del costo totale dell’ipotetico•

intervento di recupero CTI degli edifici ritenuti riutiliz-

zabili, ad esempio per scopi ricettivi, in  un’ipotesi di va-

lorizzazione turistica del centro storico, nell’ottica di un

progetto più ampio che prevede un piano di valorizza-

zione del centro storico in esame, basato  sulle proprie

risorse endogene; tale costo CTI è determinato dalla

somma dei singoli costi di recupero calcolati per ogni

edificio rilevato, mediante  la scheda (vedi Tab.6), se-

condo la formula seguente:

CTI= (CTR-A1+ CTR-A2+ … CTR-An) + (CTR-B1+ CTR-

B2+ ….  CTR-Bn) + (CTR-C1+ CTR-C2+ …. CTR-Cn)

Dove

CTI, costo totale dell’intervento

CTR-An, costo totale di recupero edifici di Classe A

CTR-Bn, costo totale di recupero edifici di Classe B

CTR-Cn, costo totale di recupero edifici di Classe C

- Nessun intervento; ○ Manutenzione/adeguamento; 

● Rifacimento/realizzazione 

Tab. 2- Schematizzazione delle Classi individuate in base allo stato di

conservazione che si potrebbe verificare e relative lavorazioni

Tab. 3 -  Edifici per cui è stato elaborato il CME da cui desumere il costo

totale di recupero per ogni classe individuata

Tab. 4 - Costo parametrico Cp per ciascuna delle classi individuate 

Tab. 5 - Estratto dalla scheda di calcolo del costo totale di recupero CTR

Tab. 6 - Tabella di sintesi del CTI, compilabile alla fine della sperimenta-

zione 
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4. Esperienze a confronto

Prendendo in considerazione i costi unitari parametrici de-

sunti dalla bibliografia, in merito ai vari approcci esposti sul

tema del recupero dei centri storici, pur essendo state evi-

denziate le differenti finalità - per il recupero dei centri ab-

bandonati e per il recupero post sisma - e le differenti

categorie di classificazione degli edifici - sempre in funzione

dello stato di conservazione/esito agibilità - si può affer-

mare che è possibile riuscire a riscontrare una certa con-

gruenza tra i costi parametrici stimati, come in Tab. 7.

Ferme restando le differenze, questo confronto, in un certo

senso, potrebbe  validare lo strumento DeSC, che ad oggi

è ancora in via di sperimentazione.

La comparazione proposta potrebbe essere per certi versi

forzata, considerando la molteplicità di variabili di cui caso

per caso bisogna tenere conto, come ad esempio le di-

verse tecniche costruttive, il livello diverso degli apparati

decorativi che nell’edilizia minore manca e soprattutto, la

destinazione d’uso finale da attribuire agli edifici: una que-

stione è l’edilizia residenziale, un’altra è la destinazione

d’uso a scopi ricettivi, che necessita, ad esempio, della rea-

lizzazione di più servizi igienici.

5. Conclusioni

Più in generale, in merito alla validità dei metodi di stima

rapida dei costi sopra esposti, senza  la pretesa di essere

una trattazione esaustiva, è necessario sottolineare il fatto

che, ogni  metodo è caratterizzato da una finalità diversa,

che vede però come obiettivo quello del recupero del co-

struito esistente in funzione di approcci diversi: uno relativo

alla necessità di programmare il recupero e rifunzionaliz-

zazione di interi centri abbandonati ricadenti in territori in

condizione di particolare svantaggio e ritardo di sviluppo,

l’altro quello di dover rispondere velocemente ad esigenze

abitative a seguito dei danni di un evento sismico, attra-

verso  la quantificazione delle spese reali da sostenere per

il recupero.

Nello specifico, per quanto riguarda il metodo De.S.C. pos-

sono  essere annoverati i seguenti vantaggi:

la possibilità  di ridurre in maniera significativa i margini•

di errore delle stime effettuate in fase di programma-

zione per interventi di recupero di patrimonio edilizio

storico inutilizzato; 

la rapidità con la quale possono essere effettuate•

stime parametriche del costo di recupero di un nu-

mero indefinito di edifici;

la replicabilità dell’approccio in contesti analoghi. •

Di contro, gli  svantaggi ipotizzabili al momento sono es-

senzialmente connessi con la possibile aleatorietà, magari

significativa, delle stime ottenibili, se confrontate con quelle

ottenibili attraverso l’applicazione di altri metodi che però,

d’altro canto, necessitano di una base di informazioni non

sempre di facile reperimento.

In ogni caso, come già anticipato, la sperimentazione è

stata appena avviata, pertanto non sono disponibili dati che

confermino o meno la validità del metodo proposto.
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1. Introduzione 

Con i suoi 51 siti UNESCO, l’Italia è stata definita il più

grande tesoro culturale del mondo. 

Ma oltre al tesoro attenzionato dal pubblico, ve n’è un

altro sommerso che costella il nostro territorio nazio-

nale, grazie a giacimenti e risorse culturali che lo ren-

dono unico e lo caratterizzano sotto ogni aspetto. 

Un enorme patrimonio, quindi, che costituisce parte in-

tegrante della nostra identità e dell’identità della nostra

Nazione, proprio come recita l’art. 9 della Costituzione:

«La Repubblica promuove lo sviluppo della cultura e la ri-

cerca scientifica e tecnica. Tutela il paesaggio e il patri-

monio storico e artistico della Nazione». 

E’ questo un passaggio fondamentale (2) che impone una

riflessione profonda sulla tutela del paesaggio e del pa-

trimonio artistico e storico, in quanto elementi essenziali

per promuovere lo sviluppo della cultura e la ricerca. 

E proprio la tutela implica un impegno al mantenimento

del patrimonio in tutte le sue forme ed accezioni. Infatti,

il binomio “paesaggio e patrimonio culturale” abbraccia

nel suo insieme la straordinaria eredità materiale della

storia italiana, dalla ricchezza delle opere d’arte a quella

della città e del territorio. 

Come e forse più che in altri paesi, questo patrimonio –

immenso e universalmente riconosciuto per la sua uni-

cità – è un elemento fondativo dell’identità nazionale e

contribuisce alla qualità della vita individuale e collettiva

degli italiani. Si tratta di un bene pubblico, che tuttavia si

stenta a riconoscere e custodire in quanto tale, garan-

tendone la conservazione e una adeguata attività promo-

zionale di cui possa beneficiarne l’intera comunità cui

esso appartiene.

Abstract
Nowadays the cooperation between industry and culture is a well-known practice in several countries. However, in Italy the number
of initiatives is still insufficient, related to its cultural heritage dimension. Italy presents the higher number of UNESCO World Heritage
Sites and also over the 60% of world’s cultural heritage. This huge quantity of heritage is an element that certainly point out the
national identity and it contributes to the collective daily-life quality.  Also the ownership of the Italian cultural heritage is collective
or public, and due to the dimension of the phenomenon it is hard to guarantee a proper and comprehensive conservation. Facing this
missing the contribution of public-private partnership in cultural sector must be improved, to promote - and sometimes assure - the
heritage safeguarding and conservation. This paper will explore the experiences of Mecenatismo, or cultural patronage, and Sponsor-
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2. Il Patrimonio Culturale in Italia

Al 2015 l’Italia presenta la maggiore concentrazione al

mondo di siti riconosciuti come “patrimonio dell’umanità”,

iscritti nella World Heritage List dell’Unesco. Grazie ai

suoi 51 siti precede la Cina, con 48 siti, e la Spagna, con

44. Le aree di particolare pregio, sottoposte a vincolo di

tutela dal Codice dei beni culturali e del paesaggio, co-

prono poco meno della metà del territorio nazionale

(46,9%)
1

(vedi Fig.1).

Il Ministero dei beni e delle attività culturali e del turismo

(Mibact) annualmente censisce i beni e, a garanzia della

loro tutela, viene annualmente arricchito il catalogo della

Carta del Rischio, uno strumento progettato per consen-

tire la programmazione degli interventi di manutenzione

e restauro sui beni culturali architettonici, archeologici e

storico-artistici.

Nel 2013, in base alle schede contenute nel catalogo,

mediamente in Italia si contano oltre 33 beni ogni 100

km2 (contro gli 11,4 del Regno Unito e i 10 della Ger-

mania). La dotazione è ovunque cospicua, con una pre-

valenza di siti archeologici nel Mezzogiorno e di beni

architettonici nel Centro-Nord. In assoluto è la Liguria la

regione con la più elevata densità di beni censiti (oltre

120 per 100 km2 ), ma valori elevati (fra 40 e 50 beni

per 100 km2 ) caratterizzano anche tutte le regioni del

Centro, il Veneto, la Lombardia e la Campania (vedi Fig.

2).

A questi si aggiungono 17.000 biblioteche, di cui l’80%

a gestione pubblica, in buona parte di dimensione molto

ridotta: oltre la metà ha una dotazione di meno di

10.000 volumi. Le 46 biblioteche statali hanno una do-

tazione complessiva di oltre 35 milioni di pezzi inventa-

riati. Vi sono infine 5.600 archivi, di cui i 100 statali

conservano 22 milioni di documenti. 

3. Mecenatismo e sponsorizzazioni come pratica dal

passato 

A distanza di tanti secoli, a fronte di un patrimonio di di-

mensioni così ampia da renderne difficile il computo pun-

tuale, l’apporto dei privati nel campo dei beni culturali –

soprattutto di fronte alla carenza di risorse pubbliche per

il settore – si fa sempre più indispensabile per portare

avanti iniziative per il recupero e la fruizione di parte del

patrimonio.

In molti paesi la collaborazione tra il mondo delle imprese

e quello della cultura è ormai una pratica consolidata.

Tuttavia, recentemente in Italia ha sollevato grande at-

tenzione pubblica la sponsorizzazione del gruppo Tod’s

dei lavori di restauro del Colosseo. 

Il Governo Italiano ha fornito la procedura di gestione dei

fondi relativi a donazioni e le condizioni relative special-

mente per le sponsorizzazioni, mediante il Decreto del

Ministero per i Beni e le Attività Culturali del 19 dicembre

2012 di “Approvazione delle norme tecniche e linee

guida in materia di sponsorizzazione di beni culturali e di

fattispecie analoghe e collegate”. Ma il rapporto che lega

gli interventi dei privati a sostegno della salvaguardia e

promozione del patrimonio storico e culturale ha delle

radici molto profonde e ben più lontane nel tempo, ripor-

tandoci alle diverse forme di mecenatismo che hanno ca-

ratterizzato molti periodi storici della nostra storia.

Il termine trae spunto dalla figura di Gaio Cilnio Mecenate

(68 a.C. - 8 d.C.), che fu un influente consigliere dell’impe-

ratore romano Augusto, che istituì un circolo di intellettuali

13

Fig.1 – Patrimonio Culturale vincolato secondo D.Lgs.42/2004

artt.136 e 157. Fonte SITAP.

Fig. 2 – Densità del Patrimonio Culturale e della popolazione residente

per Regione – Beni per censiti per 100 km2 e popolazione residente

per km2. Anno 2013.

1

Sistema Informativo Territoriale Ambientale e Paesaggistico del Mibac (Sitap), 2011.                                                                
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e poeti che protesse, incoraggiò e sostenne nella loro pro-
duzione artistica, tra cui Orazio, Virgilio e Properzio. 
Nell’età umanistica il principale elemento di novità risiede
nella nascita dell’intellettuale-cortigiano che dipende dal
mecenatismo signorile. Abbiamo così a Milano, Ferrara,
Mantova, Roma e Napoli un umanesimo cortigiano, pro-
mosso dal signore ed espressione del suo mecenatismo,
a Venezia e a Firenze si sviluppa l’Umanesimo civile, pro-
mosso dall’alta borghesia cittadina che detiene il potere
e promuove in prima persona l’affermazione e la diffu-
sione degli ideali di rinnovamento culturale.
Ai giorni nostri, numerosi sono i casi di intervento di im-
prenditori e uomini illustri in relazione al restauro del pa-
trimonio. Vale la pena ricordare la partecipazione di
Olivetti al restauro dell’Ultima Cena di Leonardo nel
1982, dopo che l’allora Ministro per i Beni Culturali, Vin-
cenzo Scotti, si rivolse all’azienda eporediese chiedendo
un intervento non limitato alla pura sponsorizzazione, ma
anche di collaborare alla ricerca di soluzioni tecniche ca-
paci di risolvere al meglio tutti i problemi che un progetto
di tale calibro avrebbe necessariamente comportato. 
La Olivetti, unico sponsor dei lavori, oltre ad assicurare il
sostegno finanziario, assicurò la condivisione delle com-
petenze tecnologiche. Come testimoniano diverse pub-
blicazioni2,  i lavori furono accompagnati da numerosi
studi e ricerche volti ad approfondire sia la conoscenza
storico-artistica dell’opera di Leonardo, sia le tecniche di
restauro e conservazione applicate al complesso caso
dell’Ultima Cena. 
Proprio a Torino, dal 1987, è attiva la Consulta per la va-
lorizzazione dei beni artistici e culturali, che raggruppa
aziende piemontesi che con fondi privati hanno finanziato
numerosi interventi, tra cui la torre campanaria del
Duomo di Torino.

4. Breve excursus normativo

La legislazione italiana sul tema della fiscalità dell’investi-
mento nel settore cultura offre diverse possibilità al pri-
vato che intende investire in tale settore, a cui seguono
diversi macchinosi e talvolta fumosi iter procedurali, che
di certo non hanno favorito nel tempo all’espandersi di
tale pratica (5). È nel 2000 (legge n.342, art.38), che si
fissa in maniera più organica una normativa di riferi-
mento per favorire il mecenatismo culturale attraverso
la definizione di agevolazioni fiscali.
Con l’entrata in vigore del D.Lgs 42/2004 sono state
delineate due soluzioni giuridiche alternative in merito al
“finanziamento” delle opere di restauro. Il primo, detto
mecenatismo culturale, è in sostanza una donazione al
settore, elargita da un soggetto privato in un sistema di
esenzioni e agevolazioni fiscali, costruito proprio per in-

centivare i privati a partecipare ad interventi di restauro
e valorizzazione del patrimonio culturale. È quindi basato
su strumenti di detraibilità e deducibilità fiscale. Il se-
condo, detto delle sponsorizzazioni, è a tutti gli effetti un
contratto di prestazione corrispettiva, attraverso il quale
un privato, a fronte di una certa somma, acquisisce il di-
ritto di sfruttare a proprio vantaggio l’immagine o il nome
di un bene culturale oggetto del contratto. 
Entrambi gli strumenti prevedono comunque una distin-
zione netta e definita nei ruoli tra pubblico e privato, per
cui il pubblico riceve un finanziamento da un privato che
si limita ad elargirlo, mentre il pubblico conserva in ogni
caso la governance sul bene culturale per ciò che con-
cerne la tutela, la valorizzazione e gestione.
La sponsorizzazione invece, si colloca nella disciplina del
marketing di impresa come occasione di visibilità esclu-
siva attraverso l’avvicinamento al mondo della cultura.
La compatibilità della sponsorizzazione con la tutela del
bene, è assicurata dall’art.120, che sottintende l’appli-
cazione degli articoli 20 e 21, del Codice, prevedendo
che in ogni caso, a monte della sponsorizzazione, vi sia
una valutazione, che si traduce in un provvedimento au-
torizzatorio che conforma i contenuti del contratto sti-
pulando. La “verifica di compatibilità” prevista dall’articolo
120 ha un parametro assai vasto, e tuttavia il valore im-
materiale del bene culturale sfugge all’intervento dell’au-
torità di tutela (4). 
Nell’associazione di un bene culturale a una campagna
di marketing vi è certamente una forma evoluta di “uso”
del bene, come tale soggetta ad un penetrante potere
discrezionale di autorizzazione da parte delle Soprinten-
denze.

5. Il volume delle erogazioni liberali in Italia

Secondo i dati dell’11° Rapporto Annuale Federculture
2015, fino al 2013 i trend sugli investimenti dei privati
nel settore cultura sono stati ancora per la maggior
parte negativi, registrando una diminuzione sull’anno pre-
cedente del 19% (vedi Fig. 3).
Ma nel medio periodo il dato è ancora più significativo:
nel 2008 affluivano alla cultura, grazie all’art. 100 e al-
l’art. 15 del T.U.I.R., 60,9 milioni di euro, nel 2013 sono
stati 36,8 milioni, il 40% in meno. Il calo più evidente è
quello registrato nelle erogazioni provenienti da privati
ed enti non commerciali che in un solo anno
(2013/2012) diminuiscono di 11 milioni, il 65% in
meno (vedi Fig. 4).

2Si veda la collana “Quaderni del restauro”, pubblicata in collaborazione con il Ministero per i Beni Culturali, che riporta tre studi su alcuni aspetti
relativi all’influenza del cenacolo vinciano sulla storia della pittura.                                                                



6. Sponsorizzazioni emblematiche e funaboliche

Le esperienze di sponsorizzazioni più significative degli ul-

timi anni hanno contribuito alla nascita delle nuove dispo-

sizioni, soprattutto evidenziando insidie e pericoli insiti

nella normativa vigente e nelle pratiche comuni (3). Molti

sono i casi interessanti di utilizzo del contratto di spon-

sorizzazione, che non hanno goduto di ampio clamore

mediatico, ma che hanno creato nuovi modelli di collabo-

razione pubblico-privata: tra questi sicuramente il caso

di Ercolano. 

Nel 2001 è stato fondato in Campania l’Herculaneum

Conservation Project da David W. Packard, Presidente

del Packard Humanities Institute, fondazione filantropica

con lo scopo di sostenere lo Stato Italiano, attraverso la

Soprintendenza Speciale per i Beni Archeologici di Napoli

e Pompei, nella sua azione di salvaguardia del sito ar-

cheologico di Ercolano. L’accordo, di durata triennale, ha

avuto come obiettivo principale quello di assistere la So-

printendenza nella conservazione dell’intero sito archeo-

logico, oltre a dare il via a una serie di progetti minori e

a lavori di emergenza, mirati a stabilizzare le aree più a

rischio del sito. Il dato prevalente, che merita un’atten-

zione specifica, è la volontà pioneristica e impegnativa di

uniformare gli interventi, trattando il sito come un unicum

e non come serie di azioni di restauro puntuali. 

A garanzia di tale obiettivo rientra, nel 2003, il coinvolgi-

mento all’interno del progetto di conservazione della Bri-

tish School at Rome, che nel 2004 ha portato alla stipula

di contratto di sponsorizzazione che cosente di interve-

nire direttamente negli interventi di restauro sotto la sor-

veglianza e il controllo della Soprintendenza “mediante

realizzazione a propria cura e spese, di lavori di conser-

vazione, restauro e valorizzazione del Sito di Ercolano”. 

L’assunzione da parte del soggetto sponsor dei diversi

oneri sopraelencati, ai quali si è aggiunta, con il rinnovo

del contratto del 2009, anche la progettazione dei lavori,

ha consentito alla Soprintendenza un notevole risparmio

di tempo, rispetto a quanto previsto invece dal nostro or-

dinamento nel caso in cui tali oneri siano a carico del-

l’ente pubblico. 

Le forme di ritorno d’immagine, previste per lo sponsor,

in questo caso si limitano alla pubblicizzazione del contri-

buto dato dalla Fondazione statunitense e dalla British

School at Rome su riviste scientifiche specializzate e su

targhe esposte in situ di modeste dimensioni, oltre alla

possibilità di organizzare visite private in orari di chiusura

al pubblico per gruppi di presone, invitati per scopi acca-

demici o promozionali. 

Risalta in questa casistica, a fronte delle condizioni con-

trattuali, la volontà mecenatistica dell’intervento, lontana

da interessi commerciali di tipo promozionale.

Situazione antitetica nel rapporto tra l’ente pubblico e il

soggetto privato, è il caso Anfiteatro Flavio di Roma –

Tod’s. A seguito di un “Avviso pubblico” del 2010 per la

ricerca di “sponsor” per il finanziamento e la realizzazione

dei Lavori pubblici secondo il Piano degli interventi Colos-

seo Roma, la procedura di gara si è conclusa con propo-

ste “non appropriate”.

In seguito è stata avviata una fase di trattativa, che ha

consentito di stipulare il contratto per il finanziamento

dei lavori con la Tod’s SpA in data (21 gennaio 2011). Il

contratto, prevede il “solo finanziamento” – pari a 25 mln

di euro comprensivi di IVA e spese amministrative -delle

opere a fronte della possibilità per Tod’s di sfruttare l’im-

magine del Colosseo per due anni successivi all’ultima-

zione dei lavori; mentre, per l’associazione che Tod’s ha

costituito ai sensi dell’art. 4 dell’Accordo, tale possibilità

è estesa a un massimo di 15 anni. Un contratto di que-

sta tipologia manifesta l’affermazione di un diritto di “ri-

torno” proporzionale all’investimento effettuato per il

finanziamento dei lavori di restauro del Colosseo. 

Inoltre pesanti perplessità vi sono sulla natura del con-

tratto di sponsorizzazione, ovvero prevalentemente per

ciò che concerne la quantità e la durata dei diritti con-

cessi allo sponsor.

Nonostante l’avviso di gara avesse espressamente pre-

visto che la concessione dei diritti d’uso per la durata dei

lavori, nel contratto (a seguito di una negoziazione) si sta-

bilisce, per un verso, che i diritti dello sponsor si protrag-

gono per i due anni successivi alla conclusione dei lavori

(senza che ciò comporti corrispettivi ulteriori rispetto al
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L’Associazione Amici del Colosseo è un’associazione senza scopo di lucro costituita dal gruppo Tod’s per promuovere e dare visibilità pubblica,

a livello nazionale e internazionale, all’iniziativa.                                                               

Figg. 3, 4 – Erogazioni liberali nel settore beni culturali e spettacolo

dal 2008 al 2013 e relativa Variazione 

(Fonte: dell’11° Rapporto Annuale Federculture 2015).
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contributo); e, per l’altro, che quelli concessi all’Associa-

zione Amici del Colosseo3 avranno  una durata di quindici

anni a partire dalla data della sua costituzione, eventual-

mente prorogabili. I diritti, peraltro, vengono concessi “in

via esclusiva”: ciò comporta che, per l’intera durata del

contratto, il Ministero, tra l’altro, si impegna a non con-

cedere  a terzi l’uso, a qualsiasi titolo, di marchi, nomi, im-

magini o altri segni distintivi relativi al Colosseo, ovvero il

diritto di associarvi, a fini pubblicitari la propria immagine.

7. Conclusioni

L’istituto giuridico della sponsorizzazione è oggi stru-

mento diffuso e talvolta necessario per la salvaguardia

del patrimonio culturale, ma quanto verificatosi negli ul-

timi anni, e a seguito di esperienze come quelle legate ai

lavori di restauro del Colosseo, impone certamente una

riflessione e un adeguamento legislativo dai contorni più

definiti. I contratti di sponsorizzazione hanno destato, spe-

cie a Roma, scalpore e dubbi, ma la situazione diventa an-

cora più funambolica a seguito della candidatura della

città di Roma a sede delle Olimpiadi 2024, il cui presi-

dente del Comitato Promotore Olimpico Roma 2024 è

Luca Cordero di Montezemolo, già socio di Della Valle

nella creazione del fondo Charme, nel quale sono con-

fluite le azioni dei due imprenditori di Poltrona Frau, Cas-

sina e Ballantyne, e di NTV - Nuovo Trasporto Viaggiatori

e che siede in numerosi consigli di amministrazione tra

cui Tod’s. Ovviamente il Colosseo compare nel logo della

proposta di candidatura (vedi Fig. 5) presentata, garan-

tendo di fatto un ottimo ritorno di investimento in caso di

approvazione, non solo dal punto di vista di sfruttamento

di brand, ma anche di eventuali immagini televisive. Per

dimensionare il ritorno di immagine dell’uso del brand, in

tempi non sospetti, la  Camera di commercio di Monza e

Brianza, attraverso l’Economic Reputation Index (ERI)

estratto dagli studi di Simon Anholt, valutò il marchio del

Colosseo pari a 91 miliardi di euro (6). 

Ma se a oggi il valore di questo tipo di brand rimane an-

cora qualcosa di etereo e poco concretizzabile, il Decreto

legislativo numero 131 del 13 agosto 2010 innova il Co-

dice della proprietà industriale, permettendo alle ammi-

nistrazioni dello Stato, delle Regioni, delle Province e dei

Comuni di ottenere la registrazione di un marchio e sfrut-

tarlo a fini commerciali, compreso quello effettuato me-

diante la concessione di licenze e per attività di

merchandising (7).

Inoltre, proprio nell’agosto 2015, il Ministro Franceschini

ha annunciato con un tweet, “Un impegno mantenuto: il

Colosseo riavrà la sua arena. Finanziato il progetto per la

ricostruzione”, l’arena sarà infatti ripristinata con un in-

tervento il cui costo ammonterà a 18,5 milioni di euro,

riprendendo l’idea dell’archeologo Daniele Manacorda,

con la ricostruzione in legno del piano del calpestio al fine

di rendere nuovamente percorribile l'arena e per realiz-

zare un museo dei sotterranei ora a cielo aperto. Si voci-

fera di cerimonie di inaugurazione e conclusive delle

eventuali Olimpiadi 2024 all’interno dell’Anfiteatro. Qual

è quindi il valore prodotto dal diritto esclusivo dell’imma-

gine del Colosseo in vista delle nuove Olimpiadi che lo

Stato ha ceduto al Gruppo Della Valle? Si tratta di mece-

natismo o pura operazione finanziaria? Le perplessità

sussistono.
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1. Sommario

Questo saggio prende in esame la Dieta Mediterranea

quale potenziale strumento per promuovere la crescita,

soprattutto nelle regioni interne ed in via di sviluppo. 

Il riconoscimento UNESCO della DM quale Patrimonio In-

tangibile dell’Umanità, avvenuto nel 2010, sta produ-

cendo un significativo effetto socio-economico nelle sette

nazioni coinvolte e nelle relative comunità emblematiche.

Inoltre nel 2012 la DM è stata indicata dalla FAO tra i

regimi alimentari più sostenibili del pianeta. Questi due

riconoscimenti internazionali stanno stimolando un’ine-

dita attenzione nei confronti di questo stile di vita e delle

sue implicazioni patrimoniali da parte dei portatori d’in-

teresse, sempre più convinti che la DM possa diventare

un nuovo strumento di sviluppo nell’ambito di una stra-

tegia di Green Economy e di promozione del turismo am-

bientale ed eco-sostenibile. A tale proposito l’autrice ana-

lizza l’origine, sia storica che mitologica, della DM al fine

di mostrarne le potenzialità culturali, economiche e so-

ciali.

2. Costruzione culturale di un patrimonio

Il riconoscimento della Dieta Mediterranea quale Patri-

monio Intangibile dell’Umanità da parte dell’UNESCO, av-

venuta nel 2010, sta producendo un cambiamento

sociale e culturale rilevante nelle nazioni coinvolte, ma

anche nelle comunità emblematiche individuate dall’UNE-

SCO in ciascuno stato, quali luoghi dove il patrimonio della

dieta mediterranea si esprime in maniera esemplare.

Vale a dire luoghi dove il bene culturale è osservabile nella

sua massima “espressione patrimoniale”. Senza per que-
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sto possederne l’esclusiva culturale. Tali comunità sono
il Cilento/Pollica in Italia, Koroni in Grecia, Agros a Cipro,
Brač e Hyar in Croazia, Soria in Spagna, Chefchaouen in
Marocco e Tavira in Portogallo. Inoltre nel 2012, la Dieta
Mediterranea (DM) è stata indicata dalla FAO come uno
dei regimi alimentari più sostenibili del pianeta (1, 2, 3).
Questo doppio riconoscimento internazionale ha stimo-
lato nella società e nella politica un nuovo atteggiamento
verso questo patrimonio, che sta diventando un asset
sempre più strategico per lo sviluppo di azioni strategi-
che nell’ambito della Green Economy e per lo sviluppo di
molti territori lontani dalle mete del turismo di massa e
al tempo stesso esclusi dall’agricoltura di larga scala. 
Al fine di comprendere il potenziale di questo patrimonio
antropologico è, in primo luogo, necessario chiarire cosa
sia la DM, come il suo modello culturale sia stato scoperto
e teorizzato, nonché quali siano stati i portatori d’interesse
coinvolti in questo percorso durato circa sessant’anni. In
altre parole è necessario ripercorrere il complesso pro-
cesso che ha portato alla costruzione culturale di questo
specifico patrimonio, per comprenderne a fondo il poten-
ziale conoscitivo, sociale, politico ed economico.
In questo senso non va dimenticato che l’UNESCO non
ha patrimonializzato la piramide alimentare della dieta
mediterranea, con le sue proporzioni auree tra vegetali,
cereali, legumi, carni, pesci, latticini e uova. Non ha pre-
miato un modello alimentare salutare, che suggerisce il
rapporto corretto tra il consumo di carboidrati, proteine
e grassi. Inoltre l’agenzia delle Nazioni Unite che si oc-
cupa di educazione, scienza e cultura non ha inteso pro-
muovere i prodotti alimentari tipici della cucina
Mediterranea, come pomodori, olio d’oliva, cereali e vino.
E nemmeno la pasta e la pizza, nonostante siano indiscu-
tibilmente due emblemi planetari della cucina Italiana tra-
dizionale e due piatti simbolo della DM. Quello che invece
l’UNESCO ha formalmente riconosciuto, è che “La Dieta
Mediterranea costituisce un insieme di competenze, co-
noscenze, pratiche e tradizioni che vanno dal paesaggio
alla tavola” (2). Vale a dire un modello antropologico che
ruota intorno a quella complessa cultura del cibo che le
nazioni menzionate nel dossier, assieme a molte altre,
hanno creato, inventato e trasmesso nei secoli. Una suc-
cessione di pratiche, retoriche e politiche sociali che
hanno trasformato il semplice cibo in operatore simbo-
lico, in strumento comunitario, in simbolo identitario. In
estrema sintesi, ad essere premiata è stata la capacità
dei popoli mediterranei di fare della nutrizione, dell’ap-
provvigionamento alimentare e del suo consumo, uno
strumento straordinariamente efficace nella costruzione
di un habitat sociale complesso e coeso. Un unicum an-
tropologico che merita di essere conosciuto, imitato, in-
novato e consegnato alle future generazioni in buono
stato di conservazione.
Di fatto la convivialità e le tradizioni eno-gastronomiche
di questo angolo di mondo sono state riconosciute quali

elementi di un codice alimentare che trasforma la tavola
in uno spazio metaforico, dove la koinè viene costante-
mente ricostruita e rifondata (4, 5, 6, 7, 8).  
In questo senso risulta quanto mai illuminante la defini-
zione di questo patrimonio culturale proposta dalle na-
zioni che hanno esteso il dossier di candidatura che oggi
costituisce il Nomination File approvato dall’UNESCO:
«La Dieta Mediterranea - dal greco δίαιτα, dìaita, “modo
di vivere” - è un insieme di competenze, conoscenze, pra-
tiche e tradizioni che vanno dal paesaggio alla tavola, in-
cludendo le colture, la raccolta, la pesca, la
conservazione, la trasformazione, la preparazione e, in
particolare, il consumo di cibo. È intorno alla tavola che
la parola riveste un ruolo importante nella descrizione,
trasmissione e celebrazione di questo principio. Messa
in tavola per secoli, la Dieta Mediterranea, frutto della co-
stante condivisione, nutrita da sinergie interne quanto da
contributi esterni, crogiolo di tradizioni, innovazioni e
creatività, rappresenta lo stile di vita dei paesi del bacino
del Mediterraneo, in particolare quello dei Sette Stati
Membri che hanno presentato la candidatura, cioè
Agros, Brač e Hvar, Soria, Koroni/Coroni, Cilento, Chef-
chaouen e Tavira. Per quanto riguarda le usanze popo-
lari, simboliche e artistiche ad essa legate, è importante
sottolineare la produzione artigianale di oggetti domestici
arcaici legati alla Dieta Mediterranea e in uso ancora
oggi, come recipienti per il trasporto, la conservazione e
il consumo del cibo, inclusi piatti e bicchieri di ceramica,
e tanti altri. In quanto stile di vita unico, determinato dal
clima e dalla geografia del Mediterraneo, la Dieta Medi-
terranea è al centro delle attività culturali, festive e rituali.
Questi spazi ed eventi si trasformano in un insieme di
gesti di riconoscimento reciproco e di rispetto, di ospita-
lità, cordialità, convivialità, trasmissione intergenerazio-
nale e dialogo interculturale. Si tratta dunque di occasioni
sia per condividere il presente sia per progettare il fu-
turo. In questo modo le collettività ricostruiscono il loro
senso d’identità, di appartenenza e di continuità, finendo
così per indentificare questo elemento come una com-
ponente essenziale del loro patrimonio culturale imma-
teriale» (Nomination file 2013 - n. 00884; 9). In questa
descrizione risulta evidente l’idea che la DM sia un patri-
monio in divenire, fatto di idee, relazioni, azioni, scambi,
equilibri. Tradizioni tramandate di generazione in gene-
razione e saperi custoditi ed elaborati nel tempo. Una de-
finizione che trova nelle teorie antropologiche del
patrimonio il suo fondamento e le sue ragioni teoriche.
Tale definizione evidenzia come gli estensori abbiano abil-
mente evitato di cadere nella trappola della reificazione
e dell’imbalsamazione delle tradizioni, nella quale invece
talvolta cadono le comunità locali. Incorrendo, fra l’altro,
in rivendicazioni di primati inesistenti o in conflitti culturali
accesi, che invece la definizione unescana da un lato cen-
sura, e dall’altro cerca di edulcorare, per promuovere
una convergenza virtuosa tra i territori [10]. Perché se
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è vero che la dieta mediterranea è stata portata in tavola

per millenni, è pur vero che solo nell’ultimo ventennio è

stata individuata come asset strategico per sviluppare

economia, pace e coesione inter-mediterranea. E proprio

in questa chiave va letto anche il fatto che la DM è stata

il primo cultural heritage legato all’alimentazione ricono-

sciuto dall’UNESCO. Fino al 2010, infatti, l’alimentazione

non era  mai stata considerata da questa istituzione

degna di essere considerata patrimonio culturale (9). Ma

negli ultimi anni qualcosa nell’opinione pubblica e istitu-

zionale è cambiato. La DM è la cartina di tornasole della

nascita di un nuovo senso simbolico comune, che fa del

cibo il segnale di una trasformazione planetaria di atteg-

giamenti, sentimenti e responsabilità collettive nei con-

fronti della natura e delle specie viventi. In questo nuovo

paesaggio culturale si inserisce la DM, che rappresenta

il risultato di differenti culture gastronomiche locali, e allo

stesso tempo un prodotto culturale globale. Infatti, la

Dieta Mediterranea UNESCO, non è solo l’esito del rico-

noscimento di una tradizione che viene da lontano, ma

anche l’effetto di un incrocio di sguardi, che a partire

dagli anni cinquanta, ha progressivamente identificato,

creato e idealizzato un vero e proprio stile di vita. La

diaìta del Mediterraneo che, per gli antichi Greci signifi-

cava una regola di vita, uno stile di vita in senso olistico.

Tanto che un sinonimo di dieta era anche casa, habitat

e ricerca (9). Un concetto complesso e denso di signifi-

cati che si presta ad una declinazione contemporanea.

Così la genuina semplicità dell’olio d’oliva, del pane e del

vino, elementi sacri delle civiltà del Mediterraneo, sono

diventati il simbolo di una moderna abbondanza frugale

(11). Così, per i teorici della decrescita serena (12, 13),

del ritorno al cibo pre-industriale (14), i fautori del ritorno

all’agricoltura di piccola scala e della difesa delle biodi-

versità (15, 16, 17, 18) il volgere lo sguardo al passato,

può essere la premessa per un ritorno al futuro. In que-

sto senso l’alimentazione è oggi un terreno biopolitico

cruciale, nonché uno degli elementi chiave per un nuovo

modello di società.

3. Nomi e simboli

L’orizzonte alimentare contemporaneo, in fondo, ha una

ragione antica, poiché il cibo è sempre stato il vero car-

burante della storia dell’umanità. L’energia materiale di

corpi, cervelli, società, idee ed emozioni. Guerra e pace

dipendono dal cibo più che da ogni altra cosa. Un errore

comune, in questo senso, è credere che la disponibilità

e la necessità siano le uniche ragioni della storia culinaria

dei popoli. E che le antiche tradizioni siano tutte figlie della

povertà. Questo è vero solo in parte. Tutte le culture, in-

fatti, decidono cosa mangiare, quando e perché, attra-

verso un processo culturale complesso, nel quale la

necessità è solo una possibile spiegazione (19, 20).

Questa regola antropologica generale funziona anche

per la Dieta Mediterranea, che definirei un pattern cul-

turale (21), per restituirne il complicato intreccio fra isti-

tuzioni, idee e tradizioni che, connesse le une alle altre,

creano quel sistema stratificato e interdipendente che

chiamiamo cultura. In questo senso il cosiddetto stile di

vita mediterraneo è l’effetto dell’interazione di numerose

tradizioni, ideologie, credenze che hanno cooperato per

secoli all’interno di una specifica area geografica. Si

tratta di un modo particolare di intendere l’agricoltura,

l’alimentazione, i riti festivi e cultuali. Un modo particolare

di abitare la terra, che negli anni Cinquanta folgorò sulla

via di Damasco un gruppo di ricercatori capitanato dal

fisiologo americano Ancel Keys, al quale va riconosciuto

il grande merito di aver dimostrato, con il Seven Coun-

tries Study, i benefici sulla salute di questo stile di vita,

nonché di avere inventato, assieme alla moglie biologa

Margaret Haney, il termine dieta mediterranea (9). E poi-

ché nomina sunt consequentia rerum, proprio il fatto di

aver battezzato questo stile di vita con un nome proprio,

ha innescato un processo di riconoscimento e di identi-

ficazione di questo specifico patrimonio culturale, senza

il quale i popoli mediterranei avrebbero continuato a vi-

vere seguendo questo stile di vita, ma continuando ad

ignorarne l’unicità. Di conseguenza anche il riconosci-

mento UNESCO sarebbe stato impossibile. I critici della

DM e dell’UNESCO ne sarebbero sollevati, ma con tutta

probabilità si tratterebbe di una vittoria di Pirro. Perché

oggi, più che in passato, la ripresa economica dell’Italia

e lo sviluppo eco-sostenibile del Mezzogiorno possono

trovare in una bandiera internazionale, se non un brand,

come la DM, l’elemento di sintesi di nuove politiche terri-

toriali. Inoltre, proprio il processo di patrimonializzazione

di questo bene comune potrebbe favorire un dialogo

meno conflittuale tra i paesi del Mediterraneo. Una pro-

spettiva che fin dalla candidatura all’UNESCO è stata ben

presente ai promotori. Ne è una significativa testimo-

nianza la lettera che il professor Jeremiah Stamler, eme-

rito della Northwestern University di Chicago, una delle

stelle internazionali della cardiologia mondiale, promo-

tore della DM come stile di vita in grado di prevenire le

malattie cardiovascolari, ha inviato alla Commissione

dell’UNESCO per perorare la causa della candidatura.

Nel testo lo scienziato racconta come in Cilento, dove

con l’amico e collega Ancel Keys si è costruito una casa,

il modello culturale degli abitanti sia molto più che un si-

stema nutrizionale salutare, ma piuttosto una pratica so-

ciale in grado di promuovere benessere, pace e sviluppo:

«La Dieta Mediterranea è per noi un patrimonio condi-

viso di fondamentale importanza per il nostro benessere,

tramandato di generazione in generazione, unendo le

classi sociali, e riunendo famiglie e amici insieme per con-

dividere momenti di delizioso e salutare piacere (…). Per

queste ragioni sono convinto che la registrazione della

Dieta Mediterranea nella prestigiosa Lista UNESCO, rap-
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presenterebbe per la nostra comunità un’ulteriore ga-

ranzia della salvaguardia di questa tradizione e, allo

stesso tempo, potrebbe rafforzare nelle persone il con-

vincimento che la Lista UNESCO sia lo strumento ideale

per il riconoscimento di quelle tradizioni, che uniscono e

rafforzano i legami tra paesi, culture, religioni e storie di

popoli che sono solo apparentemente diverse». Queste

considerazioni risuonano quanto mai utili e urgenti in uno

scenario Mediterraneo come quello attuale, dove l’insta-

bilità politica, la crisi economica e la pressione sociale

esercitata dai flussi migratori rischiano di deprimere pro-

prio gli anticorpi civili di questo angolo di mondo.

4. Nomi e simboli

Durante la mia ricerca etnografica sulla scoperta della

Dieta Mediterranea (9) ho dimostrato quanto essa sia

anche un’invenzione, nel senso Latino della parola inve-

nire, che significa scoprire, riconoscere, trovare. L’esito

di una elaborazione culturale e scientifica operata da uno

sguardo esterno, che ha saputo riconoscere un modello

di vita coerente e sano, che fino ad allora non era mai

stato riconosciuto come tale dai nativi, i quali non ave-

vano d’altra parte mai sentito l’esigenza di attribuirgli un

nome specifico. Invece, sia il nome che il concetto di DM,

sono stati inventati da due americani. Il fisiologo Ancel

Keys dell’Università del Minnesota e sua moglie Marga-

ret Haney, biologa della Mayo Foundation. Insieme ave-

vano inventato anche la Razione K dell’esercito a stelle e

strisce, un kit alimentare di emergenza che ha rivoluzio-

nato la storia dell’approvvigionamento dei soldati di tutto

il mondo e che durante la Seconda Guerra Mondiale

venne talmente apprezzata dall’US Army da far diventare

la K iniziale del cognome dei Keys il simbolo del rancio dei

soldati (9, 22). Era solo l’inizio di una carriera da demiur-

ghi della nutrizione. 

Nel 1952 Ancel Keys fu invitato al primo congresso della

FAO dopo la fine del conflitto mondiale, e durante il suo

intervento spiegò che negli USA il 50% degli uomini di

età compresa tra i 39 e i 59 anni erano condannati ad

una morte per attacco di cuore, e nessuno riusciva a

spiegarne la ragione. I colleghi che lo ascoltarono, non

colsero la portata planetaria che questo dato epidemio-

logico di fatto poneva alla loro attenzione. Con l’unica ec-

cezione del dottore Gino Bergami, professore di fisiologia

al Policlinico di Napoli. Come Ancel Keys scrisse nelle sue

memorie private Adventures of a Medical Scientist, che

ho analizzato durante le mie ricerche e messo in evi-

denza nel mio libro, (9) il professor Bergami gli riferì che

le malattie cardiovascolari non erano presenti nel suo

ospedale. Anche lui non sapeva spiegare il perché, ma

forse quel dato contrapposto sarebbe risultato utile per

la ricerca. Keys tornò in Inghilterra, dove stava trascor-

rendo un anno sabbatico all’Università di Oxford, ma con-

tinuava a pensare a quello che il professor Bergami gli

aveva detto. Mandò così un telegramma, dicendo che

era rimasto colpito dalla sua osservazione. Il docente na-

poletano rispose con un altro telegramma, dicendo: “Per-

ché non viene a Napoli e valuta lei stesso?”. Keys rispose

con questa frase telegrafica: “Stiamo arrivando”. Il plurale

è importante, in quanto sua moglie lo avrebbe accompa-

gnato in questo viaggio in Italia alla ricerca dei segreti

della salute. Acquistarono una piccola automobile, una

Hillman Saloon, e in quattro giorni raggiunsero la città

del Vesuvio. Per ricostruire questa storia pressoché sco-

nosciuta, ho intervistato numerosi testimoni di questa vi-

cenda, tra questi il professor Mario Mancini, classe

1930, che all’epoca era un neolaureato in medicina, as-

sistente di Bergami, e che tradusse ai Keys tutte le car-

telle cliniche dei maschi ricoverati nell’ospedale

partenopeo. Una disamina che confermò appieno l’as-

senza quasi totale di infarti tra gli abitanti della regione

Campania (23, 24, 9). 

In un mese Margaret Haney raccolse numerosi campioni

di sangue degli operai di una famosa acciaieria napole-

tana e li analizzò. Li confrontò con i campioni degli uomini

del Minnesota e divenne subito evidente che i livelli di co-

lesterolo erano notevolmente diversi. Fu allora che si fece

strada fra i due scienziati l’idea che il colesterolo fosse

una delle cause degli attacchi di cuore. A questa intui-

zione geniale ne seguì un’altra, che chiamava in causa la

fonte di approvvigionamento del colesterolo. L’osserva-

zione empirica del diverso modello nutrizionale fra i due

campioni rese quasi inevitabile la formulazione di un’ipo-

tesi che chiamava in causa la tavola. Allora i Keys, assu-

mendo una postura da etnografi sul campo, iniziarono

ad interrogare gli operai sul contenuto dei loro pasti, e

la prima osservazione fu che gli operai mangiavano carne

una sola volta alla settimana, la domenica sera. Era la

carne del tradizionale ragù napoletano (9).

I Keys iniziarono a prendere nota di ciò che la gente co-

mune mangiava: molte verdure, in particolare broccoli,

legumi, frutta, cereali integrali, prodotti caseari e molto

di rado il pesce e la carne. I napoletani all’epoca consu-

mavano spesso zuppe, minestre e minestroni. I Keys sco-

prirono allora che i piatti simbolo della classe operaia

erano la minestra di fagioli, di zucca, di piselli, di zucchine.

Chi poteva permettersi la pasta, ne aggiungeva qualche

cucchiaio di quella corta. Se la pasta non era accessibile,

veniva sostituita con il pane raffermo o con quello biscot-

tato. Insomma una cucina da abbondanza frugale, se non

addirittura da indigenza corale. 

Ancel e Margaret giunsero presto alla conclusione che

probabilmente l’alimentazione era il fattore chiave. Così

per verificare questa ipotesi Ancel Keys, con l’aiuto di

Bergami e di altri colleghi, diede vita al più grande pro-

getto di ricerca epidemiologica della storia della nutri-

zione, il Seven Countries Study (25, 26). Questo studio

iniziò con una ricerca pilota nel piccolo paese di Nicotera
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in Calabria, dove venne inizialmente testata la metodolo-

gia sulla popolazione maschile locale. I risultati furono coe-

renti con quelli napoletani, e oggi quest’esperimento è la

ragione della rivendicazione locale del primato della ge-

nealogia della DM. Sebbene, da un punto di vista storico,

la rivendicazione da parte della Calabria di una esclusiva

primogenitura non è corretta, dall’altro lato questo studio

iniziale potrebbe essere la legittimazione per l’usufrutto

intellettuale della DM UNESCO, assunta quale strumento

per una nuova prospettiva di sviluppo del territorio (27,

28, 29). D’altra parte, se tra gli intenti dell’UNESCO vi è

quello di promuovere la convivenza civile tra i popoli del

Mediterraneo, sarebbe ben strano che in nome della

dieta mediterranea vi fossero dei conflitti da Strapaese.

In un recente articolo Jeremiah Stamler suggerisce di

adottare la DM per migliorare la salute pubblica, sceglien-

done la variante studiata a Napoli, Nicotera e in altri paesi

del Mediterraneo negli anni Cinquanta, con qualche cor-

rezione, come la diminuzione del sale (30). Uno schema

nutrizionale che ha voluto distinguere dall’alimentazione

media italiana di oggi, definendola Dieta Mediterranea

per il XXI secolo. Durante un’intervista realizzata a Pioppi

il 30 Gennaio 2012, a proposito di questo, mi disse:

«Se osservi gli articoli che descrivono la Dieta Mediter-

ranea classica, noterai che quella era troppo ricca di sale,

per molti uomini era anche sovrabbondante di vino, e di

olio – che è molto calorico – non era sufficientemente

ricca di proteine, come potrebbe sembrare. Le proteine

derivavano da prodotti caseari con pochissimi grassi, dal

pesce, da alimenti vegetali come fagioli etc. Personal-

mente non ho mai fatto ricerche sulla Dieta Mediterra-

nea, mentre Keys ne fece tantissime ed io ho seguito

attentamente tutto quello che faceva, ho imparato molte

cose da lui. Più tardi ho raccomandato ciò che chiamo la

Dieta Mediterranea Moderna. Uno stile alimentare ispi-

rato alla “classica” alimentazione che gli abitanti di luoghi

come Napoli e Nicotera seguivano circa quaranta cin-

quanta anni fa e che è stata studiata approfonditamente.

Sostanzialmente significa: non solo un basso consumo di

grassi saturi e di colesterolo, per evitare l’innalzamento

ematico di colesterolo, ma anche un basso consumo di

sale, non troppo alcol per diminuire la pressione sangui-

gna, non troppo olio, controllare le calorie, e prevenire

l’obesità».

I risultati emersi dalle indagini dell’équipe guidata da

Ancel Keys, e di molti altri scienziati, tra cui quelle con-

dotte in Grecia e in Europa da Antonia Trichopoulou (31,

32, 33, 34), hanno spronato l’OMS (Organizzazione Mon-

diale della Sanità) a promuovere l’alimentazione mediter-

ranea per migliorare la salute globale e ad utilizzare uno

strumento pedagogico che ne esemplifica le regole di

base come la Piramide Alimentare. un’illustrazione

creata inizialmente dalla Old Ways Association (9, 35).

Così, nel volgere di una ventina d’anni, questo nuovo sim-

bolo è diventato l’esemplificazione dello stile di vita medi-

terraneo. E anche i detrattori di Ancel Keys hanno dovuto

riconoscere che le sue ipotesi, formulate a Napoli nel

1951, sono state tutte confermate dalla scienza medica

(36). I poveri operai napoletani mangiavano in maniera

più sana dei ricchi manager americani. Un paradosso

che poche persone nel dopoguerra erano disposte ad ac-

cettare, quando il boom economico cominciava a far in-

travvedere il sogno dell’abbondanza. Ed è proprio in

questo scenario. da piena transizione alimentare e in

completa controtendenza, che nel 1959 Ancel e Marga-

ret Keys pubblicarono Eat Well and Stay Well [37], che

divenne subito un best seller negli USA. Il successo di que-

sto libro fu così grande, che nel 1961 il volto arguto e

pensoso di Ancel Keys compare sulla copertina del Time

[9]. Pochi anni dopo i Keys pubblicarono un altro libro, The

Benevolent Bean (38), nel quale i legumi, emblema delle

proteine dei poveri, venivano presentati come la panacea

di tanti mali, come nutrienti salutari, leggeri e a portata

di tutte le tasche. Inoltre questa alimentazione veniva pre-

sentata come ecologicamente corretta, per il suo basso

impatto ambientale (9). Già allora gli autori si ponevano il

problema di promuovere un’agricoltura di piccola scala,

a chilometro zero e rispettosa dell’ambiente, dimo-

strando una lungimiranza straordinaria e anticipando di

una trentina d’anni la filosofia di movimenti popolari come

Slow Food, che oggi riprendono quel testimone portando

all’attenzione pubblica la stretta relazione che intercorre

tra uomo e ambiente, tra salute pubblica e salubrità della

Terra Madre. Ma oggi anche istituzioni prestigiose, come

l’Assemblea Generale delle Nazioni Unite, recuperano

quelle posizioni, un tempo apparse oscurantiste, dichia-

rando il 2016 Anno Internazionale dei legumi e lanciando

contestualmente l’allarme sulla qualità dei prodotti agri-

coli e sulla necessità di ridurre lo sfruttamento del suolo,

dando di fatto ragione ai due pionieri del Minnesota (9,

1).

5. Il sottosviluppo trasformato in risorsa culturale ed

economica

Nel 1963, quando Ancel Keys e Margaret Haney anda-

rono in pensione, decisero di trasferirsi in Italia e scopri-

rono che molte cose erano cambiate, non

necessariamente per il meglio. I napoletani, divenuti più

ricchi, avevano cambiato le loro abitudini. Sostanzial-

mente avevano iniziato a mangiare troppo, indulgendo

particolarmente nel consumo di dolci. E in molti casi ave-

vano aggiunto all’alimentazione tradizionale, un largo con-

sumo di cibi industriali confezionati. Questi due elementi

insieme, hanno provocato nel tempo numerose malattie

nutrizionali, come il diabete, l’obesità e alti livelli di cole-

sterolo nel sangue. Un fenomeno di una transizione nu-

trizionale negativa che ha riguardato tutti i paesi della

costa settentrionale del Mediterraneo (39). Ma fortuna-
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tamente, o sfortunatamente, nel Cilento, il vecchio mo-
dello alimentare era ancora vivo, sostanzialmente perché
non vi era stata alcuna crescita economica e il processo
di industrializzazione si era letteralmente fermato ad
Eboli. I Keys ebbero la percezione che in quella parte della
provincia di Salerno un paradiso nascosto era ancora a
portata di mano e poteva essere abitato da una équipe
di scienziati in cerca dei segreti della vita sana. Così com-
prarono un piccolo terreno sul mare a Pioppi e costrui-
rono una casa che sembra progettata da un Le
Corbusier che ha preso un colpo di sole per i suoi occhi
sgranati sull’azzurro del Tirreno. Altri colleghi e amici
scienziati fecero lo stesso, tra questi, come si è detto,
anche Jeremiah Stamler, creando una sorta di comunità
di spiriti eletti in un territorio periferico e sostanzialmente
rimasto inchiodato ad un’Italia anni Cinquanta. Questo
collettivo iper-specializzato in scienze della nutrizione, che
stava scrivendo le regole dell’alimentazione come cura
preventiva alle malattie cardio-cerebro-vascolari, aveva le
fattezze di una Bloomsbury in salsa cilentana. E poiché i
protagonisti erano più che consapevoli della scelta con-
trocorrente che stavano facendo scegliendo un luogo lon-
tano dalle rotte del turismo internazionale, sentirono il
bisogno di rimarcare territorialmente e idealmente que-
sto quadrato di terra dimenticato dal progresso, chia-
mandolo Minnelea, una crasi tra Minneapolis ed Elea, la
sintesi dei nomi della città nord-Americana dove lavora-
vano e quello dell’antica città dove Parmenide e Zenone
avevano dato alla luce la filosofia occidentale con la scuola
eleatica (9). 
Ancel e Margaret vissero a Minnelea sei mesi l’anno per
35 anni, dal 1969 al 2004. E durante tutto questo pe-
riodo vollero imparare dalla gente comune come cuci-
nare in modo equilibrato e al tempo stesso piacevole. La
loro insegnante del tutto speciale fu la loro cuoca Delia
Morinelli, una fonte inesauribile di saperi popolari. In Ci-
lento i Keys svolsero delle ricerche etnografiche sul cibo,
registrarono interviste di casalinghe, pescatori e conta-
dini. Contribuirono a creare concorsi di cucina tradizio-
nale. E questa immersione nelle correnti culturali locali
ispirarò il loro terzo libro, intitolato How to Eat Well and
Stay Well. The Mediterranean Way, pubblicato negli USA
nel 1975 [40]. In queste pagine il grande pubblico lesse
per la prima volta l’espressione Dieta Mediterranea, in-
ventata da loro con il proposito di contrastare la moda
delle diete dimagranti, dissennate e iperproteiche (9).
Mentre le riviste scientifiche dovettero attendere fino al
1985, perché questo termine entrasse nel lessico scien-
tifico, grazie ad un articolo scritto da Mario Mancini e
Anna Ferro Luzzi (41). Caroline Keys, primogenita dei due
scienziati americani, mi ha riferito in un’intervista che i ge-
nitori vennero incoraggiati ad usare questa espressione
anche dall’editore Doubleday, interessato a sintetizzare in
un brand il contenuto delle loro acquisizioni fisiologiche,
culturali, sociali. Insomma per dire in poche parole che

cosa avevano imparato dai popoli del mediterraneo.
La residenza dei Keys, circondata da alberi da frutto, do-
tata di due orti biologici, un uliveto ed una serra, era
un’elegante fattoria di famiglia, dove l’agricoltura di pros-
simità, le verdure biologiche, gli alimenti a chilometro
zero, e tanti altri mantra del salutismo contemporaneo,
venivano recuperati dalla vita locale e messi in pratica
quotidianamente, nonché raccontati ai lettori come un
modello di vita a misura d’uomo (7). Quello che i Keys spe-
rimentarono a Pioppi fu essenzialmente un’idea del
tempo intrecciato alle quattro stagioni, che si susse-
guono l’una dopo l’altra, in un ciclo che influenza anche le
tradizioni alimentari e i riti gastronomici. Riscoprivano di
fatto quella stagionalità che i climi rigidi del Minnesota
rendevano impossibile e che l’industria alimentare pro-
metteva di superare come un limite inaccettabile per una
società progredita.
Va detto che se la cultura anglosassone e puritana non
assegna al cibo un forte valore simbolico e sociale, per i
popoli che invece vivono nell’area del Mediterraneo, il cibo
ha un significato fondamentale. È l’asse cartesiano at-
torno al quale ruota la vita della comunità. Anche per que-
sto, quando gli italiani del Mezzogiorno parlano della
triade mediterranea (olive, cereali, uva), immancabil-
mente ritornano col pensiero all’antica Grecia, alla ri-
cerca di significati profondi e ancestrali, che trasformano
le antiche divinità del pantheon greco e latino in olo-
grammi del presente. Testimonial di una filosofia di vita
che vanta radici così antiche da risalire ai culti della dea
dell’agricoltura Demetra, di Atena, la dea che diede in
dono agli uomini l’albero di ulivo e di Dioniso, il dio dell’uva
e del vino. E anche se questi numi da secoli non sono più
oggetto di culto, ritornano sempre più prepotentemente
nel marketing territoriale quali marcatori di autenticità e
di genuinità. Inoltre giocano ancora un ruolo importante
nella costruzione dell’identità locale e nelle strategie di
promozione turistica. Falsificazioni storiche? Millantata
arcaicità? Forse. Ma, in fondo, l’identità non è mai una
questione di verità, ma di sentimenti. In fondo l’uomo è
un animale simbolico, ancor prima di essere dotato del
senso della storia. E da questa viene profondamente in-
fluenzato, ancor più quando la storia viene raccontata
con le parole del mito. È per questo che buona parte degli
italiani, e in generale dei popoli del Mediterraneo, amano
immaginare e raccontare la Dieta Mediterranea come
un dono dell’antichità e non semplicemente il frutto di par-
ticolari condizioni climatiche e geografiche. Tanto meno
il risultato di moltissime importazioni agronomiche da
altre parti del pianeta. Cercano insomma di dare una
spiegazione poetica e mitica alle loro tradizioni (9). È que-
sta la ragione per cui anche quella parte di Italiani che ha
abbandonato questo stile di vita in favore della Western
Diet, continua ad attribuirle un forte valore simbolico al
mangiare mediterraneo, qualche volta solo per affasci-
nare i turisti o vendere loro i prodotti agroalimentari locali
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con un sovrappiù di significato. Certo è che il Mezzogiorno

non ha ancora sfruttato appieno il potenziale narrativo,

turistico ed economico della DM. Tanto meno il fatto sto-

rico che questa sia stata scoperta proprio in Italia.

6. Mitologie contemporanee e marketing territoriale

Claude Lévi-Strauss (42) era solito dire che la mitologia

gioca un ruolo importante in ogni cultura, poiché è simile

ad un ponte che gli uomini costruiscono per ricercare un

senso, un significato che si trova dall’altra parte del fiume.

In qualche modo, Ancel e Margaret Keys cercarono di

costruire un ponte tra la ricerca medica avanzata e la fi-

losofia di vita di un popolo. Apprezzarono molto il carat-

tere poetico e la vocazione narrativa delle persone che

incontrarono nel Cilento, e passarono molte ore ad ascol-

tarle, perché volevano imparare da questi contadini e pe-

scatori, che dovevano apparirgli alla stregua di “primitivi”,

i segreti della loro cucina e insieme della loro celebre lon-

gevità. D’altra parte proprio l’idea di una vita lunga e sana

è il grande mito della contemporaneità (9), la Terra Pro-

messa del progresso, che affascina un numero cre-

scente di persone. In questo senso la DM è un modo di

vivere, un modello educativo e un patrimonio culturale

straordinario, che molte persone negli anni a venire pro-

babilmente vorranno conoscere e imparare. Si può ipo-

tizzare che, grazie al riconoscimento UNESCO e alle

campagne internazionali in favore degli stili di vita sani, la

dieta mediterranea diventerà sempre di più un asset

strategico per il Belpaese, che dalle produzioni agroali-

mentari all’eco-turismo ha un catalogo pressoché infinito

di beni da offrire sul mercato internazionale.

E proprio gli straordinari tassi di longevità di aree come

il Cilento, la Calabria e la Sardegna, paragonabili solo con

qualche area del Giappone e addirittura quattro anni in

più elevati rispetto agli USA, se opportunamente maneg-

giati nel marketing turistico, possono diventare la prova

inoppugnabile che questo stile di vita vale la pena di es-

sere adottato e possibilmente sperimentato nei luoghi di

origine. Inoltre, la durata della vita in queste aree è più

elevata, anche rispetto ad altre regioni italiane, visto che

nel Cilento attualmente le donne tendono a raggiungere

gli ottantotto anni, mentre la media in Italia è di ottanta-

quattro, e gli uomini l’età di ottantatré anni a differenza

dei loro connazionali che raggiungono i settantanove. E

questo primato è più eloquente e convincente di qualsiasi

campagna pubblicitaria, ancor più se inserito in un pro-

getto di marketing strategico.

D’altra parte i Keys sperimentarono su loro stessi l’ef-

fetto positivo dello stile di vita mediterraneo. Infatti rag-

giunsero un’età considerevole. Margaret morì quando

aveva 97 anni e Ancel quando ne aveva più di cento. Que-

sto risultato non è attribuibile a fattori genetici, dal mo-

mento che non erano consanguinei, ma molto più

probabilmente al loro stile di vita (9). Quello stile mediter-

raneo che hanno fatto conoscere al mondo.  

7. Conclusioni

Se la vicenda dei Keys ha trasformato la dieta mediter-

ranea nel nucleo metaforico di una grande narrazione so-

ciale e culturale, adesso sono invece le grandi Agencies

internazionali a iniziare un nuovo capitolo della storia, con

ricadute straordinariamente potenti sulle poetiche e re-

toriche identitarie dei vari paesi toccati dal riconosci-

mento UNESCO. Che ha prodotto, peraltro, un decisivo

feedback sulle politiche sociali locali e globali, ma anche

sulla volontà di sapere e sulla domanda di benessere

sempre più diffuse nell’opinione pubblica e nel senso co-

mune planetari. La trasformazione di uno stile di vita cir-

coscritto ad alcune località del Mediterraneo in

patrimonio dell’umanità, ovvero in un paradigma virtuoso,

ha messo in moto dei circuiti sociali, culturali ed econo-

mici che fino a qualche anno fa sarebbero stati impensa-

bili. E, in un tempo come il nostro, in cui la sostenibilità è

diventata mainstream e la sensibilità ambientale sempre

più diffusa, una dichiarazione come quella della FAO, che

proclama la dieta mediterranea regime sostenibile per

antonomasia e garanzia alimentare per il futuro dell’uma-

nità, ridà centralità alle periferie d’Europa, rilancia le eco-

nomie di prossimità e si pone come strumento di difesa

delle biodiversità, naturali e culturali.   

Secondo l’antropologo Arjun Appadurai (43) l’idea di fu-

turo che ciascuna società si costruisce, nasce necessa-

riamente dal modo in cui sviluppa le sue aspettative e

alimenta le sue aspirazioni. L’avvenire, dunque, altro non

sarebbe che una produzione dell’immaginario sociale. Il

combinato disposto dei valori e della storia locali coniugati

con quelli globali. Insomma l’incontro tra un certo ecosi-

stema culturale e il mondo. Un «cosmopolitismo dal

basso» che, secondo Appadurai si configura come un’al-

ternativa progettuale che riguarda direttamente l’Europa

e che necessita di «individuare sorgenti alternative del sé

europeo, sempre in evoluzione, sorgenti che, in quanto

strategie mondiali, potrebbero rivelarsi più congeniali al

dialogo che al dominio» (43). In questo senso, l’ecosi-

stema culturale del Mezzogiorno può ritrovare, proprio

nella dieta mediterranea, una leva straordinaria per co-

struire il suo futuro.
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Sviluppo Locale: Spazio Urbano, Spazio Rurale, Aree Interne

Local Development: Urban Space, Rural Space, Inner Areas

1.  Introduzione

Il tema dello sviluppo rurale e della generazione di reddito

nel settore deve prendere in considerazione che un

quarto della popolazione del Messico vive in campagna

e la cui esistenza e capacità produttiva è prevalente-

mente basata su una cultura rurale.

Le politiche pubbliche rivolte verso questo settore, dal

decennio dagli anni settanta, hanno indebolito la produ-

zione, non strutturata per il mercato nazionale; una con-

dizione che ha accelerato il processo di impoverimento

nelle zone rurali. Nella situazione economica attuale non

ci sono abbastanza posti di lavoro alternativi in altri set-

tori dell'economia per questa parte della popolazione, né

le condizioni per l'uso e lo sviluppo delle loro capacità pro-

duttive nelle aree rurali. Di fronte al processo accelerato

di impoverimento della maggior parte della popolazione

mondiale, negli ultimi due decenni l’espressione massima

di una riduzione notevole dell’apporto minimo di cibo rac-

comandato per il sostentamento di persone, cioè la co-

siddetta crisi alimentare (dal momento che non si

registra nessuna riduzione nella produzione di cibo, ma

la riduzione di acquisto di cibo da parte dei consumatori

finali impoveriti), fa nascere la riflessione sui nuovi modelli

alternativi di sviluppo economico mondiale. Da qui

emerge la domanda: “come raggiungere la sovranità ali-

mentare?” Vale a dire nel contesto economico attuale,

come soddisfare le esigenze delle persone con poca ca-

pacità di acquistare cibo, come permettere che questi

ne abbiano accesso?

Considerando l'attuale modello economico, le unità di

produzione agricola, che rimangono competitive, sono

solo quelle con grandi aree di terreno, organizzate per la

produzione di colture destinate all'esportazione, alla tra-

sformazione che determina incremento di valore e/o ai

mercati di nicchia con alto potere d'acquisto, si dovreb-

Abstract
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bero riorientare le politiche pubbliche per rafforzare le

unità di produzione, che, per le loro caratteristiche eco-

nomiche e organizzative, hanno maggiori probabilità di

produrre cibo a buon mercato per il consumatore finale

locale e che, a loro volta, permettono il sostentamento

di una immensa popolazione. Questo articolo tratta, i pro-

gressi della ricerca dal titolo “Unità di produzione dome-

stica sulla sovranità alimentare: caso di studio, le località

con il più alto livello di ruralità a Jalisco”, relativi al primo

anno in programma, ispirato dall'obiettivo generale di

produrre informazioni su unità di produzione locale per

supportare lo sviluppo di un modello teorico che fornisca

le indicazione su come raggiungere la sovranità alimen-

tare in Messico. Si parte dal presupposto che il rafforza-

mento dell’ unità di produzione locale è la premessa base

per raggiungere la sovranità alimentare.

La ricerca si configura come relazione di studio per l'agri-

coltura, la silvicoltura, la pesca e la raccolta nei comuni

di maggiore ruralità di Jalisco; e come unità di analisi al

UDP, intesa come unità di produzione, consumo e ripro-

duzione[1]. I criteri le variabili, e gli indicatori proposti

sono stati determinati sulla base dei risultati di analisi

della ricerca e dell’esperienza sul campo nei comuni con

il più alto tasso di ruralità. La metodologia utilizzata è

stata qualitativa - quantitativa: sono stati utilizzati come

qualitativi i principi del metodo   etnografico; per quanti-

tativi siamo partiti dal metodo di campionamento per la

raccolta dei dati e il metodo di analisi multivariata (con

l'intento di semplificare la struttura o la riduzione dei dati

attraverso la tecnica metodologica dei componenti prin-

cipali). Pertanto, all'interno delle tecniche gestite per l’ot-

tenimento delle informazioni, sono   stati utilizzati per la

prima volta, per determinare il livello di ruralità, i para-

metri della popolazione occupata nel settore primario, le

città con una popolazione inferiore ai 2.500 abitanti, la

quantità di territorio (comunale) utilizzato a fini agricoli e

silvocolturali.

2. Supremazia alimentare, territorio e unità di produ-

zione domestica: un approccio integrato

Questa prima sezione presenta una proposta teorica per

lo studio e la comprensione della sovranità alimentare

da un approccio sistemico integrato.

2.1. Supremazia alimentare

Considerando che la dimensione del territorio, della po-

polazione e del potere si combinano dialetticamente nel

concetto di supremazia, inizieremo a trattare questo

concetto non solo come la disponibilità di cibo (come ad

esempio il concetto di sicurezza alimentare implemen-

tato dalla FAO), sino anche alla forma di produzione e alla

sua origine [2], in quanto questo predispone la forma di

sostentamento e la sopravvivenza delle unità locali di pro-

duzione (il produttore, la sua famiglia e la sua unità di pro-

duzione in quanto tale) locale e agricola all'interno del

ciclo economico di produzione-distribuzione. 

A seconda del sistema di produzione si creano le condi-

zioni territoriali in modo che il cibo venga prodotto utiliz-

zando materiali di consumo sostenibili, e in modalità di

trasporto in modo che i consumatori finali (comprese le

famiglie dei produttori diretti locali) abbiano accesso a

questi continuamente e, di conseguenza, abbiano il po-

tere d'acquisto.

Pertanto, nel concetto di supremazia alimentare, l’endo-

genità deve essere un fattore costitutivo della stessa, in-

tesa come la capacità della popolazione locale di

sfruttare in modo sostenibile le risorse potenziali, sia na-

turali che umane, contenute nel suo territorio [3; 4; 5].

Capacità che si ottiene dalle modalità di organizzazione

della produzione, consumo, e ricostituzione (delle ri-

sorse), all’interno delle unità di produzione locali [6; 7], la

capacità organizzativa stessa dà, quindi, il potere di deci-

dere, cioè l’autonomia decisionale.

Quando è stato chiesto “come raggiungere la suprema-

zia alimentare?”, la soluzione dovrebbe concentrarsi sull'

origine del problema, non sui suoi effetti, schematizzando

l'ambiente macroeconomico senza grandi cambiamenti,

facendo semplicemente ricerche in quel settore dell’eco-

nomia in grado di ricostituirsi e che tuttora sono preser-

vati, nel contesto attuale. 

Tale semplice economia mercantile [8; 9; 10] ha carat-

teristiche che permettono l'adattabilità e la flessibilità nel-

l’organizzazione produttiva, che vengono aggregate per

l'elevato grado di endogenità dell’unità produttive locale

[11], permettendo di: 

a) diversificare la produzione;

b) avere più posti di lavoro;

c) produrre e ricostituire a livello locale;

d) aumentare la resistenza, l'autonomia e la responsabi-

lizzazione;

e) applicare le pratiche di cooperazione e di sostegno;

f) sfruttare le risorse di tutti i tipi, contenute nei sistemi

di produzione locali e regionali;

Inoltre, a causa della sua capacità di adattamento e fles-

sibilità nell’organizzazione e nell’utilizzo delle risorse pro-

prie contenute nell’unità di produzione locale e nei sistemi

produttivi locali di cui fanno parte [5], nella diversifica-

zione delle sue attività produttive, alcuni di essi dovreb-

bero riflettere secondo il contesto di riferimento; quindi,

non dovrebbero necessariamente concentrarsi esclusi-

vamente sulle attività agricole, ma cercare opzioni, sulla

base di risorse proprie e delle conoscenze locali, in altre

attività alternative come il turismo ecologico, la produ-

zione artigianale, la raccolta e il trattamento delle piante

e delle erbe locali, e/o semplicemente dei servizi che ri-

spondano alla domanda del territorio. 

Tali attività potrebbero essere praticate in maniera più
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diffusa se le politiche del governo, a sostegno del settore,

fossero state aperte ad esse e non limitate alle attività

agricole [12], come nella maggior parte delle aree rurali

di tutto il mondo.

3. Il territorio

3.1.  La regione

Essa è concepita, per il territorio, come formazione so-

ciale storica, definita spazialmente, che funziona come

un sistema complesso, in cui sono correlate le dimen-

sioni della vita della società: naturale, economica, politica

e culturale. Il potenziale delle risorse naturali e, la capa-

cità di lavoro con le loro condizioni di produzione per

trarre vantaggio, costruiscono insieme diverse forme di

organizzazione sociale.Queste articolazioni della società,

che, sono situate in determinate aree e fanno parte del

sistema capitalistico mondiale, vengono identificate

come regioni; inoltre, il processo di globalizzazione per

l’internazionalizzazione dei mercati, dei modelli di con-

sumo, delle tecnologie, della comunicazione e della pro-

duzione, esclude la popolazione impegnata nelle attività

tradizionali e nel settore primario con destinazione na-

zionale, organizzato, sulla base di una economia di mer-

cato di semplice produzione [13].

3.2. Squilibri regionali: dalla accumulazione allo sviluppo

territorialmente irregolare

Lo squilibrio regionale, come processo storico di cambia-

mento e sviluppo, si esprime nel territorio nelle specificità

dei rapporti sociali di produzione e delle forze produttive

che sono state impiegate e che hanno configurato spazi

ben definiti. Inoltre, le varie forme di occupazione, l’uso e

lo sfruttamento delle risorse naturali territoriali e i cam-

biamenti nelle strutture agricole, hanno dato vita ad

un'agricoltura eterogenea. Riflettendo sulla supremazia

alimentare, invariabilmente,   si distingue la nozione di svi-

luppo e di espressione eterogenea nelle zone rurali. Negli

ultimi decenni, la spiegazione teorica a questa disugua-

glianza regionale, si è concentrata sulla divisione spaziale

del lavoro nel territorio, che è il risultato delle caratteri-

stiche (storicamente determinate) del processo di pro-

duzione per la specificità di ogni regione; e i nuovi

processi di ristrutturazione del sistema economico mon-

diale producono, in Messico, una disuguaglianza regio-

nale, in quanto, tendono a consolidare quelle aree con la

maggiore integrazione internazionale [13]. Questa situa-

zione, senza dubbio, aggrava lo sviluppo squilibrato al

punto di mettere in pericolo la sovranità alimentare in un

contesto di emarginazione, povertà e disgregazione della

società rurale; tuttavia, l'argomentazione teorica non rie-

sce a trovare una soluzione a questi problemi, in quanto,

rimane focalizzata sulla produzione piuttosto che esami-

narne le modalità di organizzazione, basate sulle risorse

endogene. Per le sue caratteristiche geografiche e lo svi-

luppo storico, il settore agricolo non è omogeneo e, all’

interno della struttura socio-economica, è diviso in due

settori principali: il moderno (capitalista) e il rurale (pro-

duzione mercantile semplice). Di conseguenza, nelle zone

rurali, esiste una polarizzazione socio-economica che si

manifesta nei seguenti ambiti: dimensione dell'unità pro-

duttiva, disponibilità di acqua, orientamento della produ-

zione, accesso ai fattori di produzione e al reddito. Tale

eterogeneità dei sistemi produttivi nelle aree rurali, de-

termina le condizioni di produzione e, quindi, le strategie

dei vari produttori, in risposta alle loro particolari proble-

matiche. Questa situazione, richiede l'esistenza e l'attua-

zione di politiche differenziate: programmi e progetti volti

a generare un processo di trasformazione delle società

rurali e delle relazioni asimmetriche. Le politiche devono

essere specifiche e rispondere al contesto micro-regio-

nale, regionale, nazionale e internazionale. Il processo di

pianificazione nazionale strategica, dovrebbe essere con-

siderato come il punto di partenza per la micro-regione,

concependola come la più piccola unità di pianificazione

e di azione per lo sviluppo rurale.

3.3. La micro-regione e il sistema di produzione locale

Gli effetti dello sviluppo squilibrato nelle zone rurali si ma-

nifestano, in sintesi, nella povertà dei contadini (che ha

peggiorato la perdita della sovranità alimentare). Questa

situazione, è stata affrontata dai governi o dalle istituzioni

parastatali, con un approccio in cui si confonde lo svi-

luppo rurale con i programmi produttivi o sociali e non si

parte dalle condizioni di esistenza e di subordinazione

degli agricoltori nella società, prescindendo questa situa-

zione della rigenerazione economica, politica e culturale

della società [14], per cui è necessario promuovere cam-

biamenti che portano alla trasformazione delle attuali

condizioni di produzione e rigenerazione che l'economia

globale impone alla società e dei contadini rurali. Consi-

derando che lo sviluppo rurale è un processo sociale, le

strategie per superare la povertà nel settore agricolo,

devono necessariamente partire da un approccio teorico

del cambiamento e dello sviluppo, in cui vengano consi-

derati, contemporaneamente, i meccanismi di rigenera-

zione come la trasformazione, per poter combattere le

cause di questa povertà e non solo i suoi effetti [14]. 

E' nella micro-regione o società locale, intesa come l'in-

sieme minimo delle relazioni e delle istituzioni sociali, de

finite spazialmente (vedi Tab. 1), che si esprime l'intera-

zione tra un sistema sociale e uno spazio fisico naturale,

con le sue specifiche caratteristiche agro-ecologiche, che

condizionano le probabilità produttive, ciò consentirebbe

di comprendere la riproduzione e la produzione delle fa-

miglie rurali e agricole che la conformano, così come

l’esercizio del potere nella distribuzione e nell'appropria-

zione delle risorse contenute in quel determinato ambito.



Per dare risposta ai problemi territoriali si deve partire,

all’interno del processo di pianificazione territoriale, da

una diagnosi integrata a scala comunale e micro-regio-

nale, intendendola come l’ unità di studio base per l'analisi

[14]: in queste microregioni, si distingue la divisione del

lavoro tra i diversi attori; la relazione città-campagna e

l'organizzazione della produzione, vale a dire, i legami eco-

nomici e le loro relazioni asimmetriche di scambio e di

rapporti commerciali; la struttura di partecipazione e il

processo decisionale, che permette di osservare i dise-

guali rapporti di potere e il loro effetto sulla ineguale di-

stribuzione della ricchezza.

Nell'ambito del processo di cambiamento per una nuova

ruralità, vale a dire, per lo sviluppo delle società rurali, si

è citata l'importanza di partire da un approccio sistemico,

in cui viene analizzato tutto , dal macro al micro, al fine di

comprendere le cause, gli effetti e le possibilità di svi-

luppo. Basandosi su una teoria del cambiamento che

serve a identificare i processi, gli impatti e gli indicatori:

che cosa è quello che cambia? cosa cambiare? Come?

Quando? Dove? Perché? e con cosa?, con un quadro

metodologico dove viene considerata come la teoria del

cambiamento per le microregioni e per i loro sistemi di

produzione e, come unità di analisi per l’unità interna di

produzione [14, 11]. Che fornisce informazioni sulle prio-

rità, sulle esigenze specifiche e sul potenziale di sviluppo

o cambiamento. I cambiamenti devono concretizzarsi in

Sistemi Produttivi Locali (SPL), intendendoli come "una

serie di attività finalizzate alla produzione di un gruppo li-

mitato di prodotti simili o complementari, una serie che

può assumere diverse configurazioni organizzative e tec-

niche, essendo la restrizione definita per una dotazione

di attività produttive non (facilmente) “trasferibili" [15];

inoltre, "si può parlare di sistemi locali o produzioni loca-

lizzate come sistemi di diversa natura ed entità, che si

caratterizzano per il fatto di utilizzare uno specifico nu-

cleo di competenze contestuali, che viene trasmesso nel

tempo e che è accessibile, perché basato sulla condivi-

sione dell’esperienza. (...). Il processo di produzione loca-

lizzata si manifesta come un processo di produzione

completo, che deve riprodurre tutti i suoi <input>, tra cui

le condizioni socio-economiche e relazionali, che hanno

reso possibile la divisione del lavoro e della produzione"

[16]. Questi processi produttivi sono interconnessi e

mantengono l’interdipendenza su un'ampia varietà di

spazi (microregioni) che per le loro caratteristiche di

complementarietà, a livello agricolo e industriale, intera-

giscono e partecipano alle dinamiche complessive dello

spazio. L'importanza dei SPL nell'analisi della autonomia

gestionale alimentare e del territorio, si basa sull'esi-

stenza di riscontri [17, 1], che nelle regioni in cui sono

presenti aziende (siano esse agricole o di trasformazione

tanto artigianale quanto manifatturiera/industriale) rag-

gruppate in un sistema produttivo locale, queste acqui-

stano un vantaggio competitivo che aumenta la loro

resilienza in contesti macroeconomici negativi. Anche

nell'analisi teorica dello sviluppo locale, della specializza-

zione flessibile o dei Sistemi d’innovazione, il territorio è

concepito come una variabile inclusiva per lo sviluppo

economico, allo stesso modo, la categoria territorio, al-

l'interno della teoria dello sviluppo, non è più concepita

come unico contenitore spaziale delle attività produttive

locali, ma restituito ad una concezione sociale, in cui si

coniugano dialetticamente il patrimonio sociale e cultu-

rale [17], poiché nei SPL si integrano le unità produttive

orizzontali e verticali specializzate, le reti di complemen-

tarità produttiva, di solidarietà e di cooperazione, e del

mercato del lavoro locale [18].

4. L’unità domestica di produzione (UDP): produzione,

consumo e riproduzione

L’unità di produzione locale (UDP) deve essere conside-

rata premessa fondamentale nell’argomentazione della

supremazia alimentare; intesa come unità di produzione,

consumo e ricostituzione del produttore proprietario e

dei membri dello stesso, oltre ai familiari vengono som-

mati i collaboratori con una certa affinità (amicizia, rap-

porti commerciali, etc.), lavoratori a tempo determinato

e indeterminato. Così, l’unità locale, supera i confini del-

l’attività principale nell'unità di produzione, per dimo-

strare, in modo produttivo, in altre sfere dell'economia,

che restituirà un reddito che permetterà la ricostituzione

come UDP, attraverso un’azione coordinata dall’autorità

centrale o governativa (l’agricoltura, l’artigianato, l’alleva-

mento, l’attività mineraria, etc.). Questa Multiactivity dei

suoi componenti genera flessibilità e adattabilità ai mu-

tamenti dell'ambiente. Il concetto di unità locale, viene

concepito, non solo, come produzione di beni, ma anche

di beni di consumo, sia per i propri membri che per la

propria unità economica: beni materiali e immateriali (in-

troiti, mezzi di produzione), know-how (conoscenze eredi-

tate generazionalmente) e forme di organizzazione,

(cooperazione e reciprocità, con gli altri); e all'interno di

tale processo, la stessa unità di ricostituzione. Per le sue

caratteristiche, la conoscenza o l’esperienza di lavoro cul-

turale all'interno del UDP, è al cento per cento pragma-

tico e acquisito generazionalmente, in modo che la

divisione del lavoro, proiettata nel futuro sulla ricostitu-

zione come UDP e, di conseguenza, sui loro mezzi di sus-

sistenza. Anche se l'UDP è concepito come la cellula
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fondamentale del sistema produttivo locale (SPL), all'in-
terno delle micro-regioni, le famiglie produttive si aggre-
gano proficuamente al SPL. La maggiore diversificazione
delle attività produttive è stata sviluppata da questi grandi
UDP, più importanti per la loro flessibilità e adattabilità al
contesto economico in evoluzione, così come sarà per lo
stesso sistema [17, 1].

5. Autosufficienza alimentare

Per eseguire l'analisi delle unità di produzione domesti-
che, come mezzo per raggiungere la sovranità alimen-
tare, intesa come l'autosufficienza alimentare, si propone
di partire concettualmente da cinque criteri: a) sistema
produttivo locale, b) endogenità, c) la responsabilizzazione
dei produttori diretti d) Multiactivity e) l'autosufficienza ali-
mentare [2; 11]. Tutti questi criteri che si concentrano
e avvengono nelle caratteristiche delle unità di produ-
zione domestica (UDP), cioè come parte di un sistema di
produzione situato in un determinato territorio. In questa
sezione si espongono, per ogni criterio, le variabili e gli in-
dicatori che dovrebbero essere considerati.

1. sistema di produzione locale
2. endogeneità

a. forma di organizzazione del lavoro
b. capacità produttiva della manodopera
c. conoscenza culturale
d. solidarietà

3. responsabilizzazione dei produttori diretti
a. legami di mercato
b. finanziamento
c. l'organizzazione produttiva: la collaborazione e la
cooperazione

4. multiactivity
5. supremazia alimentare

6. Conclusioni

La supremazia alimentare, sulla base dell’autosufficienza
alimentare, si fonda sul rafforzamento e la protezione
delle unità di produzione locale all'interno del suo sistema
produttivo locale, per il quale si propone, per l'analisi, di
partire concettualmente da cinque criteri: a) Sistema
della produzione locale, b) endogenità, c) la responsabi-
lizzazione dei produttori diretti, d) pluriattività e) autosuf-
ficienza alimentare.
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Sviluppo Locale: Spazio Urbano, Spazio Rurale, Aree Interne

Local Development: Urban Space, Rural Space, Inner Areas

1.  Introduzione

Nella fase attuale della globalizzazione, i paesi sottosvi-

luppati, hanno nuove caratteristiche1 che rendono più dif-

ficile il superamento della povertà e la dimuzione della

disuguaglianza dei redditi, in questo documento si ana-

lizza la relazione con lo sviluppo regionale squilibrato e

l'emergere di mega conurbazioni, a tal punto che, delle

cento più grandi città del mondo, 69 si trovano in paesi

in via di sviluppo e ci sono 11 paesi poveri con città con

oltre 20 milioni di abitanti; in contrario, in quasi il 60%

dei paesi sviluppati la città più grande ha meno di tre mi-

lioni di abitanti (ONU, 2015); e si è raggiunta l'assurdità

che la regione meno industrializzate del mondo, l’Africa

sub-sahariana ha i più alti tassi di crescita urbana nel

mondo (quasi il 5% l’anno).

All’inizio del capitalismo, la popolazione proveniente dalle

aree rurali ha costituito la base per la crescita delle città,

dal momento che l'industrializzazione aveva bisogno di la-

voratori per le fabbriche ed i servizi; oggi, nei paesi poveri,

la crescita delle città è il risultato - in larga misura - del

fallimento dell’agricoltura che rende impraticabile la vita

nel campo, entrando in un circolo vizioso, in cui l’abban-

dono delle attività agricole, si traduce in una diminuzione

della produzione alimentare, con la conseguente perdita

di autosufficienza alimentare. Fatta eccezione per la Cina,

non vi è attualmente un processo dinamico di industria-

lizzazione nei paesi sottosviluppati che, attirino gli abitanti

delle zone rurali a lavorare in città, al contrario, si mani-

festa una chiara de-industrializzazione e, in pochissimi

paesi e pochi luoghi, una re-industrializzazione - sotto

forma di zone franche all’esportazione - che sfrutta i

paesi poveri per gli investimenti diretti esteri (bassi salari,

cattive condizioni di lavoro, regolamenti limitati a preser-

vare l'ambiente regolamenti ambientali poco restrittivi e

un tasso di cambio artificialmente basso).

Abstract
As a result of globalization, in developing countries, the imbalance between the regions has increased, since the population is, more
and more, addressed towards large settlements, inhabited by millions of people, in very precarious conditions, together with the lack
of the most essential municipal services; therefore, these places are cities just for their size. They are concentrations of human beings,
the result of the backwardness of their countries, making it even more difficult to develop. Are Mega Aglomeraciones Humanas Urbanas
(MAHU), the impact of the unequal regional development in poor countries (whose economy is concentrated in some areas), and the
ruin of small farms, for which it is very difficult to compete with large food companies. As a result, huge masses of people, who are
unable to survive in rural areas of poor countries, migrate to the cities. It is not a process of attraction of the city, but the expulsion of
people from fields, farms and forests, which - as a last option - move to urban areas that offer few opportunities for formal and well
paid employment.
  
KEY WORDS: Urbanization in developing, Mega Agglomerates Human Urban, Rural Exodus, Rural-Urban Migration.
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1L'autore ipotizza che i paesi in via di sviluppo hanno nuove funzionalità che rendono più difficile sfuggire alla povertà e diminuire le disuguaglianze

di reddito: fragile settore delle esportazioni, ulteriore squilibrio nello sviluppo regionale, industria mineraria, vulnerabilità alimentare, vendita a

gruppi esteri di impianti industriali di produzione e la creazione di enclavi di esportazione, riorientamento delle borghesie nazionali per l'espor-

tazione di prodotti primari, perdita di sovranità del sistema bancario nazionale, svalutazione monetaria, dirottamento di risorse alle riserve

inattive, trattati di libero commercio svantaggiosi e asimmetrici; e nella sfera politica, superficiali progressi democratici, un enorme indeboli-

mento dello stato-nazione e, in aggiunta, il controllo di intere regioni, di alcuni paesi, da parte di gruppi insurrezionali criminali.
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Nei paesi sottosviluppati gran parte dei loro MAHU

(Mega Agglomerati Umane Urbani) si compongono di ba-

raccopoli, con la mancanza di acqua potabile e di drenag-

gio, alloggi costruiti con materiali non durevoli,

sovraffollamento, carenze molto gravi nel settore dei tra-

sporti, nella raccolta dei rifiuti, assenza di aree verdi, con

grandi problemi di sicurezza e violenza e poche opportu-

nità di lavoro legale per i suoi abitanti. Attualmente, UN-

Habitat stima che il 12% dell'umanità vive in uno dei

200.000 bassifondi esistenti (slums, favelas, baracco-

poli) e si stima che raddoppieranno nei prossimi tre de-

cenni.

I MAHU sono una grande sfida per la politica pubblica,

perché in questi luoghi si sta spostando la povertà rurale,

e la crescita della popolazione suppone grandi sfide per

soddisfare le esigenze dei suoi residenti, come nelle in-

frastrutture, nel trasporto e nella fornitura dei servizi di

base. Questo induce a credere che sarebbe quasi impos-

sibile, per i governi dei paesi poveri, affrontare simili si-

tuazioni, per gli enormi costi indotti e la mancanza di

risorse di queste nazioni.

2. Definizione di urbano e rurale

L'ambiente rurale è essenzialmente lo spazio in cui si

svolge la produzione agricola e forestale, che per loro

stessa natura sono attività estensive; mentre nelle aree

urbane, la città è lo spazio dove si individua prevalente-

mente il lavoro industriale e l'insieme dei servizi che li ac-

compagnano; si tratta di attività industriali

essenzialmente intensive, per le necessarie economie di

scala e di concentrazione, tanto che ci sono pochissime

eccezioni, come ad esempio le attività estrattive, i cantieri

navali e le industrie agroalimentari, per dimostrare come

sia antieconomico o comunque tecnicamente impossi-

bile, non posizionarli in luoghi specifici, anche se alla fine

tendono anch’esse a convergere verso le città, pur se

queste sono le più indicate a queste attività economiche.

In alcuni luoghi, nel corso degli anni, sono state urbaniz-

zate aree che sono state a lungo rurali e, sono sorte

nuove attività agricole, diverse da quelle tradizionalmente

sviluppate nei luoghi di produzione agricola. Tuttavia, il

processo è contraddittorio, dal momento che continua

ad esserci una contrapposizione tra città e campagna,

e le aree rurali più remote o meno produttive sono sem-

pre più emarginate nei periodi di sviluppo. Nei paesi po-

veri, lo sviluppo aumenta il suo carattere irregolare, dal

momento che in questi appaiono macro aree metropoli-

tane che hanno un doppio effetto negativo in ambito ru-

rale: da un lato, la crescita delle aree urbane assorbe le

aree agricole con terre fertili (pianeggianti e situate vicino

a strade) e, dall'altro, aumenta lo squilibrio tra le regioni,

visto che i grandi centri urbani concentrano molte delle

attività produttive e dei servizi, e, la maggior parte del li-

mitato bilancio del governo è diretto verso queste aree,

lasciando ampie zone rurali in piena arretratezza e con

il trascurabile sostegno del governo.

Nelle cento più grandi città del pianeta abitano circa 757

milioni di persone, di cui 519,3 milioni (68,6%) vivono in

paesi poveri e 237,3 (31,4%) sono radicati nei paesi svi-

luppati. Si evidenziano la Cina, con quindici delle città più

popolate del mondo, l'India con nove delle megalopoli, il

Brasile con sei, il Messico con tre, il Pakistan, l’Egitto, il

Bangladesh, la Russia, la Turchia e la Colombia con due

ciascuno e l'Argentina con un’area metropolitana (1).

Nella sfera governativa la definizione delle aree rurali e

urbane è molto limitata, anche se la sua determinazione

ha un forte impatto sulla progettazione e sull'implemen-

tazione delle politiche pubbliche settoriali. Per la classifi-

cazione delle aree in città o aree rurali, il criterio più

comunemente usato rimane l’andamento demografico

(numero di abitanti e densità di popolazione).

Nel determinare l’area urbana, unicamente con il criterio

demografico, sono stati trascurati gli aspetti che, real-

mente costituiscono l’area urbana, e che sono le più im-

portanti attività economiche svolte proprio nelle città

(industria, commercio e servizi), oltre alle infrastrutture,

alle attrezzature urbane, ai servizi comunali, e nelle quali

esistono le funzioni amministrative di governo; inoltre,

l'esistenza di numerose modalità di assistenza sanitaria,

istruzione e formazione, divertimento, sport, tempo libero

e la pratica delle religioni. 

Si potrebbe argomentare, di contro, che in molte zone

rurali, soprattutto nei paesi sviluppati, sono presenti in-

frastrutture e servizi urbani, la differenza con la città sa-

rebbe, in aggiunta all’ovvio riferimento alle attività

primarie in agricoltura, la consistenza (dimensione e den-

sità) in relazione alle attrezzature e ai servizi urbani.

3. Le città globali e le Mega Agglomerazioni Umane: lo

sviluppo e il sottosviluppo a scala urbana

Il pianeta è abitato da 7.230 milioni di persone e, dal

2008, la metà risiede nelle città, ovvero, da quella data

c'è stato un cambiamento significativo nel modo di abi-

tare il mondo, ora, l'umanità vive principalmente nelle

aree urbane, anche se, paradossalmente, a questo non

corrisponde il progresso nè l'avanzamento del benes-

sere. Si stima che nel 2050 il mondo raggiungerà i 9 mi-

liardi di abitanti e che le città continuano a crescere per

ospitare il 60% della popolazione nel 2030 e il 70% nel

2050. Il Dipartimento delle Nazioni Unite per gli Affari

Economici e Sociali, segnala che si aggregheranno

2.500 milioni di persone alla popolazione urbana entro il

2050 e, quasi il 90% di questo aumento, avverrà in Asia

e in Africa (UN-DESA, 2014).

Attualmente, esistono 618 grandi agglomerati urbani,

dei quali 502 superano il milione di abitanti, 74 superano
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i cinque milioni, 29 sono al di sopra dei dieci milioni, dodici

sono le città che superano i 20 milioni e una metropoli

ha più di trenta milioni di abitanti. Le aree urbane, anche

se concentrano più di 3.500 milioni di persone, a mala-

pena coprono il cinque per cento della superficie terre-

stre (UN-Habitat, 2015).

L'economia mondiale è bipolare (paesi ricchi/poveri) e

questo si riflette anche nelle loro rispettive città. L’eco-

nomia internazionale ha costituito una rete globale di nu-

clei strategicamente interconnessi, che costituiscono un

sistema in cui le transazioni ed i flussi commerciali, finan-

ziari e bancari sono su scala globale; i suoi nodi strategici

sono situati in metropoli, con influenza su vaste regioni

del mondo, e sulle quali si basano le grandi imprese tran-

snazionali; in questi luoghi si costituiscono le più grandi

imprese, le più grandi operazioni economiche e, anche,

vengono gestiti i più importanti flussi bancari, si concen-

trano i principali scambi e le materie prime (commodi-

ties); questi, sono anche i luoghi, dove vengono generati

i più grandi progressi tecnologici e dove vengono prese

le decisioni politiche più importanti (2).

Queste città, si differenziano dalle altre metropoli, perché

stabiliscono il collegamento del territorio del paese, in cui

le città si trovano le finanze e l'economia mondiale, verso

cui convergono le reti complesse delle telecomunicazioni,

dell'informatica e dei trasporti (3). 

Sono Città Globali (4), vale a dire, quelle città che sono

diventate centri di concentrazione e in cui vengono prese

le decisioni delle multinazionali, al punto che, attualmente,

quaranta città rappresentano il 66% dell'attività econo-

mica mondiale e l'85% dell’innovazione tecnologica e

scientifica (5). Inoltre, dalle città globali vengono control-

late una moltitudine di società che, geograficamente,

sono situate in luoghi diversi da quelli in cui si trova la loro

sede.

Un piccolo numero di città sono diventate centri delle at-

tività economiche globali, ne possiamo annoverare cin-

que negli Stati Uniti, due in Canada, sette in Europa e

cinque in Asia. Alcune di loro si distinguono per l'attività

finanziaria (Francoforte, Hong Kong, Amsterdam, Singa-

pore, San Paolo, Shanghai), per i trasporti e il commercio

(Dubai, Rotterdam), per la concentrazione di materie

prime (Chicago, New York, Londra) o della tecnologia del-

l'informatica (Bangalore, Seattle e California del Nord -

Silicon Valley) e, spesso, alcune delle più importanti città

globali concentrano più di una di queste attività (New

York, Londra, Parigi, Tokyo, Hong Kong, Los Angeles).

Parliamo di una città di tale importanza economica, che

stanno quasi diventando delle nuove città-stato (come Ve-

nezia nei primi anni del capitalismo mercantilista), ad

esempio l'economia di New York è maggiore di quella del-

l’insieme dei 46 paesi sub-sahariani e, sommata a quella

Londinese, rappresenta il 40 % della capitalizzazione di

mercato globale (5).

L'altro lato della medaglia è il modello di insediamento

nelle aree urbane dei paesi poveri. Non è nostra inten-

zione approfondire le peculiarità degli insediamenti umani

irregolari, perché per decenni e, da diverse prospettive,

diversi ricercatori si sono occupati dell’argometo; il no-

stro obiettivo è quello di documentare la crescita di que-

ste aree, come un fenomeno irreversibile nei paesi poveri

e come una delle loro caratteristiche strutturali, che ren-

deranno più difficile il loro sviluppo. 

Per questo si evidenziano solo alcune delle loro caratte-

ristiche distintive: sono “Urbanistica Pirata” (6) o “Urba-

nizzazione Clandestina” (7), dove gli insediamenti si sono

moltiplicati, in maniera disordinata, senza una struttura

e senza una pianificazione; su terreni espropriati ai Co-

muni o ai proprietari privati; e, generalmente, in aree in

cui non è previsto un piano di sviluppo urbano, inadatte a

costruire case, come ad esempio ripidi pendii delle colline

o, altrimenti, in avvallamenti; è anche frequente che tali

insediamenti siano collocati lungo antichi torrenti e fiumi,

o nei pressi di discariche, sotto le linee elettriche ad alta

tensione o sui gasdotti e oleodotti e, parimenti lungo le

strade e ferrovie.

Ovviamente sono insediamenti umani al di fuori della le-

galità perché contrari alle leggi della proprietà dei suoli

e ai codici di costruzione e di pianificazione. Nelle barac-

copoli predominano le malattie, la mancanza di alloggi, di

sicurezza pubblica, la carenza di strade, trasporti e di

quasi tutti i servizi comunali, la mancanza della maggior

parte delle infrastrutture di rango superiore (8).

I flussi di persone, provenienti dalle aree rurali, hanno

poche possibilità di trovare un lavoro formale, perché, in

molte città, le economie crescono ad un ritmo lento ed

insufficiente per offrire lavoro ai nuovi arrivati.

Questa situazione ha un effetto perverso sui salari, poi-

chè la maggiore offerta di forza lavoro, genera paghe più

basse e, questo, influenza l’aumento della povertà di tutti

i lavoratori. Tuttavia, le persone che vivono nei bassifondi,

devono fare qualcosa per ottenere un reddito monetario,

così si dedicano a una serie di attività, la maggior parte

delle quali rientrano nell’economia informale o “sottera-

nea” o, nella fascia più bassa dei posti di lavoro dell’eco-

nomia legale, i più pericolosi ed insalubri; in migliaia vivono

tra i loro rifiuti e la spazzatura della città; altri esercitano

vari mestieri; alcuni lavorano nei mercati; molti altri sono

impegnati nel servizio domestico; altri nell’artigianato; un

pò nel lavoro a domicilio; altri sono prestatori d’opera

senza paga; altri lavorano per tante ore giornaliere solo

in cambio di mance che ricevono dai clienti; alcuni, si de-

dicano al commercio in scala molto ridotta; altri lavano

automobili o puliscono parabrezza, in cambio di poche

monete; ci sono anche artisti di strada, altri vivono di ele-

mosina, prostituzione, o vendita di droga o sono coinvolti

in varie attività criminali.

I quartieri sembrano essere una città nella città e avere

una propria economia. Ma questo aspetto è ingannevole,

fanno parte delle stesse città e dello stesso sistema eco-
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nomico (domanda di una varietà di merci e, soprattutto,

offerta di manodopera a basso costo, ma anche produ-

zioni con un certo grado di trasformazione), costitui-

scono, in generale, un importante mercato sia del

“naturale” per la merce rubata sia per le merci “pirata”.

I calcoli di UN-Habitat stimano che 863 milioni di persone

vivono attualmente in condizioni urbane precarie, quando

nel 1990 erano 650 milioni (con un incremento del

32,8%); questo significa che il 12% dell'umanità vive in

uno dei 200 000 insediamenti precari esistenti (slums,

favelas, baraccopoli) e si stima che questi raddoppie-

ranno nei prossimi tre decenni. Nelle città africane, quasi

due terzi della popolazione vivono in baraccopoli, mentre

in America Latina, l’80% della popolazione vive in città e

più di un quarto negli slum o nelle baraccopoli.

4. L’irrefrenabile crescita “urbana” nei paesi poveri

Tra tutti gli 85 paesi più poveri dell’Africa, dell’Asia, del-

l’America Latina e dei Caraibi, in 35 di questi più della

metà della sua popolazione vive in baraccopoli (vedi Tab.

1), ci sono dodici paesi in cui, più di tre quarti dei suoi abi-

tanti, vivono in baraccopoli: Sierra Leone, Repubblica Cen-

trafricana, Ciad, Guinea-Bissau, Niger, Mozambico, Laos,

Etiopia, Cambogia, Madagascar, Yemen e Angola.

I tassi annuali di crescita urbana più alti del mondo

(4,6%) si registrano nell’Africa sub-sahariana (la regione

meno industrializzata del pianeta), seguita dal Sud-Est

asiatico (3,8%), dall’Asia Orientale (3,4%), dall’Asia Occi-

dentale (3%), dall’Asia del Sud (2,9%) e dal Nord Africa

(2,5%). Di conseguenza, l’Asia e l’Africa guidano la cre-

scita urbana globale, mentre, al contrario, le città nei

paesi sviluppati crescono a un ritmo molto più lento, con

una media annua dello 0,75% (1). La tabella 2 mostra

come la popolazione tende a concentrarsi nei MUHA dei

paesi poveri; in 28 di essi, che contano una sola città, vi-

vono tra il 20% e il 60% degli abitanti del paese; la situa-

zione non cambia molto per i paesi poveri che hanno più

di una città, dal momento che la loro città più grande as-

sorbe tra il 18% e il 53% della popolazione totale.

I Mega Agglomerati Umani Urbani dei paesi poveri, sono

manifestazione dell’esodo rurale e dello squilibrio tra le

regioni, che ha favorito la crescita in pochissime aree dei

territori, delle regioni costiere, lasciando in stato di ab-

bandono l’interno del paese. Attualmente esistono 56

paesi poveri (45% del totale di queste nazioni) che con-

tano solo una grande città, in cui vive, in media, il 21,5%

della popolazione di ciascuno di essi; eccelle il Kuwait con

il 62,3% della popolazione residente nella sua unica città,

a Yerevan vive il 49,3% della popolazione dell’Armenia,

ad Amman vive il 47,7% delle persone della Giordania, a

Brazzaville - unica città della Repubblica del Congo - vive

il 39,2% delle persone del paese, nella città di Panamá il

38,3% dei panamensi, mentre il 36,2% dei Domenicani

vive a Santo Domingo e a Kingston – l’unica città che esi-

ste in Giamaica - vivono il 34,7% degli abitanti di quella

nazione.

5. Le radici della migrazione rurale-urbana nei paesi

poveri

L’espulsione della popolazione rurale dei paesi in via di

sviluppo ha varie cause che si combinano e si rafforzano

reciprocamente: climatiche, strutturali, congiunturali e

globali. Tra le cause climatiche, il riscaldamento globale,

accompagnato da siccità e inondazioni, con estati e in-

verni atipici, che incidono sulla produzione agricola. La

più importante causa strutturale è la crisi del debito e la

pressione delle organizzazioni finanziarie internazionali

(OMC, BM, FMI), hanno costretto i paesi poveri, attra-

verso accordi multilaterali, a liberalizzare il commercio

dei prodotti agricoli, con il conseguente risultato che il

Tab. 1 - Paesi con più della metà della popolazione che vive in baraccopoli. Fonte: UN-Habitat, 2014.
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mercato agricolo produce secondo gli interessi delle

grandi imprese agro-alimentari transnazionali (cinque

enormi aziende dominano l’80% del mercato alimentare

globale).

Le autorità dei paesi poveri hanno applicato, in misura

maggiore o minore, un insieme di politiche economiche

restrittive, che ha portato a ridurre gli investimenti pub-

blici in infrastrutture, nell’irrigazione, nello sviluppo agri-

colo, nel credito rurale e nella commercializzazione dei

prodotti agricoli. Le restrizioni, causate da austerità fi-

scale e dal cambiamento nel modello economico, hanno

drasticamente ridotto, nei paesi poveri, l’aiuto pubblico

verso i piccoli e medi agricoltori. Sempre nell’ambito delle

modifiche al modello economico, i paesi sottosviluppati

hanno privatizzato imprese pubbliche legate all’agricol-

tura (agro-industrie, fabbriche di prodotti agrochimici e

Tab. 2 - Distribuzione della popolazione mondiale nelle città nei 28 paesi sviluppati e nei 56 in via di sviluppo. Fonte: elaborazione propria sulla

base dei dati UN-Habitat.
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di macchine agricole, società commerciali, etc.) che

erano di grande importanza per il funzionamento del set-

tore agricolo, con effetti maggiori della diminuzione del

bilancio, della riduzione delle sovvenzioni e della liberaliz-

zazione dei mercati agricoli esterni e interni.

In un’economia prevalentemente aperta, nei paesi sotto-

sviluppati, all’agricoltura è assegnata la funzione primaria

di generare dei cambiamenti, per cui è considerato un

settore strategico esclusivamente per le società di pro-

duzione e orientate al mercato estero, principalmente

materie prime e prodotti tropicali. In queste condizioni

gran parte della piccola produzione agricola e familiare

risulta fuori mercato e, pertanto, sono competitive solo

le colture di esportazione che gli agricoltori, in piccola

scala, possono offrire a prezzi simili a quelli del mercato

internazionale. 

Quindi vi è una tendenza a favorire i grandi proprietari

terrieri e produttori commerciali, che sono i principali de-

stinatari del sostegno del governo e del credito. I produt-

tori delle zone rurali dei paesi poveri affrontano lo

svantaggio di competere con prodotti alimentari impor-

tati a prezzi artificialmente più bassi rispetto a quelli veri

(dumping prices), per le sovvenzioni enormi che gli agri-

coltori, nei paesi sviluppati, ricevono dai loro governi.

Per la visione economica dominante, uno dei paradigmi

è quello di mantenere bassa l’inflazione e questo, tempo-

raneamente, si ottiene mediante l’importazione di pro-

dotti che sono più economici rispetto a quelli nazionali,

anche se ciò significa precludere il mercato ai produttori

locali, per cui uno degli effetti negativi, risultati della libe-

ralizzazione del commercio, è la frammentazione delle ca-

tene di produzione nelle zone rurali. In queste condizioni

gli agricoltori sono costretti a cercare fonti alternative di

reddito non agricole nelle zone rurali (qualcosa di molto

difficile da raggiungere) o migrare verso le città o in altri

paesi, aumentando i due principali flussi di migrazioni in-

ternazionali, quello che va dal Centro America agli Stati

Uniti e quello dal Nord Africa verso l’Europa attraverso il

Mediterraneo. 

Tra le cause congiunturali ci sono, da un lato, l’instabilità

politica, il crimine, la violenza, l’insicurezza e la guerra ci-

vile, e, in secondo luogo, la discriminazione di genere, co-

lore della pelle, etnia, religione o condizione economica.

Alle cause di cui sopra, a partire dagli anni Novanta, si

aggiungono inoltre le manovre speculative nella produ-

zione agricola. Le grandi aziende dei settori non agricoli,

banche, borse e fondi di investimento, operano nei mer-

cati agricoli (principalmente cereali, materie prime e bio-

carburanti); così avviene che, tre borse, in tutto il mondo,

fissano il prezzo dei prodotti alimentari nei mercati a ter-

mine: quella di Chicago, di Kansas City e di Minneapolis. 

I prezzi dei futures in queste borse degli Stati Uniti influen-

zano i prezzi agricoli in tutto il mondo, fissando il prezzo

attuale e futuro (9, 10). Il risultato di tutto ciò è che at-

tualmente il 70% dei paesi poveri sono importatori netti

di prodotti alimentari, mentre ancora negli anni Settanta

erano, al contrario, importanti esportatori di prodotti ali-

mentari (11).

6. Conclusioni

Si ipotizza di classificare le grandi aree metropolitane dei

paesi poveri come Mega Agglomerazioni Umane Urbane

(MAHU). I governi continuano a differenziare il rurale

dall’urbano utilizzando il criterio della dimensione della po-

polazione, che interferisce con la progettazione e l’orien-

tamento delle politiche pubbliche. 

Si ipotizza che, il presupposto indispensabile per la con-

cessione dello status di città, dovrebbe essere l’esistenza

di determinate qualità: adeguate infrastrutture e servizi

urbani, la prevalenza di attività economiche non agricole

(industriali, commerciali e di servizi), funzioni amministra-

tive complete e un’ampia offerta in materia di istruzione,

salute e svago.

Sebbene la maggior parte degli esseri umani risiede prin-

cipalmente nelle aree urbane, questo non comporta il

progresso o l’avanzamento del benessere. 

Le Mega Agglomerazioni Umane Urbane dei paesi poveri,

sono una manifestazione dell’esodo rurale e dello squili-

brio tra le regioni. Attualmente il 45% di tutti i paesi po-

veri hanno solo una grande città in cui vive, in media, più

di un quinto della popolazione di ciascuno di questi paesi.

L’espulsione della popolazione rurale dei paesi in via di svi-

luppo ha varie cause che si rafforzano a vicenda: climati-

che, strutturali, economiche e globali derivanti dalla

speculazione commerciale, finanziaria e delle materie

prime. Nel modello di economia aperta, prevalente nei

paesi sottosviluppati, all’agricoltura viene assegnata la

funzione principale di catturare le valute, funzione che è

considerata strategica per le società di produzione, orien-

tate al mercato estero. In queste condizioni gran parte

della piccola produzione familiare e contadina risulta fuori

mercato. Il modello dominante di agricoltura commer-

ciale è basato sulla monocoltura su grandi superfici con

forte dipendenza dal petrolio, che porta a gravi problemi

ambientali e sociali. 

Si propone di modificare profondamente l’attuale sistema

alimentare e la soluzione sta in 1.500 milioni di piccoli

agricoltori che, con tutti i mezzi, si sta cercando di espel-

lere dal proprio territorio, tuttavia, l’attuale 90% delle

aziende agricole del pianeta è a condizione familiare o in-

dividuale.
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Sviluppo Locale: Spazio Urbano, Spazio Rurale, Aree Interne

Local Development: Urban Space, Rural Space, Inner Areas

1.  Introduzione

Il destino dei centri storici caratterizzati da qualità archi-

tettonico-urbanistica diffusa, costituisce l’epitome di un

processo che più in generale – e guardando a questioni

ben più ampie della “sorte di case e piazze”, della acces-

sibilità, della conservazione dei monumenti – interessa il

patrimonio edilizio-urbano in quanto categoria economica

ad elevata capitalizzazione di valori e dis-valori. Un patri-

monio oggi sempre più soggetto a una strutturale con-

vergenza tra costi e prezzi, quindi alla riduzione di quei

margini di profitto attesi, che avevano motivato gli inve-

stimenti immobiliari nelle fasi espansive e spinto la pro-

duzione di nuova edilizia ben oltre i limiti “fisiologici” della

domanda di case, conducendola in pieno territorio “pa-

tologico”, quello della domanda di capitali che, preva-

lendo, ne ha modificato alla radice il senso e le funzioni.

Le diverse dinamiche dei prezzi – tra centri e periferie,

tra contesti storici e aree di espansione, tra quartieri di

edilizia residenziale pubblica e aree industriali dismesse

– hanno selezionato in maniera diversificata gli investi-

menti immobiliari e differentemente motivato l’azione ur-

banistica. Anche la dinamica dei costi, geograficamente

più uniforme rispetto a quella dei prezzi, ha subìto un’ac-

celerazione significativa per effetto delle componenti più

legate alla crisi iniziata nel 2008, risentendo positiva-

Abstract
The old town of Ragusa is undertaking a process of progressive urban enhancement in some different directions. Its differently valued
parts should be covered by a general valorization strategy connecting the decision making process with functional and symbolic
values that need to be adequately analyzed and represented. In such a multi-layered urban sub-system, the Architectural Unit can
play the role of main information/value unit from which the valuation/decision making pattern starts. The proposed pattern includes,
connects and systematizes the analysis, valuation and planning stages by coordinating quantitative appraisals and qualitative multi-
criteria assessments based on a MAVT pattern. In particular, the planning stage is aimed at associating the fair Intervention Category
to each Architectural Unit by generating a great number of overall intervention strategies in order to maximize different and conflicting
objectives. Thus, the strategies are compared basing on their axiological profile, to lay down a trade-off scheme between them. The
pattern endorses a semiotic interpretation of the urban fabric, sorting the single Architectural Units by signs, symbols and icons.
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mente della bassa inflazione, ma negativamente, e in
maggior misura, degli effetti del progressivo inaspri-
mento del prelievo fiscale e da più parti: a livello nazionale
e in prospettiva, con la revisione degli estimi catastali a
fini perequativi, a livello locale, a causa della riduzione dei
trasferimenti dello Stato agli Enti Locali, ciò che ha spo-
stato sulla proprietà immobiliare parte dell’accresciuto
gravame fiscale dei servizi indivisibili, sempre più costosi
e interessati da una crescente domanda di qualità; a que-
ste si aggiungono le cause relative alla progressiva per-
dita della capacità da parte del Sistema-Paese, di
produrre ricchezza e lavoro, mobilità e redditi locativi, con
la decisa riduzione della solvibilità dei locatari e il corri-
spondente aumento dei rischi connessi alla inesigibilità
dei canoni; l’effetto finale è stato la sottrazione di molta
parte del patrimonio immobiliare all’uso produttivo e abi-
tativo e il prevalere di forme, più o meno consapevoli e
strutturate, di tesaurizzazione. Per altri versi, questa de-
cisa riduzione della fiducia nelle prospettive del settore
immobiliare, riaccende speranze in materia di sostenibi-
lità con l’auspicio che: da una parte, si riducano la pres-
sione sul territorio e il consumo di suolo; dall’altra, che
nel settore immobiliare prevalga la motivazione funzio-
nale rispetto alla quale quelle produttive e speculative
possano tornare a svolgere un ruolo strumentale e sus-
sidiario.

2. La scienza delle valutazioni e l’approccio generativo

Nel particolare caso dei centri storici a bassa tensione
localizzativa, date le carenze funzionali e la resistenza alla
trasformazione da parte dell’edilizia di base, si assiste a
forme di sperequazione implicita, causate da due distinte
e convergenti circostanze, il prevalere dei costi sui prezzi
e della qualità urbana su quella architettonica: la prima
motiva le scelte individuali, che spesso conducono ad ab-
bandoni selettivi che sono causa di innesco dei processi
di necrosi urbana a macchia d’olio; la seconda reclama
una regia unitaria del processo di rigenerazione del tes-
suto urbano, sulla base di approcci supportati da stru-
menti di valutazione-programmazione di tipo generativo,
basati cioè su un insieme limitato di regole che generano
in modo ricorsivo una serie (teoricamente) illimitata di
opzioni alternative “ben formate”. Questo approccio fa
esplicito riferimento alla grammatica generativa trasfor-
mazionale  introdotta da N. Chomsky nel 1957 [1] e che
sta alla base della spiegazione dei processi linguistici
creativi, che danno luogo a risultati non esplicitamente
previsti dalla struttura delle regole iniziali. 
La scienza delle valutazioni, in base a quanto fin qui detto,
è coinvolta e responsabilizzata nella formazione degli
strumenti complessi di programmazione [2] e nei pro-
cessi di rigenerazione [3] quanto alla funzione che svolge
in una prospettiva normativa e, nello specifico, redistri-

butiva, ma ha anche il compito di non limitarsi a fornire
vincoli, quanto piuttosto stimoli alla formazione di solu-
zioni “ulteriori”, basate appunto sulla combinazione coe-
rente delle possibilità insite nel materiale “lessicale” e
“sintagmatico” disponibile, qualora adeguatamente rap-
presentato nelle due dimensioni della semantica valuta-
tiva: la dimensione oggettuale dei “giudizi di fatto” e quella
assiologica dei “giudizi di valore”. La meta (e nuovo inizio)
del percorso valutativo, o meta-progettuale, è costituita
dalla sfera dei “giudizi di merito”, esito di questa coordi-
nazione decisionale che attiene alla individuazione delle
migliori strategie tra cui effettuare la scelta e/o la com-
binazione, da riconsegnare ad un nuovo ciclo del circuito
valutativo. In questa forma, la dicotomia costi/prezzi, ap-
parentemente trascurabile o iniziale, e quella prezzi/va-
lori, più consistente dal punto di vista dei fondamenti
economici e degli esiti operativi, sono riconducibili a un’al-
tra e di più marcato significato estimativo, quella tra va-
lori oggettivi e soggettivi, quindi tra un approccio alle
valutazioni di tipo normativo e uno positivo, ma con una
dichiarata inversione: l’approccio normativo è quello che
si basa su una fattualità iniziale, quella dei costi e delle
occorrenze fattuali derivanti dalla rappresentazione del
costruito e su queste basi organizza i processi proget-
tuali e redistributivi; l’approccio positivo è invece basato
su una fattualità finale, quella dei prezzi che richiede però
piena validità statistica, coerenza semantica (relazione
tra valori e prezzi), continuità temporale. 
È indubbio che la scienza delle valutazioni coordina le due
sfere, dell’osservazione e della interpretazione ma, nel
particolare caso della incomunicabilità tra fatti economici
e scelte, e in presenza di un mercato inattivo che “na-
sconde i prezzi”, l’interpretazione, illuminata da obiettivi
strutturali e supportata dal circuito valutativo fin qui indi-
cato, prevale sulla osservazione dei fatti, se questi si ri-
ducono a rari episodi congiunturali scarsamente
esemplari.

3. La programmazione strategica e il Centro Storico

di Ragusa Superiore

Il centro storico di Ragusa Superiore è un’unità urbana
densa e strutturata, riconoscibile prevalentemente per
le qualità del tessuto edilizio, entità, organizzazione se-
quenziale, relazione con le emergenze monumentali,
stato di conservazione, assortimento funzionale, aspet-
tative di valorizzazione immobiliare. Questo insieme di
possibilità, ad oggi prevalentemente inespresse, sugge-
risce l’uso di un approccio meta-progettuale orientato
alla legittimazione dell’azione in base al differenziale di va-
lore creato [4,5]. 
Si tratta quindi di dare forma ad un processo di “digita-
lizzazione delle occorrenze oggettuali”, coerente con il più
generale processo di “decostruzione” della struttura del
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piano, passando quindi da una pianificazione prescrittiva

ad una selettiva e generativa [6], la prima informata dai

vincoli, la seconda dalle opportunità.

L’approccio digitale, o numerico, è assunto qui come l’an-

tecedente concettuale e la condizione operativa della pia-

nificazione delegata o sussidiaria che anche in Sicilia ha

avuto attenzione normativa [7]. 

Si tratta di un approccio analitico e interscalare alla città,

in cui la frazione dell’informazione urbana, concentrata

nell’unità architettonica, viene rappresentata in forme

astratte di classificazione all’interno di un sistema coe-

rente di confronti e restituita al contesto urbano nella

foggia di scelte puntuali, derivate dalle precedenti classi-

ficazioni, attraverso un sistema di regole (vedi Figg. 1 e

4). L’obiettivo di questo studio è la formazione di un mo-

dello capace di assistere il decisore nell’assortimento di

una molteplicità di strategie a diverso gradiente di con-

servazione, controllandone gli effetti complessivi da di-

versi punti di vista e in riferimento a obiettivi

potenzialmente conflittuali [8].

Fig.1 - Stralcio del Database principale (nostra elaborazione).

Fig.2 - Centro storico di Ragusa (nostra elaborazione).

Fig.3 - Destinazione d'uso, stato di conservazione, tipologia e epoca

di costruzione delle unità architettoniche ricadenti all'interno del-

l'area studio (nostra elaborazione).
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4. Il modello

Il modello proposto: 1. formalizza e automatizza le attività

di analisi, valutazione e programmazione necessarie a

supportare l’azione normativa volta alla definizione delle

prescrizioni circa gli interventi ammessi per il tessuto edi-

lizio del Centro Storico; 2. rende esplicite e ricorsiva-

mente modificabili le grandezze, le condizioni e le regole

che influenzano le scelte puntuali e generali, in modo da

costituire un parterre concertativo per mezzo del quale

possono essere generate strategie diversificate; 3. ag-

grega i risultati di ciascuna strategia in modo da consen-

tirne il confronto e la selezione, rispetto a quattro

meta-criteri – le matrici assiologiche – che interpretano

in senso finalistico gli esiti consolidati delle valutazioni e

delle scelte puntuali, effettuate cioè alla scala della sin-

gola unità architettonica.

Questo approccio ambisce ad inquadrarsi tra i modelli di

knowledge management  intesi a integrare gli aspetti on-

tologici degli elementi urbani con le caratteristiche topo-

logiche della città [10] affrontando, seppur ad una scala

più ridotta, la questione della semantica delle unità ur-

bane quali sintesi tra lo statuto di unità di informazione e

di unità di significato.

Il modello è applicato a una consistente base di dati pro-

veniente dal Piano Particolareggiato per il Centro Storico

di Ragusa [9] (vedi Fig. 2) ed esteso ad una porzione di

1788 unità architettoniche (i record), caratterizzate da

140 campi originari e da altri 800 campi di supporto di-

stribuiti in 30 fogli di calcolo; i contenuti di questi ultimi

sono in buona parte derivati dal processo di traduzione

dei dati in unità di informazione georiferite (vedi Fig. 3)  e,

successivamente in attributi, valutazioni e classificazioni

in categorie di intervento (vedi Fig. 4). 

Nel complesso, il modello assegna a ciascuna UA di una

specifica Categoria di Intervento CIhk, [11; 12; 13], dove

h = (1,2,…,5) è il numero di gruppi di CI  (1. Manutenzione

ordinaria, 2. Manutenzione straordinaria, 3. Ristruttura-

zione, 4. Demolizione e ricostruzione con o senza integra-

zione volumetrica e 5. Restauro), mentre k = (1,…,3) è il

livello di stato di conservazione della UA (in corrispon-

denza del quale si prevede un intervento lieve, medio o

consistente). 

Per assegnare la CI il modello usa il sistema di vincoli v

rappresentativi di un sistema di valori V; questi vincoli

hanno duplice natura e funzione. 

Per ciascuna CI è previsto un set di vincoli di qualifica-

zione v g, g=(1,2,…,m), e un vincolo di accesso v :

v indica le condizioni di conformità della UA al si-•

stema di valori espressi dalla specifica CI per poterne

far parte: un insieme coordinato di funzioni logiche

selezionano le UA combinandone le caratteristiche:

infatti, ogni UA è descritta da un vettore di valutazioni

che vengono filtrate dall’insieme delle condizioni di

conformità associate alla CI.

v indica il numero minimo di condizioni di conformità•

che devono essere soddisfatte perché la UA acceda

alla CI.

La UA accede alla generica CI se il numero degli score

che superano il test di conformità è maggiore o uguale

alla soglia di accesso v , ciò si verifica se la seguente con-

dizione è vera:

CI i1 ,…,ik (k ≤ t, t ≤ 1)  | bij  ≥ v ij j =1,…,k  (1)

dove v ij rappresenta la soglia del criterio jesimo, k è il nu-

mero di criteri per mezzo dei quali v ij ≥ tij è verificata, t è

la soglia minima e Gm è l'ordinamento delle CI. 

Se sono state selezionate più CI, prevale la più alta nella

lista dell'ordinamento Gm. 

L'ordinamento Gm può essere scelto in base al tipo di

strategia globale prestabilita, che può essere prevalen-

temente conservativa o trasformativa: nel primo caso

verrà scelta la CI più conservativa e viceversa nel se-

condo. Di conseguenza, una strategia è definita dalla

combinazione del sistema di vincoli che, progressiva-

mente rilasciati, ammettono alle diverse CI le UA. 

Questa combinazione può filtrare le UA, indirizzandone

un maggior numero verso CI conservative o trasforma-

tive (vedi Fig. 4). 

Questo assortimento può essere variamente composto

dando luogo a una molteplicità di strategie intermedie.
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Fig.4 - Schema utilizzato per l'attribuzione delle CI a ciascuna delle UA (nostra elaborazione).
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Ai fini della scelta della strategia ottimale, ciascuna delle

15 generate rilasciando progressivamente i vincoli è

stata verificata dal punto di vista del grado di rispondenza

alle quattro matrici assiologiche di riferimento, attra-

verso un modello di analisi e valutazione multicriteri tipo

MAVT [14], a ciascuna strategia è associato un vettore

di quattro score, ognuno dei quali è stato ottenuto aggre-

gando i diversi caratteri quantitativi e qualitativi in misure

standard di valore. 

Le funzioni di valore sono costruite adattando la distribu-

zione dei valori di ogni variabile tra gli estremi dei valori

calcolati e in base alla distribuzione dei casi all’interno di

questo range. Ogni strategia è valutata dal punto di vista

delle quattro matrici assiologiche principali [15, 16] che

caratterizzano l'unità del sistema urbano, tenendo conto

di alcuni indicatori tipici. 

Gli impatti sulla Matrice Paesaggistica (MP) sono valutati

in base alla densità edilizia, termine rispetto al quale si

controlla l’estensione delle CI trasformative, che preve-

dono l’incremento di cubatura. 

Gli impatti sulla Matrice Identitaria (MI) sono valutati sulla

base della presenza di elementi tipici di prospetto e alla

quota del volume edilizio cui è associata una CI conser-

vativa (Manutenzione o Restauro) sul totale. 

Gli impatti sulla Matrice Funzionale (MF) sono valutati in

base alla dimensione complessiva dell’UA e al livello tec-

nologico che dipende dalla combinazione del grado di tra-

sformazione e dello stato di manutenzione. 

Gli impatti sulla Matrice Economica (ME) di ciascuna CI

sulla singola UA – e di conseguenza di ciascuna strategia

sull’intero contesto urbano – sono valutati in base al mar-

gine ricavi-costi complessivo, previsto come risultato del-

l’implementazione della strategia. 

Ogni CI prevede opere il cui costo potrebbe o meno es-

sere compensato dall’incremento di valore di mercato

dovuto al miglioramento delle caratteristiche  tecnologi-

che, architettoniche e all’incremento di volume nei casi

previsti.

5. Applicazioni e risultati 

Il modello proposto trasforma caratteristiche concrete

delle UA in attributi di valore utili alla assegnazione della

CI a ciascuna UA (vedi Fig. 5 a-b). Le quindici strategie

sono implementate rilasciando progressivamente i vincoli

(vedi Fig. 5 sx). 

La complementarità e il conflitto tra le diverse matrici as-

siologiche implica che la scelta tra esse è tale da massi-

mizzare il valore complessivo. 

Fig. 5 - a) distribuzione degli attributi relativi alle caratteristiche estrinseche ke . intrinseche ki, tecnologiche kt e architettonico-ambientali ka;

b) assegnazione delle CI a ciascuna delle UA in quattro delle quindici strategie (nostra elaborazione).
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Sulla base del calcolo qualitativo del modello MAVT è stato

determinato il grado di appartenenza di ciascuna delle 15

strategie a ciascuna delle quattro matrici assiologiche. 

Questo grado di appartenenza è rappresentato nei quat-

tro diagrammi cartesiani (vedi Fig. 5Dx), collegati in modo

che la variabile indipendente del primo, ME, cui è legata

la variabile dipendente del secondo, MP, costituisca la va-

riabile dipendente del quarto, MF. Nel terzo diagramma

la MI, dipendente dalla MP, è la variabile da cui, nel

quarto, dipende la MF. Ne risultano, per ciascuna coppia

di Matrici assiologiche, le relative funzioni di trade-off [17]

che consentono di individuare la strategia a maggior

grado di efficacia (indicata nel diagramma dal quadrila-

tero che collega i quattro punti della strategia 8). 

La strategia ottimale può essere scelta tanto sulla base

del valore complessivo dal punto di vista delle quattro ma-

trici secondo un approccio additivo, e in questo caso pre-

vale la strategia che massimizza la matrice ritenuta più

importante, ma anche tenendo conto dell’equilibrio tra

esse, quindi in base alla capacità della strategia, di coor-

dinare i valori espressi dalle quattro matrici, e in questo

caso prevale la strategia che si colloca nel giusto mezzo

dei range di valore entro cui le 15 strategie spaziano.

6. Discussione e approfondimenti di semiotica urbana

Il percorso generativo, fin qui implementato e applicato,

delinea la possibilità di una interpretazione del testo ur-

bano quale  complesso di “catene semantiche”, all’interno

delle quali è possibile classificare le diverse unità archi-

tettoniche con riferimento allo status di “segno, simbolo

o icona” che esse assumono secondo un crescendo as-

siologico così definito: alla classe inferiore, quella dei

segni, appartengono le UA che valgono in conseguenza

dalla relazione con le altre per gli attributi di senso che si

consolidano nel processo di semiosi che caratterizza il

tessuto urbano o una parte di esso: queste UA hanno un

precipuo valore contestuale e danno forma, al tessuto

dell’edilizia di base; alla classe intermedia, quella dei sim-

boli, appartengono le unità architettoniche che assumono

un valore in quanto rappresentative di un certo status e

dell’intenzione di rappresentarlo e comunicarlo, esten-

dendo tale pretesa alla forma urbana; si tratta degli edifici

caratterizzati da unità linguistica e morfologica, anche se

non in presenza di rilevante pregio architettonico; alla

classe superiore, delle icone, appartengono invece le UA

che valgono di per sé e che sono capaci di irraggiare va-

lore all’intorno in forma di esternalità positive; in quanto

icone, esse non necessitano di alcuna relazione con il

campo semantico di appartenenza e in taluni casi pos-

sono anche opporvisi, o entrare in relazione critica (in

senso costruttivo) con esso. 

Un altro aspetto di questa interpretazione riguarda la di-

stinzione tra contesto (linguistico e generale) e co-testo

(situazionale – o comunicativo – e particolare), all’interno

del quale i segni (le UA) differentemente assumono, mo-

dificano e consolidano il loro significato (valore): 

il contesto riguarda le caratteristiche strutturali e le•

cause generali del valere, di cui più specificamente si

occupano le scienze dell’architettura, coinvolgendo

gli aspetti sintattici di una “grammatica urbana”;

il co-testo coinvolge le finalità specifiche dell’agire che•

si intraprende quando la grammatica urbana perde

la presa sui segni e si allentano i legami semantici tra

le caratteristiche delle UA e la loro importanza nel

modello di localizzazione. I processi di abbandono e

decadimento fisico e sociale dei centri storici sono

fenomeni che attivano nuove necessità di comunica-

zione tra il sistema sociale e l’ambiente costruito; in

queste circostanze sono richiesti nuovi strumenti –

non contemplati o non ammessi dal contesto, cioè

dalle scienze dell’architettura – come, ad esempio, il

ricorso alla perequazione e l’introduzione di categorie

di intervento trasformative, e la cui argomentazione

Fig.5 – Sx: Generazione delle 15 strategie attraverso il rilascio progressivo dei vincoli; Dx trade off tra le matrici assiologiche e scelta della

strategia ottimale (nostra elaborazione).
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chiama in causa le scienze del valore e delle valuta-

zioni.

Alla luce di questo approccio, il modello consente di map-

pare le UA in funzione della loro densità segnica che: 1.

nella sfera contestuale è misurata dalle caratteristiche

ke, ki, kt , ka e dal loro valore aggregato k*; 2. nella sfera
co-testuale fa riferimento all’insieme delle Categorie di In-

tervento progressivamente assegnate alle UA sommini-

strando strategie via via più trasformative. In questo

modo si individuano le UA-icona, più resistenti nel mante-

nere la CI più conservativa, le UA-segno, la cui CI varia

sensibilmente al variare della strategia.

La classificazione degli oggetti urbani in segni, simboli e

icone, consente di individuare le UA – e quindi, secondo

la loro localizzazione, anche le diverse aree urbane omo-

genee – a partire dalle quali si può innestare un pro-

gramma di irraggiamento delle loro qualità intrinseche;

infatti, mentre il significato (valore) delle icone non è

messo in discussione, quello dei simboli, e successiva-

mente dei segni, ammette modificazioni che richiedono

un supporto argomentativo via via meno consistente.

All’opposto, il riconoscimento della condizione di iconicità,

seleziona le UA – o eventualmente le caratteristiche –

non negoziabili, quindi non compensabili in forma mone-

taria o in altre forme contingenti.

Il limite dell’atteggiamento “pragmatico” dell’urbanistica

contemporanea ha, infatti, una sua funzione costruttiva

nella misura in cui non intacca valori iconici in taluni casi

non manifesti; approfondimenti successivi prevedono

l’estensione di questo approccio, dall’UA all’ambito del-

l’immediato intorno urbano, poiché in molti casi il valore

delle singole UA è di natura tipicamente complementare.

La Fig. 6 indica l’identificazione di queste tre categorie di

segni architettonico-urbani.

7. Conclusioni

L’approccio assiologico qui proposto integra, in un si-

stema complessivo e coerente, la sequenza ricorsiva dei

giudizi di fatto, dei giudizi di valore e dei giudizi di merito.

In questa integrazione, in cui gli strumenti valutativi si

sono confermati utili strumenti del progetto, si è avuto

modo di verificare anche la relazione inversa, dal mo-

mento che, a sua volta, il progetto si è dimostrato un utile

strumento di valutazione. Infatti, la possibilità di formare

iterativamente strategie con diverso grado di conserva-

zione, ha consentito di distinguere le UA in base alla loro

“resistenza” o “condiscendenza”, a passare dalle CI più

conservative a quelle più trasformative. In questa dire-

zione ha mosso la riflessione concettuale sulla distinzione

tra valutazioni contestuali ed esplorazioni co-testuali, che

consentono di associare, in estrema sintesi, ciascuna UA

alle nozioni di segno, simbolo e icona, in un crescendo di

importanza strategica nel tessuto urbano. In base a que-

sta classificazione è possibile articolare eventuali ap-

procci compensativi e perequativi, in quanto: icone e

simboli potranno essere oggetto di progetti di interesse

pubblico, concentrando su essi una più o meno elevata

quota del margine ricavi-costi prodotto entro l’area di stu-

dio, e destinandolo al sostegno di questi progetti, con

provvedimenti di finanziamento in conto capitale e mec-

canismi di partenariato a prevalente componente pub-

blica; i segni, invece, potranno essere protagonisti dei

processi di trasferimento di diritti reali e prelievo fiscale,

per cui il margine tra ricavi e costi derivante dall’applica-

zione di categorie di intervento più vantaggiose è impie-

gato per finanziare l’applicazione di CI meno profittevoli.
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Abstract
The paper synthesizes the research program to study and apply valuation methods, which are functional to the attainment of parti-
cipation objectives, transparency, efficiency and feasibility, and able to improve the social agreements in the constituent phase of
Reggio Calabria metropolitan city. The methodological approach is to start a path of information (explaining what is the metropolitan
city, aspects and functions that will have some possible forms of organization, needs and demands that can be met by new institutional
body) and training, in order to allow citizens understanding the convenience ethics of the metropolitan area. The aim is to support
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order to improve the communication process and the public debate and become a tool to promote the cultural of sustainability and
to support of public decisions.
  
KEY WORDS: Metropolitan Cities, Strategic Planning, Metropolitan By-laws and Participatory Processes.

1. Introduzione

Nel corso degli ultimi anni, la Città è tornata in modo di-
rompente al centro dell’attenzione delle politiche comu-
nitarie e nazionali. I numerosi tentativi di riforma delle
autonomie locali hanno, infatti, avanzato proposte sul go-
verno delle aree metropolitane, ma non sono state rea-
lizzate adeguate strutture politico-amministrative, né
con l’azione dall’alto, né costruite dal basso (1). 
È un tema che può cambiare il modo di far programma-
zione, a condizione che si comprendano bene obiettivi e
orientamenti strategici, contesto e strumenti. Negli ultimi
anni è evidente l’avvio di diversi percorsi di sperimenta-
zione di nuove pratiche di intervento e di programma-
zione che stanno sostanzialmente modificando sia le

modalità, che  i contenuti dell’azione pubblica sulla città
e sul territorio. Una fase indubbiamente in evoluzione. 
Ad un periodo di evidente crisi di efficacia ed efficienza
delle politiche urbane, segue, oggi, un diverso dinamismo
nella costruzione di programmi, nella formulazione di pro-
poste e strategie di rilancio politico ed economico delle
città, che abbiano un carattere Partecipativo, Competi-
tivo e Sostenibile. Si tratta di strumenti di programma-
zione atti a promuovere lo   sviluppo locale, nonché, l’uso
delle risorse territoriali. 
In questa prospettiva, la conoscenza di quanto sta acca-
dendo nel nostro territorio, può essere utile non solo per
avere un quadro del mutamento in corso, quanto soprat-
tutto per suggerire “sentieri” di sviluppo, non ancora in-
trapresi, per valorizzare e promuovere le risorse locali. 
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La città, e nello specifico la città metropolitana, è quindi,
riconosciuta sia come ambito strategico, nodo struttu-
rale dello sviluppo economico, sia come motore dei pro-
cessi di profonda trasformazione, e il loro rilancio e
sviluppo dovrebbe richiedere una particolare attenzione
alle valutazioni. 
L’iter che si è voluto intraprendere per la futura Città Me-
tropolitana di Reggio Calabria, è quello di avviare un per-
corso di Formazione (al fine di far capire ai territori l’etica
della Convenienza), di Informazione (che cos’è la Città me-
tropolitana , gli aspetti e le funzioni che dovrà avere, al-
cune possibili forme organizzative, bisogni ed istanze che
possono essere soddisfatte dal nuovo ente istituzionale)
e di Partecipazione (ascolto del territorio), partendo dal
mondo accademico, ed investendo, in primis, sia sugli
studenti che sui cittadini. 
“[…] Per costruire città sostenibili è necessario partire
dalla gente, non solo intesa come elemento fondamen-
tale della natura ma, soprattutto, come protagonisti di-
retti delle decisioni progettuali. È necessario, dunque,
cominciare from the bottom up, dal basso verso l’alto”
(2). 
Quindi, l’approccio metodologico per lo sviluppo del pro-
cesso istitutivo del nuovo ente, è stato di tipo Partecipa-
tivo, con l’intenzione di coinvolgere, nel percorso, le
diverse istituzioni locali, le forze economiche e sociali, in
modo da favorire la loro adesione al processo. 
Sono i cittadini, le imprese, le associazioni, di tutto il ter-
ritorio metropolitano che, in uno sforzo di acquisizione di
consapevolezza, devono definire una propria idea di Città
metropolitana. 
C’è bisogno di una riflessione collettiva sui temi dello Sta-
tuto Metropolitano e della Pianificazione Strategica? As-
solutamente sì. La Partecipazione di soggetti pubblici e
privati, in questa fase costituente la Città Metropolitana
di Reggio Calabria, è garanzia di democrazia e rappre-
senta un presupposto essenziale della sostenibilità. 
Per tali motivi, per superare le diffidenze che sono radi-
cate nel territorio metropolitano, occorre, innanzitutto,
dimostrare quale potrebbe essere il sistema delle Con-
venienze e delle Opportunità per tutti i Comuni della Pro-
vincia, se il nuovo soggetto istituzionale funzionasse in
maniera appropriata: in altre parole, quali azioni concrete
la Città metropolitana dovrebbe programmare per incre-
mentare la capacità competitiva di tutto il territorio, non
solo del comune capoluogo (3).

2. Le Valutazioni come momento strutturante e di sin-

tesi dei processi e della governance

La valutazione, se  condotta dalle fasi preliminari, riveste
un ruolo centrale in tutto il ciclo del governo del territorio,
per la sua capacità di indirizzare in maniera più decisiva
l’intero  processo posto a fondamento della programma-

zione, verso l’assunzione di decisioni in presenza di un
quadro conoscitivo più ampio, secondo procedure che,
assumendo i principi dell’economia dello sviluppo soste-
nibile, sono tali da garantire da un lato la piena autonomia
del decisore, dall’altro, il più ampio perseguimento del
maggior consenso delle comunità interessate mediante
la possibilità di partecipare alla costruzione delle alterna-
tive e alla scelta di quella maggiormente soddisfacente,
nonché di poter valutare il grado di soddisfacimento della
propria esigenza di accrescimento della condizione di be-
nessere. Prevedere dove, quando e quali saranno gli ef-
fetti prossimi o remoti delle diverse strategie, quali
potranno essere di conseguenza i comportamenti degli
attori, quali le decisioni strategiche da prendere, come
verificare successi e insuccessi in relazione alle rispettive
cause, come e quando adattare i processi, come dare
significati corretti alle incertezze, alle irreversibilità, alle
contingenze che si presentano lungo il sentiero decisio-
nale, sono tutte informazioni e conoscenze essenziali.
Quindi qual è il possibile contributo che la Valutazione può
apportare nella delicata fase di costituzione delle Città
Metropolitane, nella stesura degli Statuti e dei Piani Stra-
tegici, così come impone la normativa? 
Quali sono quegli strumenti e quelle tecniche che potreb-
bero essere funzionali al raggiungimento degli obiettivi di
Partecipazione, Trasparenza, Efficienza e Fattibilità (4, 5,
6), che siano capaci di affrontare con successo i pro-
blemi per i quali viene pensato? 
Il processo di Pianificazione Strategica si articola in tre
fasi: 

1 Una fase di diagnosi; 
2 Una fase di costruzione del Piano Strategico; 
3 Una fase di attuazione e gestione.

È all’interno di tutte e tre le fasi che ritroviamo la Parte-
cipazione e la Condivisione del sistema degli attori terri-
toriali. Invece, la seconda fase, è finalizzata a definire la
visione (o le visioni) di sviluppo della città nel medio lungo
periodo. 
Vi ritroviamo le strategie necessarie per conseguirla, con
i relativi obiettivi generali e specifici, e il quadro program-
matico comprendente le politiche ed i progetti, eventual-
mente articolati in ambiti tematici. 
Ed è proprio qui che  dovrebbe entrare in gioco la Cultura
della Valutazione, nello specifico la Valutazione di Fattibi-
lità e di Efficacia (Vedi Diagr. 1).
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Quindi, la valutazione svolge un ruolo critico nelle scelte
complesse che si è chiamati ad elaborare e nella idea-
zione di nuove soluzioni. Ma quali tipi di Valutazioni? Esse
dipendono dalle problematiche che vengono riscontrate,
di volta in volta, durante il processo di valutazione, che ri-
guardano diversi aspetti del processo stesso. Occorre,
in termini metodologici, avviare cinque tipi di valutazioni
(5):

Coerenza;•
Priorità; •
Efficacia;•
Fattibilità;•
Sostenibilità.•

Per ciascuno dei quali, occorre individuare le tecniche e
gli strumenti più idonei da utilizzare. Tali metodologie
hanno lo scopo di fornire elementi nuovi al processo di
Programmazione, al fine di individuare le azioni strategi-
che più efficaci, attraverso processi Partecipativi e dialo-
gici, in  grado di orientare in modo efficace le politiche
pubbliche per il nuovo assetto della futura Città metro-
politana.

3. Caso studio - Reggio Calabria: Città Metropolitana.

Un percorso tortuoso e difficile

Secondo la Legge Delrio, dal 1° Giugno 2016, la Provin-
cia di Reggio Calabria diventerà Città Metropolitana.
Come può, la Cultura della Valutazione supportare que-
sto percorso? Quali sono gli strumenti più adatti all’ela-
borazione dei due atti fondativi della Città metropolitana
di Reggio Calabria: lo Statuto metropolitano e il Piano
Strategico? Quali quelli capaci di accrescere il consenso
sociale, nella fase della Programmazione? 
È questo l’obiettivo che ci siamo prefigurati come Labo-

rEst. A tale scopo, nel corso di questi anni, sono stati pre-
disposti studi/ricerche, proposte e azioni, proprio finaliz-
zate ad avviare il processo istitutivo del nuovo ente
territoriale, per arrivare pronti all’appuntamento. Infatti,
già a partire dal 2013, le attività del Laboratorio sono
state volte allo studio della nascita del nuovo ente istitu-
zionale. Tutto iniziò con una Giornata Metropolitana (Vedi
Fig. 1), tenutasi il 30 Aprile 2013.

Tale giornata è stata dedicata alla nascita dell’“Osserva-
torio Permanente Città metropolitana 'Edoardo Mollica'”
(Vedi Fig. 2), per discutere sulla città di Reggio Calabria
in una prospettiva metropolitana.

Nello specifico, sono stati promossi una serie di incontri,
di cicli seminariali, denominati “Conversazioni Metropoli-
tane” (Vedi Fig. 3), indirizzati ad approfondire la cono-
scenza di alcuni dei principali aspetti che caratterizzano
le realtà metropolitane, tenuti da alcuni dei più autorevoli
esponenti delle società scientifiche nazionali dei settori
disciplinari interessati.

Diagr. 1- Processo di Pianificazione Strategica

Fig. 1 – Locandina della Giornata Metropolitana 

Fig. 2 - Logo dell’Osservatorio

Fig. 3 - Locandina  delle Conversazioni Metropolitane

LaborEst n.12/2016
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Nel 2014, le attività del LaborEst, sono andate avanti, ed

è stato presentato il Workshop: “Reggio Calabria 2020.

Prospettive Metropolitane” (Vedi Fig. 4), che nasce nel-

l’intento di promuovere la comprensione delle dinamiche

metropolitane, al fine di favorire lo sviluppo economico lo-

cale nelle aree urbane, urbane-rurali e nelle aree interne,

in una prospettiva programmatica che assume il 2020

come orizzonte temporale. 

Nel 2015, il Workshop: “Reggio Calabria 2020. Prospet-

tive Metropolitane” (Vedi Fig. 5), considerato il grande

successo dell’anno precedente, ha visto la sua seconda

edizione. In questa edizione, esso ha avuto la finalità di

supportare i percorsi formativi dei partecipanti, al fine di

favorire il confronto su tematiche di estrema rilevanza

per la realtà territoriale locale. 

Gli incontri seminariali hanno riguardato i seguenti temi:

la partecipazione dei cittadini nella costruzione della•

Città metropolitana di Reggio Calabria;

la concertazione tra istituzioni e parti sociali nella co-•

struzione della Città metropolitana di Reggio Calabria;

regole e territorio: la città metropolitana  e le aree•

periferiche;

la Cultura della Valutazione come ausilio ai processi•

decisionali;

il contributo scientifico e il dialogo interdisciplinare.•

4. Il Comitato Metropolitano dell’Economia, della So-

cietà e della Conoscenza (CMESC) e i Laboratori Me-

tropolitani di Partecipazione

Le attività sono entrate nel vivo in quest’ultimo anno, con

l’istituzione del Comitato Metropolitano dell’Economia,

della Società e della Conoscenza (CMESC) per la Città

Metropolitana di Reggio Calabria composto da:

Camera di Commercio; •

i sindacati CGIL, CISL, UIL e UGL; •

il Forum del Terzo Settore; •

il Dipartimento PAU-LaborEst.•

Nello specifico le suddette categorie (vedi Tab. 1) hanno

concordato, sulla necessità di organizzare su tutto il ter-

ritorio metropolitano, in collaborazione con l’Osservatorio

Permanente Città metropolitana “Edoardo Mollica”, mo-

menti di animazione sociale che aumentino la consape-

volezza dei cittadini in merito al nuovo soggetto

istituzionale e avviino processi costituenti condivisi.

Ecco che sono nati i Laboratori Metropolitani di Parteci-

pazione, con lo scopo di favorire la creazione di una “Rete

della Partecipazione” tra stakeholders, sia in ambito lo-

cale che sovracomunale, anche tramite lo scambio di in-

formazioni e la realizzazione di buone pratiche. All’interno

di essi, la discussione verteva sui risultati dei lavori di in-

dagine, condotti a monte, in maniera collettiva e inte-

grata, per giungere, in tempi brevi, ad una bozza di

Statuto Metropolitano prima e di Piano Strategico dopo,

da poter presentare all’amministrazione del Comune di

Reggio Calabria. I Laboratori hanno  avuto luogo secondo

il seguente calendario, in zone diverse della futura Città

metropolitana di Reggio Calabria:

1. 28 Marzo 2015 - Distretto 3 - Piana, Un Labo-

ratorio per l’area della Piana (Vedi Fig. 6), presso la

sede della Comunità “Luigi Monti” a Polistena,  all’in-

contro sono stati invitati i Comuni di: Cinquefrondi,

Melicucco, Candidoni, Anoia, Laureana di Borrello, Fe-

roleto della Chiesa, Maropati, Giffone, Galatro, Poli-

stena, San Giorgio Morgeto, San Pietro di Caridà,

Serrata, Palmi, Rizziconi, Melicuccà, Seminara, Gioia

Tauro, Rosarno, San Ferdinando, Taurianova, Citta-

nova, Terranova Sappo Minulio, Molochio, Varapodio,

Oppido Mamertina, Santa Cristina d’Aspromonte, Ba-

gnara Calabra, Scilla, San Roberto, Fiumara,Sant’ Eu-

Fig. 5 - Locandina Workshop: “Reggio Calabria 2020. Prospettive Me-

tropolitane” II Edizione

Tab. 1 - Comitato Metropolitano dell’Economia, della Società e della
Conoscenza (CMESC) per la Città Metropolitana di Reggio Calabria

Fig. 4 - Locandina Workshop:“Reggio Calabria 2020. Prospettive Me-

tropolitane”
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-femia d’Aspromonte, San Procopio, Sinopoli, Coso-

leto, Delianuova, Scido.

2. 11 Aprile 2015 - Distretto 1 - Stretto, Un Labo-

ratorio per l’Area dello Stretto (Vedi Fig. 7), presso

l’“Auditorium del Centro Polifunzionale Comunale” di

Campo Calabro, all’incontro sono stati invitati i Co-

muni di: Villa San Giovanni, Campo Calabro, Santo

Stefano in Aspromonte, Sant’Alessio in Aspromonte,

Laganadi, Calanna, Reggio Calabria, Cardeto, Motta

San Giovanni. 

3. 15 Aprile 2015 - Distretto 2 - Locride, Un Labo-

ratorio per l’Area Grecanica (Vedi Fig. 8), presso la

“Casa della Cultura e della Legalità” di Condofuri, al-

l’incontro sono stati invitati i Comuni di: Palizzi, Bova,

Bova Marina, Condofuri, San Lorenzo, Melito di Porto

Salvo, Montebello Ionico, Bagaladi, Roccaforte del

Greco, Roghudi, Samo, Ferruzzano, Bruzzano Zeffirio,

Staiti, Brancaleone, Platì, Careri, Benestare, Bovalino,

San Luca, Casignana, Bianco, Caraffa del Bianco, San-

t’Agata del Bianco, Africo, Siderno, Agnana Calabra,

Gerace, Canolo, Locri, Portigliola, Sant’Ilario dello

Ionio, Ardore, Ciminà, Antonimina, Bivongi, Stilo, Mo-

nasterace, Camini, Riace, Stignano, Placanica, Paz-

zano, Caulonia, Roccella Ionica, Marina di Gioiosa

Ionica, Gioiosa Ionica, Martone, San Giovanni di Ge-

race, Grotteria, Mammola.

4. 15 Maggio 2015 - Un Laboratorio per la Locride

(Vedi Fig. 9), presso la Piazza Tre Chiese a Gerace,

che ha concluso la prima fase del percorso di ascolto

e di condivisione con cittadini, associazioni, imprese. 

5. 13 Luglio 2015 - Le Aree interne protagoniste

della Città metropolitana (Vedi Fig. 10), presso il Pa-

lazzo Municipale di Pazzano, ha riaperto il percorso

dei Laboratori Metropolitani. Esso è stato dedicato al

tema del rapporto tra Aree Interne e Città metropo-

litana. 

Fig. 6 – Un Laboratorio per l’area della Piana 

Fig. 7 – Un Laboratorio per l’Area dello Stretto

Fig. 8 – Un Laboratorio per l’Area Grecanica

Fig. 9 – Un Laboratorio per la Locride

Fig. 10 – Le Aree interne protagoniste della Città metropolitana

LaborEst n.12/2016
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Oltre agli aspetti strettamente informativi, il processo
partecipativo che il Comitato ha attuato è stato focaliz-
zato principalmente su sei questioni, ritenute  fondamen-
tali per la redazione dello Statuto:

1. i valori fondativi;
2. l’articolazione territoriale della Città metropoli-
tana in aree omogenee;
3. le funzioni amministrative attribuibili a tali aree;
4. i rapporti con i territori esterni alla Città metro-
politana di Reggio Calabria;
5. la disciplina delle forme di Partecipazione;
6. il modello elettorale.

Come base di partenza del confronto è stata assunta
l’ipotesi di articolazione territoriale illustrata nel numero
9/2014 della rivista LaborEst, “Città metropolitane, aree
interne: la competitività territoriale nelle Regioni in ritardo
di sviluppo” (6). Tale articolazione prevede l’istituzione di
3 Distretti Metropolitani (Tirrenico, Ionico, dello Stretto)
e 14 Circondari Territoriali (o Municipi), nei quali saranno
organizzate le attività di animazione territoriale (7).  Dai
vari Laboratori, infatti, è emerso  il sistema dei valori, i
punti di vista e le aspettative che i cittadini, le imprese e
le associazioni ripongono nella Città metropolitana. Inol-
tre, nell’ambito dell’attività di ricerca, è stato elaborato
un questionario, “Principi condivisi per costruire insieme
lo Statuto della città metropolitana di Reggio Calabria”
(Vedi Fig. 11), con domande di carattere qualitativo e
quantitativo, che ha avuto il compito di misurare il “grado
di percezione del nuovo ente territoriale”. 

Esso si potrebbe rivelare uno strumento estremamente
utile a favorire e a promuovere lo sviluppo locale e nazio-
nale, e per la Città metropolitana di Reggio Calabria può
essere il primo passo per agevolare e stimolare lo scam-
bio di best practices tra le aree metropolitane, per favo-
rire lo sviluppo di esperienze di Partecipazione e di
democrazia locale basate sul principio di accountability,

e cioè la rendicontazione periodica sullo “stato della città”
da parte dei suoi amministratori, che verranno così giu-
dicati dai cittadini per i risultati della loro azione di go-
verno. Dai momenti di confronto, sono affiorati, in linea
generale, gli stessi elementi che sono emersi dall’analisi
dei questionari compilati.

5. Conclusioni

Nei processi di costituzione delle Città metropolitane le
amministrazioni dovrebbero essere alla ricerca di nuove
prospettive e nuovi strumenti, strutturati e non, per af-
frontare e gestire i percorsi decisionali partecipativi,
ossia le scelte che vengono fatte coinvolgendo associa-
zioni, soggetti privati, comuni cittadini. Non è possibile af-
frontare la complessità dei problemi della nostra Città
metropolitana senza un’attiva Partecipazione della comu-
nità, cioè, senza una cooperazione tra il settore privato e
il settore sociale [8]. La capacità, da parte dei governi lo-
cali e dei vari soggetti coinvolti, di costruire l’identità me-
tropolitana e di promuovere una visione condivisa e
partecipata del futuro del territorio, deve  essere il car-
dine del loro lavoro. Quindi, occorre costruire una par-
tnership a tre: istituzioni pubbliche, cittadini e parti sociali
per affrontare le grandi problematiche del nuovo ente
amministrativo. Infatti, l’elaborazione delle risposte otte-
nute dai questionari, oltre che dai momenti di confronto
nei Laboratori Metropolitani, ha  avvalorato una totale  sfi-
ducia nel possibile confronto tra amministratori e citta-
dini, o meglio una sfiducia nell’ascolto. Per ovviare a
questo malessere, occorre attuare una nuova strategia,
sicuramente complessa, ma che, se  bene effettuata, può
produrre effetti molto rilevanti e di gran lunga maggiori
di quelli che può produrre una sola istituzione pubblica,
che si sposta dal controllo al dialogo, al coordinamento,
alla promozione, all’incentivazione dell’attività di molti sog-
getti. La rilevanza strategica che si attribuisce al tema
città nell’ambito delle politiche di sviluppo e di coesione
(9), non  può fare a meno dei Processi Partecipativi, di in-
formazione e di animazione sociale, che dovrebbero di-
ventare un “modus operandi” permanente delle istituzioni
metropolitane, e pertanto i partners  ritengono anche
che dovrebbero essere previsti e disciplinati dallo Statuto
metropolitano [10]. E il Processo Valutativo, non più im-
plicito né sottinteso, diventa uno strumento di supporto
del processo decisionale, con  il compito di facilitare l’as-
sunzione di decisioni, capace di garantire la trasparenza
delle scelte ed un adeguato livello di informazione. È per
questo che la Valutazione acquista un significato che va
al di là della semplice verifica, configurandosi come mo-
mento indispensabile per la creazione del consenso e
come strumento di validazione e di supporto alle decisioni
in ogni passo del processo di costruzione della futura
Città metropolitana di Reggio Calabria. 

Fig. 11 – Copertina del Format del Questionario
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Abstract
The continuing economic crisis and a slow recovery in the construction sector, is becoming an increasingly important theme of the
squandering of financial resources invested for the construction of public works. In recent years it has taken cognizance of this critical
and unsustainable financial heaviness that causes considerable economic and social repercussions. In addition to the corruption that
requires repressive interventions, there are methodological shortcomings of estimated economic, found both in the sector regulations,
and in university courses. The work in this area, shows that one of the main problems arises from the programming phase of the
works, when the erroneous assessment of the investment costs is reflected up to the realization of the same work. This paper is a
summary of how scientific research into economic estimate, may provide tools and identify shared and effective methodologies for
the control of expenditure in the public works sector since their initial programming.
  
KEY WORDS: Synthetic Estimate Public Private Partnership, Feasibility Study, Economic-Financial Evaluation.

1. Introduzione

L’anagrafe delle opere pubbliche incompiute degli ultimi

due anni, elaborato dal Ministero delle Infrastrutture e

dei Trasporti [1], evidenzia come queste siano ben 692,

con un peso finanziario sul bilancio pubblico di circa 3,5

miliardi di euro; si stima che il loro completamento pe-

serà quasi 1,3 miliardi di euro. I dati del 2015 mostrano

una lieve flessione a livello nazionale, con 649 opere in-

compiute per un importo pari a € 2,9 miliardi di euro. 
La ripartizione regionale invece, vede la Calabria come

la Regione con maggiori criticità, con 93 opere incom-

piute, segue poi la Puglia con 81, la Sardegna con 67

opere non completate per citare solo le prime tre; le re-

gioni più virtuose sono Trentino Alto Adige (0 opere in-

compiute) e Valle d'Aosta (1). La principale causa, circa

per il 50% del totale delle opere, è da addebitare a un’in-

sufficienza di fondi legata a un’incertezza delle stime e

degli aspetti economici finanziari in generale, il 31% del

totale per interruzioni dovute a cause tecniche, il 28% è

causa del fallimento dell'impresa esecutrice. Il Rapporto

2014 “I tempi di attuazione e di spesa delle opere pub-

bliche” [2] evidenzia come, tra i fattori che influenzano i

tempi di attuazione delle opere, vi siano la mancanza di

*L’articolo riflette l'opinione e l’impegno congiunto dei suoi autori che hanno tutti contribuito alla sua stesura. Tuttavia Alessandro Rugolo ha

scritto il paragrafo: “Analisi del settore” e Raffaele Scrivo: “Aspetti metodologici”. I paragrafi “Introduzione” e “Conclusioni” sono stati scritti in

maniera congiunta. 
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un’adeguata progettazione, la disponibilità di finanzia-

menti, i ritardi nel rilascio delle autorizzazioni, l’inadegua-

tezza dell’ente attuatore e i contenziosi nelle fasi di

aggiudicazione ed esecuzione dei lavori.

2. Gli aspetti estimativi 

In merito a quanto esposto, in questo contributo si vuole

porre l’attenzione sugli aspetti estimativi nelle fasi di pro-

grammazione e progettazione preliminare. In tali fasi si

stabilisce l’accantonamento delle risorse finanziarie per

la realizzazione delle opere pubbliche, pertanto, l’attendi-

bilità e approfondimento dei procedimenti di stima as-

sume un ruolo fondamentale. 

Il processo di stima in fase ex ante assume, quindi, un’im-

portanza notevole, soprattutto nei processi di Partena-

riato Pubblico Privato, di seguito PPP [4, 5], dove i costi

di costruzione, aliquota consistente dell’investimento fi-

nanziario, sono stimati ex ante attraverso procedimenti

sintetico-parametrici in virtù del livello di definizione pro-

gettuale preliminare.  In questa fase sono definiti i sistemi

di convenienza tra i soggetti pubblici e privati e le tipologie

di partenariato, (project financing, concessione o leasing,

ecc.). Tra queste ricordiamo che il project financing [6],

(procedura con la quale molte amministrazioni tentano

di risolvere le ristrettezze economiche per le realizza-

zione di OOPP) ha ragione di esistere solo quando il pro-

motore privato è ristorato del suo investimento

attraverso la fase di gestione della quale si è verificata la

sostenibilità finanziaria [7]; pertanto, è evidente quanto

sia fondamentale l’attendibilità delle stime, e allo stesso

tempo quali possano essere le difficoltà nel quantificare

verosimilmente l’importo delle opere a un tale livello di

progettazione [8].

3. Gli aspetti normativi

Dal punto di vista normativo, l’art. 22 del D.p.R

207/2010, tutt’ora in vigore a seguito del d.lgs del 18

aprile 2016, n. 50 indica che la stima sommaria di

un’opera pubblica nella progettazione preliminare va re-

datta “applicando alle quantità caratteristiche i costi

standardizzati elaborati dall’Osservatorio Prezzi o in as-

senza di questi, applicando parametri desunti da inter-

venti similari realizzati, ovvero redigendo un computo

metrico estimativo di massima”. La determinazione dei

costi standardizzati rientra tra le competenze dell’Osser-

vatorio che “…determina annualmente costi standardiz-

zati per tipo di lavoro in relazione a specifiche aree

territoriali, facendone oggetto di una specifica pubblica-

zione sulla Gazzetta Ufficiale...” . Tali costi sono da inten-

dersi come costi di costruzione di riferimento per le

opere pubbliche.

La norma, pertanto, permette di utiliz-

zare diversi approcci, lasciando margini

di arbitrarietà rispetto al metodo da usare. Tra questi vi

è anche l’uso di un computo metrico estimativo, opera-

zione che presenta diverse criticità anche in termini di

correttezza metodologica, poiché solo un livello proget-

tuale esecutivo consente di elaborare tale elaborato, cioè

quando vi è conoscenza delle tipologie costruttive, delle

relative quantità, ecc. L’uso di tale metodo può determi-

nare scostamenti notevoli tra il valore di costo stimato e

quello reale.

Un altro approccio usato è quello di fare riferimento a

parametri desunti da progetti analoghi già messi in

opera e completati in tempi recenti.  In questi casi le cri-

ticità possono essere:

il periodo di realizzazione dei comparabile non ade-•

guato all’opera oggetto della stima;

la difficoltà nel reperire dati recenti;•

i riferimenti usati potrebbero riguardare parametri•

di costo riferiti ad alcune categorie di opere e che

rappresenterebbero solo un’aliquota dell’investi-

mento complessivo. 

L’applicazione dei costi standardizzati elaborati dall’Os-

servatorio dei Contratti Pubblici, applicati al parametro

descrittore del progetto da stimare (m2 o m3, alunno,

posto auto, ecc.), permetterebbe in fase di programma-

zione o progettazione preliminare, di stimare il costo d’in-

vestimento in modo più celere e verosimile.

L’Osservatorio possiede i dati riguardanti gli interventi

realizzati sul territorio nazionale, obbligatoriamente tra-

smessi dalle stazioni appaltanti. 

Le rilevazioni, dalle sezioni regionali sono trasmesse a

quella centrale ed elaborati per determinare i parametri

di costo standardizzati. Metodologicamente i costi stan-

dard sono determinati attraverso l’elaborazione di dati

storici provenienti dai computi metrici estimativi posti a

base di gara e suddivisi per il parametro descrittore più

rappresentativo del progetto, come superficie utile o il

volume [9]. L’uso di un parametro rispetto ad un altro di-

pende da come i valori di costo incidono sulle quantità

delle rispettive lavorazioni in base alla tipologia di opera.

Per particolari tipologie d’intervento, ci si riferisce a ele-

menti di dimensionamento tipici, come il numero di allievi

o le aule per le scuole o università, il numero di spettatori

per teatri auditori o cinema, il posto auto per i parcheggi,

i posti letto per gli ospedali, lo sviluppo per le strade o reti

fognarie. Il costo parametrico prescelto, riferito alla tipo-

logia di opera comune a quella in progetto, è moltiplicato

per la consistenza dell’opera da stimare. 

Il valore determinato, rappresenta quindi il costo di co-

struzione dell’opera.

1 art 7. comma 4, lett. b, Decreto legislativo 12 aprile 2006, n. 163 - Codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e forniture.
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Formalizzando quindi il processo, il costo di costruzione

preliminare (CCp) dell’opera assumerebbe la forma:

CCp = Csi * Qdf (1)

Dove: 

Csi: rappresenta il costo standardizzato di costruzione;

Qdf: rappresenta le quantità riferite agli aspetti fisico di-

mensionali come volumi, superfici, lunghezze di tratto

stradale, ecc. o riferite agli aspetti di fruizione come spet-

tatori, studenti, posti auto, ecc.

Il costo di costruzione rappresenta solo un’aliquota del

costo di produzione dell’opera, inteso come la sommato-

ria di tutti i fattori necessari alla produzione. Sofferman-

doci in questo contributo solo ai suoi aspetti generali, la

funzione del costo di produzione formalizzata da Stan-

ghellini [10] assume la forma:

CP = Ca + Ci + CC + St + (Ou + Cc) + I + Sc + Up (2)

Dove:

Ca: costo dell’area;

Ci: costi di adeguamento del terreno; 

CC: costo di costruzione;

St: spese tecniche e spese generali;

Oneri concessori suddivisi loro volta in:

Ou: oneri di urbanizzazione;

Cc: contributo sul costo di costruzione; 

I: interessi sul capitale finanziario;

Sc: spese di commercializzazione;

Up: utile dell’imprenditore promotore.

Ovviamente il costo di produzione assume declinazioni

differenti, in funzione del ruolo dei soggetti che vi parte-

cipano e dell’ambito nel quale si opera, pubblico o privato.

La realizzazione di un’opera pubblica, ad esempio, non

comporta oneri concessori quando sarà realizzata da

enti istituzionalmente competenti; il costo di adegua-

mento, salvo casi particolari, rientra all’interno del costo

di costruzione. 

Gli interessi, le spese di commercializzazione e l’utile del

promotore sono da valutare nei casi di forme di partena-

riato pubblico privato. Inoltre, vi sono da tenere in consi-

derazione gli imprevisti, che come tali, non sono

quantificabili se non nelle loro massime percentuali pre-

viste dalla normativa. 

In riferimento a quanto detto, è facilmente deducibile

come la determinazione del costo di costruzione in fase

preliminare per un’opera pubblica, sia comunque una

sottostima del costo complessivo dell’intervento. 

4. Criticità e incertezze nei procedimenti di stima

Pertanto, i costi standardizzati elaborati dall’Osservatorio

Prezzi, dovrebbero essere strumenti utili nelle procedure

di stima preliminare, poiché consentirebbero una valuta-

zione sulla convenienza o meno a investire utilizzando pa-

rametri oggettivi; inoltre, dovrebbero contribuire a un

controllo nelle procedure di aggiudicazione sulla con-

gruità delle offerte2. 

I costi standardizzati, come già accennato, provengono

dall’elaborazione di costi storici di costruzione d’interventi

già realizzati. I valori presenti nella banca dati, rappresen-

terebbero gli interventi con scostamenti minimi sia degli

importi a base d’asta, che delle incidenze delle singole

categorie d’opere e riferendosi a condizioni ordinarie d’in-

tervento. In linea generale, il modello utilizzato dall’Osser-

vatorio è basato sull'incidenza percentuale delle principali

componenti caratterizzanti l'opera sul costo totale di rea-

lizzazione della stessa (strutture in c.a., opere murarie,

impianti elettrici, impianti termici, ecc.)3. 

Il costo di costruzione4, come già accennato, rappre-

senta comunque solo un aliquota del costo di produzione,

che nell’ottica del soggetto pubblico è rappresentato dal

quadro economico di progetto5. Volendo formalizzare i

suoi contenuti, in fase preliminare il costo di produzione

può assumere la seguente forma:

CP = CCa+Cpe+Ri+Al+Im+Ca+Ap+St1+St2+Sc+Sa+Co+IVA                 

(3)

Dove:

Cc: costo di costruzione, comprensivo di oneri per la si-

curezza; 

Cpe: lavori in economia, previsti in progetto ed esclusi

dall’appalto;

Ri: rilievi, accertamenti e indagini;

Al: allacciamenti ai pubblici servizi;

Im: imprevisti;

Ca: acquisizione aree o immobili e pertinenti indennizzi;

Ap: accantonamenti;

St1: spese tecniche;

St2: spese per attività tecnico amministrative connesse

alla progettazione, di supporto al responsabile del proce-

dimento, e di verifica e validazione;

Sc: spese per commissioni giudicatrici;

Sa: spese per pubblicità e, ove previsto, per opere artistiche;

1Ciò accade quando non viene applicato il criterio dell'esclusione automatica ai sensi del comma 9 art. 122 D.lgs 163/2006.
2Il modello è analogo e riprende quello del Ministero dei lavori pubblici emanato con D.M. 11 dicembre 1978 ai fini della individuazione dell'in-

cidenza percentuale delle componenti che caratterizzano ciascuna lavorazione (incidenza dei materiali, dei macchinari, della manodopera,

ecc.).
4Il costo di costruzione è la sommatoria tra il costo tecnico di costruzione (Ctk), le spese generali e di cantiere (Sg) e l’utile d’impresa (Uc). For-

malmente la sua funzione può essere espressa: Cc= Ctk + Sg + Uc
5 art. 16 del D.pr. 207/2010.
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Co: spese per accertamenti di laboratorio e verifiche tec-

niche previste dal capitolato speciale d’appalto, collaudo

tecnico amministrativo, collaudo statico ed altri eventuali

collaudi specialistici;

I.V.A. ed eventuali altre imposte e contributi dovuti per

legge.

Ovviamente alcune aliquote di costo possono risentire

delle specificità del contesto e delle caratteristiche del

progetto. Il costo parametrico usato per la stima prelimi-

nare di un costo di costruzione dovrebbe, quindi, essere

legato alla specificità dell’intervento. Il costo può essere

influenzato da fattori esogeni ed endogeni, che dovreb-

bero essere rappresentati da coefficienti correttivi o fat-

tori da elaborare con rilevazione eseguite sul territorio

specifico dell’intervento in oggetto [10]. 

Sarebbe opportuno, quindi, che i fattori correttivi endo-

geni ad esempio, tenessero conto delle variabili costrut-

tive, della tipologia edilizia, mente i fattori esogeni

facessero riferimento a variabili ambientali imposte dal

contesto territoriale, come ad esempio la localizzazione

geografica, l’accessibilità del sito, la sismicità, le geologia

e morfologia, solo per fare alcuni esempi. In questo modo,

il costo di costruzione parametrico, sarebbe contestua-

lizzato e caratterizzato rispetto alle specificità del pro-

getto da stimare. 

Analogamente, anche per le voci che concorrono al costo

di produzione sarebbe necessario legarle alle specificità

del contesto, in virtù del fatto che alcuni fattori possono

influenzare il valore finale, come ad esempio i costi di ac-

quisizione delle aree per la costruzione delle reti infra-

strutturali. 

Pertanto, già in fase ex ante, il procedimento di stima do-

vrebbe tenere conto di tali variabili, in modo da ridurre gli

scostamenti tra il costo stimato e quello finale. Tali varia-

bili possono essere espresse attraverso dei fattori cor-

rettivi che, attraverso rilevazioni sul territorio, tengano

conto delle caratteristiche territoriali riferite al progetto

da stimare. Formalizzando tale concetto, è possibile

esprimere la formula del costo di costruzione in fase pre-

liminare come segue

CCp = Csi*Qdf*fn                          (4) 

Dove :

Csi: rappresenterebbe il costo standardizzato di costru-

zione;

Qdf: le quantità riferite agli aspetti fisico dimensionali

come volumi, superfici, lunghezze di tratto stradale, ecc.

o riferite agli aspetti di fruizione come spettatori, studenti,

posti auto, ecc.;

fn: rappresentano i fattori correttivi, esogeni ed endogeni;

Il costo di produzione, stimato in via preliminare, sarà poi

dato dalla somma della (4) e della (3), anch’esse stimate

e riferite agli aspetti specifici della produzione dell’opera

da realizzare.

Cpp = Ccp+ Σfp (5)

5. Conclusioni 

Quanto esposto nasce dall’esigenza di avere riferimenti

oggettivi e una metodologia chiara e condivisa per i pro-

cedimenti di stima in fase ex ante. Ciò consentirebbe di

identificare il più probabile valore di costo dell’opera da

realizzare, rendendo l’intero processo di finanziamento

delle opere pubbliche più efficiente. 

Anche se è evidente quali possano essere le difficoltà, è

bene ricordare di come il procedimento di stima debba

essere coerente con le varie fasi della progettazione. In

ambito pubblico il procedimento costituisce fondamental-

mente la pre-fattibilità economica degli investimenti, che

dovrebbe essere coerente con il piano programmatico

degli interventi sul 

territorio [11]. 

Tuttavia, i costi standardizzati dell’Osservatorio Prezzi,

che è attore unico e privilegiato, risultano scarsi, limitati

a poche tipologie di opere e non sempre disponibili, quindi

poco adatti alle necessità del settore. 

L’eventuale uso di coefficienti correttivi è demandato al-

l’estimatore. Pertanto, in assenza di dati oggettivi, la

stima è effettuata usando parametri desunti da interventi

simili già realizzati, o redigendo un computo metrico esti-

mativo di massima con le criticità che ne conseguono.

In virtù di questo, sarebbe auspicabile che ogni Regione

avesse un Centro per il controllo dei costi delle Opere

Pubbliche che, riferito al mercato regionale, svolgesse at-

tività di ricerca in merito alla definizione di strumenti e

metodologie condivise per la stima parametrica dei costi

di investimento sul territorio regionale. 

Ciò favorirebbe la sostenibilità e fattibilità degli interventi

d’interesse pubblico con l’obiettivo generale di:

rendere più efficiente e efficace l’uso delle risorse fi-•

nanziarie per i processi di trasformazione sul territo-

rio;

e come obiettivi specifici:

di creare metodologie innovative per un controllo dei•

processo edilizio sul territorio attraverso una conti-

nua attività di ricerca in ambito estimativo;

sviluppare modelli applicativi innovativi per la verifica•

della sostenibilità economico-finanziaria negli Studi di

fattibilità e Pre-fattibilità per gli investimenti immobi-

liari.

LaborEst n.12/2016
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Abstract
The implementation process of the Syracuse’s Master Plan is characterized by the widespread use of “urban negotiation”. The Muni-
cipality has drawn up a protocol aimed at obtaining areas for facilities and public infrastructures in different areas basing on the rule
of the transfer of a portion of land in return for the building permission for the remaining part. Since these areas are variously cha-
racterized, the negotiation process may not be fair to Municipality or convenient to land owners. Basing on an equalization pattern,
this study provides, for each area, the indexes of fairness and convenience, and, more specifically, the difference between the market
value of the areas achieved and the value of the permits issued. And based on the possibility to transfer the development rights, some
different scenarios are prefigured about the possibility of acquiring additional areas for social housing and/or achieving funds for su-
stainable buildings.
  
KEY WORDS: Equalization, Transformation Value, Land Use Policy, Social Housing. 

1. Introduzione: il PRG di Siracusa

Il Piano Regolatore Generale di Siracusa, approvato nel

2007 [1], costituisce un framework unitario di regole

ispirate da principi generalmente condivisi, come il con-

trollo dello sprawl urbano, l’incremento della componente

immateriale del valore creato, l’adattamento infrastrut-

turale e il potenziamento della mobilità, la riorganizza-

zione del water front, la riqualificazione ambientale e

urbana dei contesti urbani storici, Ortigia e la Borgata

Santa Lucia, il potenziamento delle aree per attività pro-

duttive, la individuazione di progetti-pilota, la riqualifica-

zione urbana e paesaggistica della linea ferroviaria e la

definizione di un piano di servizi volto ad arricchire la com-

plessità funzionale delle aree a prevalente destinazione

residenziale [2].

Lo strumento urbanistico integra, all’interno del tradizio-

nale schema pianificatorio, la prospettiva di realizzare un

processo di riqualificazione per stages indipendenti, in

accordo con i criteri della pianificazione per progetti con-

trollati da criteri di opportunità, a mezzo di processi ne-

goziali individuati come garanzia di  maggiore efficienza,

efficacia ed equità. In particolare, sono stati previsti pro-

cessi perequativi finalizzati al riordinamento dei tessuti

urbani sfrangiati e al completamento delle aree intersti-

ziali, individuate quali bersaglio per l’acquisizione delle

aree a standard destinate a colmare l’annoso e struttu-

rale gap di attrezzature (1.823.150 mq) [2]. 

L’implementazione del programma perequativo prevede

la delimitazione di 208 comparti, alcuni dei quali divisi in

sub-comparti, per un totale di 311 unità territoriali omo-

genee, caratterizzate da obiettivi condivisi e dalla prospet-

tiva di risolvere o superare la tradizionale opposizione tra

chi perde e chi vince. Questo contributo intende avviare

una prima verifica del processo equitativo previsto dal

PRG, attraverso l’implementazione di un modello pere-

quativo-compensativo riferito a un campione di 150 unità

urbane (tra comparti e sub-comparti), con alcuni spunti

relativi alla possibilità di trasformare il surplus prodotto

dall’attivazione di ulteriori risorse immobiliari in capitale

fisso sociale nel settore del social housing quale specifica

connotazione del più generale proposito di sostenibilità

*Il contributo nella sua interezza è frutto del lavoro congiunto degli autori. 



Tab.1 – Fabbisogni di abitazioni secondo tre differenti proiezioni demografiche (elaborazione da PRG di Siracusa)

Tab.2 – Articolazione dei fabbisogni abitativi per tipologia edilizia (Ib.)

Tab.3 – Articolazione delle destinazioni d’uso (Ib.)

Il PRG prevede due differenti regimi, delle aree tessuto e

delle aree trasformazione; in queste ultime si applicano

le modalità tipiche dei processi perequativi che, all’interno

dello stesso ambito negoziale, il comparto appunto, si im-

pegnano: in senso operativo, ad attenuare le difficoltà do-

vute alla parcellizzazione fondiaria e al sotteso

meccanismo espropriativo volto all’acquisizione delle aree

a standard; dal punto di vista comunicativo, o della forma-

zione del consenso, a neutralizzare gli effetti della rendita

di posizione; dal punto di vista progettuale, a realizzare la

massima coerenza del disegno urbano; dal punto di vista

gestionale, ad evitare che la realizzazione delle destina-

zioni a reddito preceda quella delle attrezzature, che il

processo venga ad attuarsi solo nelle aree più attraenti

dal punto di vista immobiliare e, cosa ben più preoccu-

pante, che per sostenere il decollo delle altre aree mar-

ginali si debbano ulteriormente ritoccare destinazioni

d’uso e indici.  Il processo di attuazione del PRG è quindi 

[3]. L’ipotesi si avvantaggia della coerenza generale del

processo immaginato dal PRG, sulla cui base è possibile

auspicare una riduzione del costo del capitale privato a

causa dell’attenuazione del rischio commerciale, urbani-

stico e politico che caratterizza in generale gli investi-

menti immobiliari. Questa coerenza fa leva su due

circostanze: la prima è il vantaggio dovuto all’ampiezza

dell’area d’implementazione del processo, e dalla etero-

geneità delle destinazioni d’uso; la seconda dipende dalla

possibilità di coordinare, attraverso il calcolo dell’equili-

brio economico degli investimenti immobiliari previsti, il

trasferimento di risorse tra comparti, che può realizzarsi

differenziando il prelievo fiscale locale in ragione della pro-

fittabilità specifica connessa all’assortimento delle desti-

nazioni private e pubbliche di ciascuna unità urbana. 

Lo strumento proposto si basa su un modello di analisi

costi-ricavi innestato nella struttura concettuale e ope-

rativa del Valore di Trasformazione, finalizzata  al calcolo

degli oneri concessori straordinari da corrispondere a

fronte delle concessioni edilizie delle destinazioni d’uso a

reddito, e pari al surplus generato al di sopra dei costi di

produzione, del valore dei suoli nello stato attuale, e del

valore delle anticipazioni.

2. Materiali. Un approccio interscalare

Le esigenze abitative e di standard urbanistici della po-

polazione residente che informano le previsioni di PRG si

basano su proiezioni demografiche elaborate con riferi-

mento a tre scenari differenti, a partire da una situazione

in linea con i trend nazionali: il saldo migratorio negativo

(1500 iscritti in anagrafe contro 2000 cancellati negli

scorsi anni ‘90) dovuto a migliori condizioni locative nella

cintura siracusane, supera quello naturale positivo

(1100-1200 nati contro 900-950 morti) di origine

extra-comunitaria; la composizione delle famiglie, che re-

gistra un aumento in numero (+1600) e una contrazione

della media dei componenti medi (da 2,76 a 2,66). Gli

scenari demografici e i conseguenti fabbisogni abitativi

sono stati previsti considerando tre differenti periodi

(vedi Tab. 1), da cui è stata calcolata la domanda di abi-

tazioni in termini di aree e volumi per ciascuna destina-

zione e tipologia (vedi Tab. 2). 

Da queste proiezioni è possibile calcolare i volumi com-

plessivi, la quota da destinare al social housing, l’area oc-

cupata rispetto alle altre destinazioni (vedi Tab. 3). 
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affidato alla coerenza economico-progettuale interna al

comparto e – anche se non contemplato dallo stru-

mento, ma proposto e auspicato in questa ricerca quale

estensione del modello perequativo attuale nella logica

dell’approccio interscalare – alla coerenza esterna o glo-

bale inerente la possibilità che si realizzino travasi di ri-

sorse tra comparti, in ragione dei differenti vantaggi

immobiliari dovuti alla eterogeneità delle funzioni urbani-

stiche da essi svolte. L’approccio interscalare consolida

informazioni di dettaglio in nuclei via via più aggregati, col-

legando le condizioni di equilibrio al processo perequativo

globale. Il profilo negoziale di ciascun comparto è definito

dalla scheda norma (vedi Fig. 1) che indica i contenuti dei

diritti edificatori concessi sull’area mantenuta dai pro-

prietari (Superficie Lorda Ammissibile – SLA), a fronte

dell’area ceduta al Comune per la realizzazione delle at-

trezzature:

I dati  e le previsioni di piano contenute nelle schede•

norma di un campione di 150 unità urbane tra com-

parti e sub-comparti (vedi Fig. 2) sono stati inseriti in

un primo database descrittivo costituito da 20 re-

cord  (le destinazioni d’uso previste) per ciascuno dei

comparti del campione per un totale di 3000 righe,

e da 32 campi contenenti tutte le quantità di pro-

getto, alcuni dati qualitativi rappresentati attraverso

una codifica standardizzata (ad es. categoria di inter-

vento), gli elementi economici parametrici (costi e

prezzi, oneri concessori ordinari, imposte, spese tec-

niche), indicazioni relative alla tipologia del soggetto

promotore (pubblico/privato), la natura economica

dell’opera (quota a reddito).

Da questo database generale ne è stato estratto un•

secondo, formato da 150 record (uno per com-

parto) e 75 campi distinti tra quelli che sintetizzano

le quantità e le destinazioni d’uso previste in ciascun

comparto (vedi Tab. 4), e quelli dedicati al calcolo

dell’equilibrio economico degli investimenti sottesi

dalle diverse previsioni di piano (vedi Tab. 5).

Fig.1 – Esempio di Scheda norma (PRG di Siracusa) Fig.2 – Campione dei comparti: dimensione (elaborazione)

Tab.4 - Stralcio del Database secondario: Sx: dati quantitativi e qualitativi; Dx elaborazioni valutative (elaborazione)
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Il modello genera tutti i tematismi necessari alla rappre-

sentazione della distribuzione di funzioni e valori nell’area

studiata (vedi esemplificativamente Figg. 3 e 4).

3. Principi e metodo: il modello perequativo 

Il modello valutativo proposto intende verificare l’efficacia

– convenienza per i proprietari ed equità per la collettività

– del processo perequativo previsto per ciascun com-

parto. A tal fine è stata implementata una specifica ap-

plicazione del valore di trasformazione [4] a partire dalla

formulazione fondamentale (1), nella quale sono esplici-

tati gli oneri concessori straordinari intesi come com-

penso per le concessioni edificatorie, facoltà esclusiva del

soggetto fornitore di contesto di modificare l’assetto giu-

ridico-economico delle aree oggetto di questo particolare

scambio urbanistico; gli oneri concessori straordinari cat-

turano l’intero surplus generato dall’investimento al di

sopra del valore delle aree nello stato attuale, del costo

di trasformazione e del profitto normale dell’imprendi-

tore:

vt = vf - k - f*- π                                     (1)

il profitto normale (2) può essere definito come quota (il

saggio di profitto) del totale delle anticipazioni che inclu-

dono il valore delle aree, il costo totale di trasformazione

e gli oneri concessori straordinari:  

= r(vt + c + f*)                                 (2)

si ricorda che il profitto costituisce tanto un vincolo,

quanto un tetto massimo alla remunerazione del capitale

immesso, in quanto il surplus suddetto, generato dalla

scelta di politica territoriale e supportato dalla responsa-

bilità del soggetto pubblico, deve tornare alla collettività

nelle forme previste (monetaria o reale); assumendo il

saggio di profitto (3) come somma del costo del capitale

proprio e di debito (wacc) e della componente del rischio,

dell’organizzazione e del differimento, e ipotizzata la du-

rata del periodo di debito per ciascuno dei processi di tra-

sformazione previsti in ciascun comparto:

r = [(w+r' )(1+w+r' )n-1]/(w+r')                  (3)

gli oneri concessori straordinari (4) possono facilmente

calcolarsi:

f*={vf - [(vt+k)(1+r)]}/(1+r)                        (4)

il valore di mercato atteso e i costi di trasformazione (5)

possono, inoltre, essere espressi come funzione delle

quantità rilevanti ai fini economici e progettuali, cioè dei

prezzi e costi medi ponderati, delle superfici fondiarie e

degli indici di edificabilità fondiari:

vf= [(s·i)/h ̅ ]p ;̅       k= [(s·i)/h ̅ ]k ̅ (5)

inoltre, come richiesto nel processo perequativo, se

l’area da cedere al Comune è data, l’indice di cubatura di

equilibrio (6) è:

i=[vt h ̅(1+r)]/s[p ̅- k ̅(1+r)]                             (6)

mentre, se l’indice fondiario è dato, l’area (7) da cedere

al comune è:

a=[vt s(1+r)]/{vt s(1+r)+vf (s·i)/h -̅ [k(s·i)/h ̅ ](1+r)}  (7)

infine (8), è anche possibile ritagliare all’interno dei com-

parti in cui si realizza un surplus adeguato, aree da desti-

nare specificamente ad interventi di riequilibrio edilizio

(social housing), al fine di attenuare i movimenti migratori

verso la cintura esterna (vedi paragrafo 1):

Fig.3 – Campione dei comparti: destinazione d’uso prevalente 

(elaborazione)

Fig.4 – Campione dei comparti: rapporto area trasferite/Superficie

Lorda Ammissibile (elaborazione)
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f*={[(s·i)/h ̅]p ̅ - {vt+[(s·i)/h ̅ ] k ̅ }(1+r)}

f*>0  →  i*≤ i (8)

dove:

vt è il valore di mercato attuale delle aree incluse nei comparti;

vf è il valore di mercato finale degli immobili trasformati;

k è il costo di trasformazione comprensivo degli oneri

concessori ordinari;

r è il saggio di profitto globale riferito al periodo di espo-

sizione finanziaria e/o anticipazione e/o di durata del

processo di trasformazione;

w è il costo medio ponderato del capitale;

r' è il saggio di profitto annuale per il rischio dell’impren-

ditore (costo del capitale umano);

f* sono gli oneri concessori straordinari;

n è il periodo di esposizione finanziaria e/o anticipazione

e/o di durata del processo di trasformazione (in anni);

i è l’indice di cubatura;

i* è l’indice di cubatura destinata ad interventi di social

housing;

h ̅ è l’altezza media ponderata degli edifici previsti nel

comparto;

s è l’area su cui è possibile realizzare i manufatti oggetto

di concessione;

p ̅ è il prezzo di mercato medio ponderato degli edifici

previsti nel comparto;

k ̅ è il costo di realizzazione medio ponderato degli edifici

previsti nel comparto;

a è la percentuale dell’area che deve essere ceduta al

Comune in cambio delle concessioni edilizie.

Fondamentalmente, l’approccio proposto attua un ap-

proccio assiologico attraverso la “perequazione di valori”,

che intende integrare, e in certa misura superare, il mo-

dello proposto dal Comune che invece attua una pere-

quazione basata sullo scambio tra oggetti (suoli contro

concessioni edilizie), secondo un approccio tipicamente

oggettuale [5].bUn modello basato sulla perequazione di

valori, tratta gli oggetti urbani come valori e, di conse-

guenza, sostituibili in quanto tali e nella misura di questi

valori  resi   espliciti dalle valutazioni. Di conseguenza è

capace di catturare valori ulteriori rispetto a quelli mone-

tari, ambientali, paesaggistici, sociali [6,7] e, in ultimo,

consente ai decisori di implementare processi perequa-

tivi indipendentemente dalla parcellizzazione fondiaria e

dagli effetti della rendita di posizione. Il modello proposto,

costituisce inoltre una base per definire i termini di com-

pensazione delle ineguaglianze tra comparti, attraverso

travasi di risorse o modificazioni dei diritti edificatori

quanto a indici di cubatura [8] e dimensione della Super-

ficie Lorda Ammissibile.

4. Applicazione del modello perequativo 

L’indagine è stata effettuata sul campione analizzato, te-

nendo conto delle previsioni del PRG nell’ipotesi di un

certo mix di variabili economico-finanziarie “morfogeneti-

che” [9] relative al profilo rendimento/rischio degli inve-

stimenti immobiliari privati a fronte delle opere pubbliche

previste [10;11]; essa fornisce per ciascun comparto: un

indice di coerenza interna legato all’esistenza e dimen-

sione del surplus conseguibile rapportato all’entità dell’in-

vestimento privato: R1=f*/kpriv; un indice di coerenza

esterna, dato dal rapporto tra il surplus e il costo delle

opere pubbliche da realizzarsi nel comparto, indicato

anche come rapporto di autofinanziamento

R2=f*/kpubbl.

Tab.5 – Stralcio del database con il calcolo degli indici R1 e R2 per ciascun comparto (elaborazione)
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Coerentemente con l’approccio interscalare proposto,

l’insieme delle verifiche effettuate su ciascun comparto

consente una prima e complessiva valutazione dell’intero

processo in termini di frequenza (vedi Fig. 5) e di effet-

tuare alcune proiezioni circa la possibilità di ampliare la

quota dell’edilizia residenziale pubblica oltre quella previ-

sta.Nel complesso, l’equilibrio tra interesse privato e

obiettivi pubblici è stato perseguito nella maggior parte

dei casi. In 20 comparti, in prevalenza grandi aree, le

aspettative relative ai due indici sono largamente disat-

tese a causa del prevalere delle opere pubbliche (vedi

Figg. 6 e 7).

6. Discussione e conclusioni

La verifica economico-valutativa del processo perequativo

del PRG di Siracusa, condotta attraverso un’analisi costi-

ricavi basata sull’aspetto economico del valore di trasfor-

mazione, con un’applicazione a un campione di 150 delle

311 unità urbane individuate dallo strumento urbanistico,

ha sortito risultati complessivamente positivi quanto

all’’equilibrio generale di un approccio basato, in sostanza,

sullo scambio tra oggetti (suoli/concessioni edilizie)  piut-

tosto che tra valori. Dei due indici impiegati per definire

la coerenza interna ed esterna delle previsioni di PRG, il

primo mostra un disequilibrio a vantaggio del soggetto

privato in un terzo dei comparti, e il secondo una capacità

di autofinanziamento, variabile tra il 5% e l’80% nella

stessa proporzione. Il notevole deficit di attrezzature dà

luogo ad una situazione di generale svantaggio econo-

mico (vedi Tab. 6) quanto alla possibilità di finanziare

quote aggiuntive di edilizia residenziale pubblica. Di con-

seguenza, in coerenza con il modello proposto (equazione

8), selezionando solo i comparti con una capacità di au-

tofinanziamento superiore al 5%, in corrispondenza del

quale si ottiene un indice di autofinanziamento comples-

sivo pari a quasi il 30% (vedi Tab. 7), è possibile realizzare

condizioni ragionevoli per l’ampliamento dell’offerta di

ERP. Nel complesso, questo studio e il modello di valuta-

zione proposto, intendono contribuire, nella particolare

prospettiva del progressivo adattamento dello strumento

urbanistico alle variazioni congiunturali di costi di produ-

zione e valori di mercato, a istituire e adeguare i mecca-

nismi di prelievo fiscale e incentivazione volti al

complessivo riequilibrio del rapporto tra convenienza e

opportunità, in vista del potenziamento dei processi par-

tecipativi che il PRG, proprio come il ricorso a questa mo-

dalità attuativa ha inteso affermare.

Fig.6 –Indice R1 nei comparti campione analizzati

Fig.7 – Indice R2 nei comparti campione analizzati

Fig.5 –Analisi di frequenza degli indici R1 e R2
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1. Introduzione 

Da ormai molti decenni, i trasporti e la mobilità costitui-

scono una parte fondamentale per la nostra economia

e società, svolgendo allo stesso tempo un ruolo vitale sia

per il mercato interno che per la qualità di vita dei citta-

dini; tuttavia le città europee, nelle quali vivono il 70%

della popolazione dell’UE e viene generato più dell’80%

del PIL dell’Unione, nonostante siano collegate da uno dei

migliori sistemi di trasporto a livello mondiale (la rete

TEN-T), presentano all’interno di esse una mobilità sem-

pre più difficile e inefficiente. La mobilità urbana infatti si

basa tuttora in grandissima parte sull’uso di mezzi pub-

blici e privati ad alimentazione convenzionale, mentre il

passaggio verso metodologie di trasporto più sostenibili

avviene con grande lentezza. Molte città europee sof-

frono infatti di una congestione del traffico, con un costo

annuo stimato in 80 miliardi di euro [1].

Le aree urbane europee, oltre ad essere responsabili di

una quota decisamente rilevante (circa il 23%) di tutte

le emissioni di CO2 prodotte dal settore dei trasporti,

presentano anche un elevato numero di incidenti mortali:

sui 28.000 stimati nel 2012 circa il 40% avviene nei

centri urbani. [2] Un’indagine Eurobarometro del 2013

ha analizzato quindi la posizione dei cittadini in materia

di mobilità urbana. La stragrande maggioranza di questi

considera di primaria importanza i problemi di conge-

stione (vedi Fig.1), costi ed impatti sulla salute umana,

della mobilità e dei trasporti urbani [3].

Abstract
Nowadays, the need to develop and boost new forms of sustainable urban mobility to replace urban transport is a key iusse, addressed
by European Commission with a big effort in terms of research, strategies and initiatives. In this context, two relevant instruments
identified to reach this goal are integrated planning at all the mobility levels and its management. The former may be realized through
the processing of PUMS (Urban Plan of Sustainable Mobility), while the latter through Intelligent Transport Systems (ITS). Among the
other sustainable transport services, car sharing is expected to become efficient and is expected to limit the use of private cars, thus
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Fig. 1 – Esempio di congestione della mobilità nel centro di Parigi
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Alla luce di queste considerazioni l’Unione Europea, nel

documento “Europa 2020 – Una strategia per una cre-

scita intelligente, sostenibile e inclusiva”, sottolinea l’im-

portanza di rendere più moderno e sostenibile il sistema

dei trasporti per lo sviluppo futuro dell’Unione, attraverso

una pianificazione territoriale che sia frutto di valutazioni

provenienti da un lavoro sinergico tra i differenti settori

e ambiti delle aree urbane, e tramite l’inserimento nel-

l’organizzazione dei servizi di mobilità di moderni sistemi

di gestione intelligente che siano in grado di aumentarne

l’efficienza [4].

2. La proposta europea dei PUMS - Piani di Mobilità

Urbana Sostenibile

La Commissione Europea sottolinea quindi come, per tra-

sformare in maniera efficace la mobilità urbana,sia ne-

cessario operare delle valutazioni che siano il frutto di un

intervento congiunto tra i diversi settori dei trasporti, dei

responsabili politici e delle autorità competenti a tutti i li-

velli. Al fine di apportare miglioramenti significativi e riso-

lutivi appare perciò indispensabile porre fine agli approcci

frammentati del passato. Da queste premesse è nata,

da parte della Commissione Europea, la proposta di ela-

borare i PUMS - piani di mobilità urbana sostenibile, pren-

dendo in considerazione l’area urbana e proponendo

interventi che siano integrati in una più ampia strategia

urbana e territoriale. Si tratta di piani che dovrebbero es-

sere sviluppati in cooperazione tra i differenti settori ed

ambiti strategici, (trasporti, pianificazione e uso del ter-

ritorio, ambiente, sviluppo economico, politica sociale, si-

curezza stradale ecc), tra i diversi livelli governativi e

amministrativi e in cooperazione con le autorità delle

zone vicine, sia urbane che rurali, tenendo sempre pre-

sente che una adeguata e corretta pianificazione urbana

può contribuire, già alla base, a ridurre la necessità di

mobilità, evitando ad esempio una espansione urbana in-

controllata.

I PUMS puntano quindi a realizzare uno sviluppo equili-

brato ed una migliore integrazione dei diversi modi di mo-

bilità. Le presenti idee sulla pianificazione evidenziano che

la mobilità urbana riguarda in primo luogo le persone, e

pongono pertanto l’accento sulla partecipazione dei cit-

tadini e delle parti interessate, promuovendo al con-

tempo un cambiamento dei comportamenti di mobilità

[5]. Nei vari approcci alla mobilità urbana ed ai relativi

piani va tenuta, inoltre in considerazione la logistica ur-

bana. Le operazioni e i servizi logistici urbani presentano

notevoli potenzialità di miglioramento e i parchi di veicoli

vincolati, (come quelli per la consegna della posta o per

la raccolta dei rifiuti), si prestano ad essere rapidamente

sostituiti da nuovi tipi di veicoli e da carburanti alternativi,

atti a ridurre la dipendenza dal petrolio, contribuendo al-

l’obiettivo prefissato a zero emissioni di CO2 della logi-

stica urbana nelle principali città europee entro il 2030.

L’idea dei piani di mobilità urbana sostenibile ha sollevato

un notevole interesse negli anni recenti, motivo per cui

la Commissione Europea intende continuare a soste-

nerne la promozione e lo sviluppo nei prossimi anni. Tut-

tavia, per assicurare una diffusa adozione delle migliori

pratiche di pianificazione, tale concetto dovrebbe però

essere adeguato ai requisiti specifici e alle pratiche di pia-

nificazione esistenti in ciascuno Stato membro ed essere

attivamente promosso a livello nazionale. Inoltre, negli

stati membri dovrebbero essere adottate misure ade-

guate per creare condizioni quadro tali da consentire alle

autorità locali di mettere in atto con successo le strate-

gie.

[…Gli stati membri, pertanto, dovrebbero:

Effettuare un’attenta valutazione dell’efficienza pre-•

sente della mobilità urbana nei rispettivi territori,

anche alla luce dei principali obiettivi strategici del-

l’UE;

elaborare un approccio alla mobilità urbana che ga-•

rantisca interventi coordinati e integrati a livello na-

zionale, regionale e locale;

garantire l’elaborazione e l’attuazione di piani di mo-•

bilità urbana sostenibile nei relativi territori e l’inte-

grazione di tali piani in una più ampia strategia di

sviluppo urbano e territoriale;

riesaminare, e modificare se necessario, gli stru-•

menti tecnici, strategici, giuridici, finanziari e di altro

tipo a disposizione delle autorità di pianificazione;

adottare misure atte ad evitare approcci frammen-•

tati per garantire la continuità e la compatibilità delle

misure di mobilità urbana a tutela del funzionamento

del mercato interno;

assicurarsi che la logistica urbana sia tenuta in con-•

siderazione come una delle parti fondamentali nel

momento della redazione del PUM;

creare piattaforme per la cooperazione, lo scambio•

di dati e di informazioni per tutti i soggetti della ca-

tena logistica urbana.] [5]

Come si è detto in precedenza, dal momento che per es-

sere applicati in modo diffuso ed efficace, le idee e gli

strumenti sviluppati a livello europeo devono essere ade-

guati alle particolari circostanze di ciascuno stato mem-

bro, ne deriva che il valore aggiunto di un sostegno a

livello UE consiste nell’assicurare un ampio dibattito sulla

mobilità urbana nell’Unione, facilitandone lo scambiodi

esperienze e Best Practies, e nel catalizzare la ricerca e

l’innovazione garantendo anche un sostegno finanziario

ai progetti di trasporto urbano [6].

[…La commissione europea da parte sua intende…

istituire e aggiornare costantemente una piatta-•

forma europea sui piani di mobilità urbana sosteni-

bile per coordinare la cooperazione dell’UE
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all’ulteriore sviluppo di tale concetto e degli strumenti

per realizzarlo;

mettere a disposizione uno sportello unico ed am-•

pliare il sito web esistente www.mobilityplans.eu per

farne un centro virtuale di conoscenze e compe-

tenze;

sostenere le autorità nazionali, regionali e locali nello•

sviluppo e nell’attuazione dei piani di mobilità urbana

sostenibile, anche mediante strumenti di finanzia-

mento;

migliorare la divulgazione e l’adozione delle migliori•

pratiche nel campo della logistica urbana;

predisporre, documenti orientativi per fornire assi-•

stenza pratica su come migliorare l’efficienza della

logistica urbana, elaborando piani di consegna ed as-

sistenza;

facilitare gli appalti per i veicoli puliti utilizzati nella lo-•

gistica riesaminando l’ambito di applicazione del por-

tale “CleanVehicle”] [4,5].

3. Applicazione coordinata dei sistemi intelligenti di

trasporto nelle aree urbane (ITS)

Se fino ad ora abbiamo, quindi, discusso sull’importanza

di una elaborazione di piani di mobilità basati sulla stretta

cooperazione di più ambiti strategici, per quanto riguarda

l’ammodernamento tecnologico, la Commissione Euro-

pea riconosce gli ITS – sistemi di trasporto intelligente,

come lo strumento che ad oggi, più di ogni altro, con-

sente di gestire in maniera “smart” la mobilità. La Com-

missione Europea ha infatti da tempo evidenziato sia nel

Libro Bianco del 2001 “la politica europea dei trasporti

fino al 2010: il momento delle scelte”, sia nel Libro

Bianco del 2011 “Tabella di marcia verso uno spazio

unico europeo dei trasporti – Per una politica dei tra-

sporti competitiva e sostenibile”, il ruolo degli ITS come

lo strumento per il raggiungimento dell’obiettivo di una

rete di trasporti completamente integrata [7,8].

Attraverso avanzati sistemi di navigazione e localizza-

zione satellitare (GNSS) basati sulle piattaforme europee

“Galileo” ed “EGNOS” (vedi Fig.2) sarebbe possibile otte-

nere [9,10]: 

informazione in tempo reale sulla mobilità multimo-•

dale;

informazione sulla sicurezza stradale;•

immediato soccorso stradale grazie all’istantanea lo-•

calizzazione (tramite l’eCall ed il servizio SoL - Safety

of Life Service);

prenotazione dei parcheggi;•

tariffazione e bigliettazione intelligente tramite smar-•

tcard;

comunicazione veicolo-veicolo e veicolo-infrastrut-•

tura;

monitoraggio dei mezzi pubblici;•

monitoraggio dei trasporti di merci pericolose;•

localizzazione dei beni scomparsi.•

Al fine di promuovere quindi la più vasta diffusione e svi-

luppo di ITS interoperabili ed armonizzati, nel Dicembre

2008 la Commissione Europea ha pubblicato il Piano di

Azione per la diffusione di Sistemi di Trasporto Intelligenti

(ITS Action Plan) e la Direttiva 2010/40/UE nel 7 Luglio

2010, con l’obiettivo di creare le condizioni di tipo nor-

mativo, organizzativo, tecnologico e finanziario, atte a fa-

vorire il passaggio da una realtà assai limitata e

frammentata, ad una diffusione coordinata su vasta

scala degli ITS su tutto il territorio europeo, in grado di

produrre appieno i benefici che essi possono apportare

al miglioramento della sicurezza e della qualità della vita

dei cittadini europei, anche in termini economici e occu-

pazionali, con vantaggi notevoli per quanto riguarda,

quindi la riduzione dei costi e l’efficienza dei trasporti sia

interni che esterni [9].

4. Best Practices: Il Car Sharing

Riassumendo, si è appena visto come, per migliorare la

qualità della mobilità dei centri urbani, la Commissione

Europea abbia posto l’accento su due punti: un’opera di

pianificazione integrata che superi gli approcci frammen-

tati del passato, da qui la proposta dei PUM, e l’introdu-

zione degli ITS come strumento da sfruttare per la

gestione dei processi stessi di mobilità. Da una analisi di

questi due fattori nasce una interessante proposta di

mobilità sostenibile, quella del Car Sharing. 

Sebbene le prime società di Car Sharing siano nate in-

torno agli anni ’90, la diffusione di questo servizio è avve-

nuta grazie allo sfruttamento dei due punti appena

analizzati. L’integrazione e l’organizzazione congiunta dei

sistemi di trasposto urbani, avvenuta grazie ai PUM, ha

permesso al Car Sharing di essere inserito nell’ambito

della mobilità come sistema di adduzione al trasporto

pubblico per favorirne ed agevolarne gli scambi intermo-

dali. Il potenziale competitivo del servizio del Car Sharing

Fig. 2 – Sistema di localizzazione satellitare EGNOS
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risiede nell’originalità dell’offerta: si acquista l’uso del

mezzo, anziché il mezzo stesso, vengono quindi garantiti

benefici simili a quelli dell’auto privata in termini di flessi-

bilità e comfort, ma a costi (privati ed esterni) inferiori ri-

spetto alla proprietà che comporta un elevato livello di

costi fissi da mezzo anziché dall’uso effettivo che si fa

dell’auto in termini di km percorsi e tempo di utilizzo [2].

L’avvento e l’utilizzo degli ITS, in particolare delle tecnolo-

gie satellitari e di bordo, hanno inoltre agevolato enorme-

mente la diffusione di questo servizio, rendendo i sistemi

di prenotazione, prelievo e lettura delle informazioni in

tempo reale, estremamente rapidi ed effettuabili da ogni

dispositivo. L’esercizio dei sistemi finora realizzati in tutto

il mondo (vedi Fig 3.), sia a livello urbano che extraurbano,

ha permesso di valutare in maniera tangibile lo sfrutta-

mento del Car Sharing associato all'applicazione degli ITS

nella gestione dei piani di mobilità. Esperienze condotte

in diversi Paesi, sia negli Stati Uniti che in Europa (in par-

ticolar modo in Svizzera), riportano che in diverse appli-

cazioni sono stati ottenuti i risultati che seguono:

riduzione dei tempi di spostamento nell’ordine del•

20%;

aumenti della capacita della rete del 5-10%;•

diminuzione del numero degli incidenti del 10-15%;•

diminuzione delle congestioni del 15-20%;•

riduzioni delle emissioni inquinanti del 10-15%;•

riduzioni dei consumi energetici del 12%.•

Non di poca importanza è il fatto che questi benefici sono

stati ottenuti a fronte di investimenti modesti, e comun-

que di gran lunga inferiori a quelli necessari per la co-

struzione di nuove infrastrutture. In una fase di

contrazione evidente della crescita, le soluzioni di mobilità

intelligente, grazie anche all'ausilio degli ITS, consentono

quindi di affrontare efficacemente e con costi contenuti

molti problemi connessi con la mobilità urbana [8, 10]. 

5. L’esperienza Italiana: Il Car Sharing di Torino

Con oltre 3 milioni di spostamenti giornalieri fra città e

cintura metropolitana, l’area torinese rappresenta uno

dei principali mercati della mobilità urbana in Italia. In tal

senso, essa ha rappresentato certamente, e rappre-

senta tutt’ora, una realtà di notevole interesse per la dif-

fusione ed espansione del servizio di Car Sharing anche

in considerazione di alcune caratteristiche salienti che

presenta la zona in questione: 

una struttura urbanistica favorevole alla circolazione•

motorizzata; 

una politica di tariffazione della sosta estesa, ed uti-•

lizzabile come “leva” per incentivare un utilizzo più “vir-

tuoso” dell’autovettura; 

un sistema di trasporto pubblico efficiente per gli•

spostamenti brevi, ma carente per l’incapacità di of-

frire velocità commerciali elevate ed appetibili per gli

spostamenti di medio-lungo raggio;

l’attuale quota detenuta dal trasporto collettivo è li-•

mitata al 27% in città e risulta inferiore al 15% in

cintura. 

Peraltro, non vanno trascurati alcuni elementi strutturali

meno incoraggianti, tra cui: 

la diminuzione della popolazione urbana che, tra il•

1991 ed il 2001, è passata da 962.507 a 865.263

abitanti, per poi assestarsi intorno agli 872.367 del

censimento del 2011 (dati ISTAT 2011). Flessione

assorbita solo in parte dalla cintura metropolitana; 

la diminuzione del numero di posti di lavoro dell’area•

urbana (risultati ISTAT censimento industria e com-

mercio), con una riduzione del 19% circa negli ultimi

10 anni; tale effetto corrisponde allo spostamento di

molte unità locali dell’industria verso la cintura me-

tropolitana, con il risultato di accentuare notevol-

mente gli spostamenti fra comuni di corona, a

discapito di quelli fra corona e capoluogo.

In tal senso, lo sviluppo del servizio Car Sharing ha richie-

sto innanzitutto un attento dimensionamento, per rispon-

dere alle necessità di elevata estensione del servizio,

associata alle dimensioni stesse dell’area urbana, man-

tenendole però in relazione con una accurata verifica

dell’entità dei segmenti di domanda potenzialmente più

interessanti. Il Comune di Torino ha dato mandato al-

l'Azienda Torinese di Mobilità (ATM), attualmente deno-

minata Gruppo Torinese Trasporti (GTT), di costituire

un’apposita società, selezionando un partner privato a

cui affidare la gestione del Car Sharing sul territorio ur-

bano. Nasce così Car City Club S.r.l. Il servizio viene av-

viato nel dicembre 2002 per arrivare, attraverso una

crescita costante mensile di circa il 10%,agli aggiorna-

menti dei dati relativi al Febbraio 2015, i quali registrano:

(vedi Tab. 1)

Fig. 3 – Una delle pubblicità promozionali più significative 

del Car Sharing
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6. Conclusioni

Il Car Sharing è un servizio che, nelle nostre città, po-

trebbe rappresentare un'alternativa efficace e utile al-

l'idea corrente di mobilità. Il servizio riduce l'impatto

ambientale della circolazione, riduce i costi e nel con-

tempo permette un aumento del numero dei parcheggi

e delle opportunità di scelta dell'utente. Basti pensare

che in Europa, l'80% delle vetture circolanti in città viag-

gia non più di sessanta minuti al giorno, trasportando in

media 1,2 persone. Il mercato automobilistico, infatti,

offre ampie possibilità di scelta a chi desidera acquistare

un veicolo, ma concede poche alternative, economiche e

funzionali, a chi ne fa un uso occasionale. Il Car Sharing

si rivolge proprio a quest'ultima categoria di automobili-

sti: le opportunità di scelta garantite dalla varietà del

parco auto e la possibilità di muoversi senza sostenere i

disagi e i costi fissi legati al possesso dell'automobile, rap-

presentano una valida alternativa all'acquisto [2].

Inoltre è un servizio che, come abbiamo visto dai dati pre-

cedenti, produce, nel tempo, effetti benefici sull'ambiente,

allenta la morsa del traffico veicolare nei centri urbani e

favorisce comportamenti individuali più razionali nell'uso

dell'automobile a vantaggio di mezzi ecocompatibili e a

bassa intensità energetica. Lo sviluppo e l'espansione del

Car Sharing su scala più ampia non può prescindere dal-

l'esistenza di una buona offerta di trasporto collettivo sul

territorio, in quanto si tratta di un servizio complemen-

tare e non sostitutivo.

Esso può infatti, oltre a costituire una valida alternativa

ai brevi spostamenti ancora oggi dominati dal trasporto

privato, essere un valido mezzo di adduzione e supporto

al sistema pubblico. Affinchè questo servizio risulti tale,

e si possa godere dei vantaggi che potenzialmente può

portare, come abbiamo visto negli esempi sopracitati, è

necessario che questo servizio sia inserito in una mobilità

che lavori sinergicamente. L’esempio di Torino ci mostra,

infatti come il servizio risulti efficiente, e quindi apprez-

zato,  (incremento mensile degli utenti più o meno del

+10% dal 2005 ad oggi), se inserito sinergicamente

come sistema di supporto e di potenziamento alla strut-

tura della mobilità urbana presente nel territorio. Il ruolo

dei PUMS a questo punto diventa fondamentale, in

quanto strumento di coordinazione di una mobilità che

dovrà essere considerata non settorialmente, come una

somma di sistemi di trasposto da organizzare separata-

mente, ma in maniera globale. Come sostenuto dal-

l’Unione Europea, il migliore ausilio per questa che può

considerarsi una ardua sfida, sono gli ITS, sistemi tecno-

logici grazie al quale è possibile avere una costante vi-

sione di insieme della mobilità, analizzandone in tempo

reale i flussi, gli orari, i nodi critici, e fornendo all’utente

un quadro d’insieme sia sulle eventuali problematiche,

che sulle coincidenze reali dei differenti mezzi di tra-

sporto. Inserito in questo contesto il Car Sharing può of-

frire un validissimo servizio, agevolando gli spostamenti

nei centri urbani ormai congestionati e incentivando gli

scambi modali differenti sistemi di trasporto.
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1. Introduzione 

Meglio Muoversi è un Progetto Integrato di Sviluppo Lo-

cale (PISL), realizzato dalla Provincia di Reggio Calabria,

settore Viabilità, Trasporti, Catasto Strade,  grazie ad un

finanziamento POR Calabria FESR 2007-2013 - Linea di

Intervento 8.2.1.1, DG.R. 466/2012, riguardante i Si-

stemi di Mobilità Intercomunale. 

L’obiettivo di Meglio Muoversi è il perseguimento della

mobilità sostenibile nelle tre declinazioni di: sostenibilità

sociale, sostenibilità economica e sostenibilità ambien-

tale. La prima è finalizzata alla riduzione dell’incidentalità

e al miglioramento dell’accessibilità, la seconda all’effica-

cia e all’efficienza, la terza alla riduzione degli impatti

sull’ambiente. In quest’ottica, con Meglio Muoversi si in-

tende realizzare un processo di pianificazione, gestione

integrata e monitoraggio, di servizi di mobilità avanzata,

volto a infittire le reti di connessione materiali e immate-

riali (accessibilità), modificare i comportamenti di viaggio

degli utenti per disincentivare l’uso dell’auto privata e fa-

vorire l'integrazione tra differenti modalità di trasporto

(sicurezza e impatti ambientali, efficienza ed efficacia). 

Il tema della mobilità sostenibile ha acquisito negli ultimi

decenni un’attenzione crescente.

Il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (2001)

indica, tra i suoi obiettivi, il soddisfacimento della domanda

di trasporto con livelli adeguati di qualità del servizio, la

realizzazione di un sistema sicuro e sostenibile da un

punto di vista ambientale, l’efficientamento della spesa

pubblica e della qualità dei servizi, in un’ottica generale di

equilibrio territoriale e di integrazione con l’Europa. 

Tra gli indirizzi di politica dei trasporti, oltre alla sosteni-

bilità ambientale ed alla sicurezza, si punta alla liberaliz-

zazione ed alla privatizzazione, alla mobilità nelle aree

urbane, per introdurre un processo di pianificazione in-

tegrato tra trasporti e territorio, attraverso reti intermo-

dali e integrate. Secondo quanto riportato nell’Action

Plan on Urban Mobility del 2009, 

Le autorità locali, regionali e nazionali devono puntare alla

realizzazione degli obiettivi di trasporto sostenibile, atten-

zionando in particolare le esigenze di mobilità dell’utenza

debole, che include persone con disabilità, anziani, sog-

getti con disagi economici. Il Libro Bianco - Tabella di mar-

cia verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per
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una politica dei trasporti competitiva e sostenibile

(COM(2011) 144), indica gli indirizzi da perseguire per

il perseguimento di un sistema dei trasporti competitivo

e sostenibile. Le Guidelines. Developing and Implementing

a Sustainable Urban Mobility Plan, mirano ad accelerare

l’adozione su larga scala di Piani Urbani di Mobilità So-

stenibile, per come previsto dal Piano d’Azione sulla mo-

bilità urbana. 

Uno degli strumenti di  mobilità sostenibile, messi in atto

in diverse realtà a supporto dei sistemi di trasporto pub-

blico locale, è rappresentato dai sistemi di trasporto a

chiamata, noti anche come Demand Responsive Tran-

sport (DRT) o Dial-a-Ride services. I sistemi di trasporto

a chiamata prevedono generalmente, l’utilizzo di una

flotta di mezzi di piccole dimensioni, tali da consentire l'ef-

fettuazione di spostamenti personalizzati in base alle ri-

chieste degli utenti (con origine e destinazione scelte

volta per volta), portando un certo numero di utenti per

volta e gestendo la concatenazione dei percorsi con un

certo livello di flessibilità per riuscire a soddisfare tutte

le richieste. Il sistema di trasporto a chiamata è in grado

di pianificare il percorso di ogni veicolo utilizzato in base

alle richieste ricevute. In generale, il tentativo è quello di

minimizzare i costi di esercizio che, nel caso di massima

flessibilità, possono aumentare, e di massimizzare il livello

di servizio offerto all’utente, proponendo dei servizi che

siano coerenti con le esigenze richieste. 

La gestione di tali sistemi è supportata da software spe-

cifici per la pianificazione e la gestione del servizio, sistemi

satellitari GPS per la localizzazione dei veicoli, sistemi di

telecomunicazione, sistemi informatici GIS per la ge-

stione delle informazioni territoriali.

I modelli di servizio attivabili sono: 

la linea fissa a prenotazione, con percorsi definiti ma•

corse effettuate solo in presenza di prenotazioni;

la linea fissa con deviazioni, analogo al precedente,•

ma nel quale sono ammesse piccole deviazioni sul

percorso predefinito;

il modello "molti ad uno", che raccoglie i passeggeri•

in punti diversi e li conduce verso una stessa desti-

nazione;

il modello "molti a molti", che offre la flessibilità più•

completa sia in origine che in destinazione.

(Fonte: Elaborazione su Wikipedia, 2016)

Per quanto concerne la diffusione dei sistemi di trasporto

a chiamata, in Italia le prime esperienze sono quelle di

Imola negli anni 80, che evolvono successivamente sia

per le grandi aree urbane di Roma, Milano, Genova, sia

per i piccoli centri e le comunità montane, come nel caso,

ad esempio, dei servizi: EccoBus, in provincia di Alessan-

dria; StradiBus, a Cremona; Prontobus, effettuato a Sar-

zana, La Spezia; AllôBus e AllôNuit, ad Aosta e nei comuni

limitrofi; Provibus e MeBUS, in provincia di Torino. 

Con Meglio Muoversi sono stati attivati due servizi di mo-

bilità avanzata, flessibili nello spazio e nel tempo: Chiama-

bus e C’Entro.  Chiamabus è un servizio a domanda, C’En-

tro è un servizio di Car Sharing e prevede la promozione

del Car Pooling. I 2 servizi sono complementari ai servizi

esistenti sul territorio (ad es. TPL su gomma e ferro) e

sono complementari tra di essi sia rispetto all’offerta di

trasporto, perché svolgono servizi differenti con infra-

strutture differenti,  sia rispetto alla domanda, perchè

mirano a soddisfare diverse categorie di utenti. Di se-

guito si descrivono le componenti di Meglio Muoversi e

si riportano i risultati di Chiamabus, con particolare rife-

rimento ai servizi erogati tra diversi nodi di trasporto. In-

fine, si riportano le prospettive di sviluppo in

considerazione sia dei servizi previsti (Chiamabus e C’En-

tro), sia delle potenzialità della centrale di mobilità che,

per come progettata, risulta un sistema aperto capace

di accogliere e gestire ulteriori servizi per la mobilità.

2. Centrale Operativa Provinciale

I servizi Chiamabus e C’Entro sono gestiti da una centrale

operativa di mobilità che sfrutta i più avanzati sistemi tec-

nologici per la gestione ed il monitoraggio (vedi Fig.1). 

La centrale di mobilità governa i rapporti con gli utenti

per la ricezione e la gestione delle prenotazioni, i rapporti

con gli operatori del Chiamabus per il trasferimento delle

Fig. 1 – Centrale operativa, architettura funzionale
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prenotazioni, i rapporti con i dispositivi di bordo delle auto

di C’Entro per autorizzare il ritiro e la consegna. 

La centrale operativa è costituita da due unità principali:

Sistema di Terra e Sistema di Trasmissione. Il Sistema

di Terra comprende tutte le funzionalità necessarie al-

l’erogazione del Chiamabus e C’Entro, che riguardano

quelle di back-end, relative alla parte computazionale e di

elaborazione dei dati,  e quelle di front-end, inteso come

servizio erogato all’utente.

I processi di back-end comprendono i moduli atti a rac-

cogliere in tempo reale le richieste degli utenti e i dati

provenienti dai mezzi. I moduli sono:

Motore di Sistema, per la gestione delle funzionalità•

dei servizi erogati; 

gestione e archiviazione dei dati OBD (On Board•

Data), derivanti dalle postazioni OBU dei veicoli;

GIS, per la gestione di tutti i servizi di georeferenzia-•

zione (visualizzazione delle posizioni dei mezzi, grafo

stradale e punti di interesse);

prenotazione, impiegato dall’utente per richiedere•

l’uso del servizio e per controllare lo stato della pre-

notazione e del mezzo. Ne  fanno parte: 

funzionalità di registrazione •

modulo di tariffazione •

modulo di pagamento •

Fleet Management, per la gestione delle flotte (dati•

di mezzi, conducenti e corse);

reportistica, per analisi specifiche sugli indicatori di•

prestazione;

canali di interazione, per l’utilizzo di: Portale web; Ap-•

plicazione mobile; Call center; Chioschi Infotainment

interattivi; 

interfacciamento, sia per l’integrazione del funziona-•

mento dei servizi con sistemi di terze parti, sia per

l’esposizione di dati di pubblica utilità archiviati, se-

condo il paradigma degli open-data. 

Il Sistema di Trasmissione permette alla centrale opera-

tiva di interagire con tutti i veicoli. E’ composto da:

Dispositivo On Board Unit (OBU), che è un sistema di•

localizzazione e controllo collegato al Sistema di

Terra attraverso una connessione GPRS-UMTS e

Wi-Fi; 

modulo di controlleria, che è formato da una compo-•

nente hw ed una sfw. Valida il possesso del titolo di

viaggio e la sua regolarità. E’ gestito tramite visualiz-

zazione a display dei dati.

I moduli di Fleet management, GIS, Reportistica, Paga-

mento del Chiamabus sono anche funzionali a C’Entro.

Infatti, attraverso la centrale operativa: è possibile regi-

strare gli utenti e compilare on line i moduli di adesione;

gestire le prenotazioni; accedere via web, PC, tablet,

smartphone, altri dispositivi e via mobile App; gestire i pa-

gamenti e le fatturazioni; gestire l'aper-

tura delle portiere e l'avviamento del mo-

tore; gestire la manutenzione della flotta;

monitorare il livello di autonomia delle auto del parco ad

alimentazione a gasolio ed elettrico; ricevere e memoriz-

zare i dati relativi al posizionamento della flotta prove-

nienti dalle OBU; visualizzare sulla componente GIS i dati

relativi al posizionamento della flotta e lo stato dei mezzi;

gestire la riallocazione delle autovetture in funzione delle

prenotazioni; effettuare la reportistica dei dati relativi al-

l’impiego dei mezzi e esporla tramite web services.

3. Caratteristiche operative del servizio Chiamabus e

dati di esercizio

3.1 Ambiti territoriali

Per ottimizzare il servizio di trasporto a chiamata Chia-

mabus, il territorio provinciale è stato suddiviso in ambiti

territoriali di mobilità, con l'individuazione di poli attrattori

del servizio, che sono le destinazioni principali dei colle-

gamenti da attivare, distinti in:

poli attrattori locali, definiti per ogni ambito territo-•

riale;

poli attrattori provinciali, validi per l'intera Provincia.•

I poli attrattori locali sono definiti per ambito territoriale,

costituendone, all'interno, la destinazione principale degli

spostamenti e, pertanto, dei collegamenti da attivare con

il Chiamabus (servizio prevalentemente, ma non esclusi-

vamente, di tipo many to one). La suddivisione della Pro-

vincia in ambiti territoriali è stata effettuata a partire

dall'analisi della domanda di mobilità, al fine di massimiz-

zare, all'interno di ciascun ambito, secondo la canonica

definizione di area di studio [1], gli effetti degli interventi

progettati, considerando elementi di natura trasporti-

stica e socio – economica.

Lo studio ha condotto ad una organizzazione del servizio

in 8 ambiti territoriali, identificati dal Comune che, all'in-

terno dell'ambito, costituisce la destinazione principale

degli spostamenti e che, pertanto, viene classificato

come polo attrattore locale.

I poli attrattori locali individuati per ogni ambito territo-

riale sono: 

Reggio C. (sistema conurbato Reggio C.-Villa S.G.); •

Palmi; •

Gioia T. (da intendersi come sistema conurbato Gioia•

T.-Rosarno); 

Polistena; •

Roccella I.;•

Locri (sistema conurbato Locri-Siderno); •

Bovalino; •

Melito P.S..•
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A supporto del servizio, in corrispondenza dei poli attrat-

tori locali, il progetto ha previsto l'installazione di chioschi

infotainment che svolgano la duplice funzione di informa-

zione all'utenza e prenotazione del servizio. 

Per quanto concerne i poli attrattori provinciali degli spo-

stamenti, da considerarsi validi per tutti gli ambiti terri-

toriali, destinazione preferenziale delle connessioni

attivate, sono stati considerati:

Aeroporto di Reggio Calabria;•

Porti di Reggio Calabria e Villa S.G;•

Stazioni FS principali;•

Ospedali e Presidi Ospedalieri;•

Strutture Sanitarie;•

Università;•

Centri amministrativi e giudiziari.•

3.2 Modalità operative e dati di esercizio del servizio Chia-

mabus 

Chiamabus è attivo dal 20 luglio 2015, nella forma del

modello “molti a molti”, quindi con la massima flessibilità

per l’utente. E’ espletato da operatori privati, che hanno

aderito ad un Accordo Quadro tramite appalto pubblico,

con mezzi di capacità da 8 a oltre 50 posti (vedi Fig. 2,

3, 4). 

Fig. 2 - Chiamabus per gli Stati generali della Cultura

Fig. 3 - Chiamabus a Gambarie

Fig. 4 –Chiamabus all’aeroporto a Reggio

Il servizio accoglie richieste prevalentemente in ambito

urbano e metropolitano, ma svolge anche servizi con ori-

gine e destinazione il resto d’Italia.  

Al momento sono operativi 5 operatori di trasporto:

Operatore 1, con sede a Reggio C., che opera con•

un veicolo 8 posti;

Operatore 2, con sede a Villa S.G., che opera con un•

veicolo 8 posti e con un bus da 50 posti, e che, ri-

spetto alla flotta in dotazione e di proprietà della Pro-

vincia di Reggio C., ha messo a disposizione un

ulteriore veicolo 8 posti, un autobus 25 posti, un au-

tobus 35 posti, un autobus 50 posti;

Operatore 3, con sede a Stilo, che opera con un vei-•

colo 7 posti + 1 posto per disabili;

Operatore 4, con sede a Reggio C., che opera con•

un veicolo 8 posti;

Operatore 5, con sede a Brancaleone, che opera con•

un veicolo 8 posti.

Dal 26 ottobre è stata attivato un ulteriore servizio, del

tipo linea fissa a prenotazione. Chiamabus, infatti, è dive-

nuto un servizio a supporto dell’integrazione tra le due

sponde dello Stretto per il miglioramento dei collega-

menti con origine e destinazione l’Aeroporto di Reggio.

Ogni giorno si registrano numerose richieste da parte di

passeggeri messinesi che fruiscono di Chiamabus in

coincidenza di tutti i voli in arrivo e partenza (vedi Fig. 5).

Con riferimento agli ultimi dati disponibili, si riporta di se-

guito una tabella comprensiva dei principali indicatori ri-

levati al 29 febbraio 2016 (vedi Tab. 1).

Complessivamente sono stati trasportati quasi 9.000

passeggeri, di cui il 90% con veicoli 8 posti. Si evidenzia

che,  in totale,  i viaggi da e verso l’aeroporto di Reggio

costituiscono circa il 70% dei servizi Chiamabus.

L’analisi conferma quanto ricavabile dai dati aggregati

del servizio (vedi Tab. 2), che funziona prevalentemente

con mezzi piccoli, di capacità 8 posti, tendendo ad un
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grado di riempimento che è circa 0,5. Una delle destina-

zioni preferenziali del servizio è l’Aeroporto di Reggio: 5

è il numero medio di corse giornaliere dirette di collega-

mento tra Messina e lo scalo reggino, con valori che, in

particolari periodi, possono divenire significativamente

più elevati. Altri poli attrattori sono le strutture sanitarie

convenzionate con il SSN, le scuole di ogni ordine e grado

e l’Università, e le località turistiche (Gambarie, ecc). 

Nella Tabella 3 sono riportati dati sintetici del servizio

Chi-Ama Bus, relativi al I anno di attivazione del servizio,

ed il MeBus, servizio a chiamata dell’area metropolitana

di Torino, per l’anno  2013, primo anno a partire da cui

si sono resi disponibili dati utili di confronto. 

Il MeBus è un servizio di autobus a chiamata che si attiva

su prenotazione. Per utilizzarlo basta una prenotazione

telefonica al numero verde relativo alla zona di interesse,

comunicando giorno ed ora in cui serve il servizio, origine

e destinazione. Il servizio è stato istituito per la prima 

volta nel mese di aprile 2008 nel bacino Nord Est e si è

espanso successivamente verso il bacino Nord Ovest, il

bacino Sud Ovest e la Collina Chierese.

I dati evidenziano come, a fronte di un numero di passeg-

geri confrontabile, sia significativamente superiore il nu-

mero medio di passeggeri per corsa per il servizio

Chiamabus, mediamente più efficace quindi, mentre il nu-

mero medio di chilometri per passeggero è comparabile

tra i due servizi.

I dati relativi ai successivi anni di attivazione del MeBus

denotano un trend di crescita positivo del servizio ri-

spetto al 2013.

4. Servizio C’Entro

C’Entro è il servizio di Car Sharing, la cui attivazione è pre-

vista per il prossimo autunno, verrà espletato con 18

auto a gasolio e 3 auto elettriche che potranno essere

noleggiate in 5 Comuni della Provincia: Reggio C., Villa

S.G, Gioia T., Locri e Siderno (vedi Fig.6). 

Sono stati riservati 40 stalli presso i principali poli attrat-

tori  (nodi di trasporto, ospedali, ecc., vedi Fig. 7), e sono

stati riservati altri 12 stalli in ulteriori 6 Comuni per ga-

rantire la sosta durante il noleggio in aree ad elevata at-

trattività. 

Tab. 1 – Dati di esercizio

Tab. 2 – Dati di esercizio per giorno feriale medio.

Tab. 3 – Dati di confronto Chiamabus e MeBus

Fig.5 – Bus 55 posti + 2 per trasporto utenti in carrozzina
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4. Conclusioni e prospettive future 

Ai fini di una maggiore efficienza ed efficacia del servizio,

è auspicabile l’adesione di un maggior numero di opera-

tori, con sedi più diffuse sul territorio provinciale: l’obiet-

tivo è quello di creare una rete più fitta di connessioni

materiali e immateriali, che consentano di ottimizzare i

servizi nei centri urbani, e di creare, allo stesso tempo,

valide e sostenibili alternative modali nelle aree più interne

e meno accessibili della Provincia di Reggio Calabria.
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Environnement, Energy, Landscape

1. Introduzione

Per proteggere e gestire efficacemente i litorali è neces-
sario caratterizzare accuratamente il clima ondoso e
progettare gli eventuali interventi di difesa, tenendo
conto dell’intera unità fisiografica di riferimento, e non
solo del singolo tratto interessato dai fenomeni erosivi.
È importante, inoltre, individuare le cause di tali fenomeni,
per poter scegliere opportunamente gli interventi da rea-
lizzare [1].
Nell’articolo è descritto uno studio compiuto nel litorale
antistante il sito archeologico dell’antica Kaulon (Mona-
sterace, RC), volto ad individuare le possibili cause dei re-
centi fenomeni erosivi, analizzando l’evoluzione storica
della linea di costa, il clima ondoso di largo [2, 3, 4, 5, 6,
7, 8] a diverse scale temporali e le variazioni della capa-
cità di trasporto di sedimenti nei corsi d’acqua che sfo-
ciano nel tratto costiero oggetto di studio (valutate sulla
base delle opere di sistemazione idraulica presenti, delle
variazioni della destinazione d’uso del suolo e del regime
pluviometrico). Infine, è descritto l’intervento di salvaguar-
dia del sito, realizzato con carattere d’urgenza in seguito
alle mareggiate dell’inverno 2013-2014.

2. Inquadramento geografico

Il litorale in esame è ubicato nella parte settentrionale
del comune di Monasterace Marina (RC), tra il centro
abitato e la foce della fiumara Assi (vedi Fig. 1).

Il paraggio  presenta un’inclinazione di 15° rispetto al
Nord, e risulta esposto ai venti provenienti dal I e II qua-
drante (Grecale, Levante, Scirocco e Mezzogiorno). I
fetch di maggiore estensione (superiore a 700 km), in-
vece, si trovano nel II quadrante, per cui le mareggiate
di maggiore intensità provengono dall’Africa settentrio-
nale e si verificano prevalentemente nei mesi autunnali
e invernali (vedi Fig. 2 sx). Il sito archeologico si estende
parallelamente alla costa e comprende un ampio settore
dell’abitato antico, l’area sacra del Tempio Dorico ed un
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Fig.1 – Kaulon: inquadramento geografico.
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museo (vedi Fig. 2 dx).

Il sito è interessato da estesi processi erosivi, il cui apice

risale alle mareggiate dell’inverno 2013-2014, che

hanno quasi totalmente eroso la spiaggia, provocando il

crollo di una parte del muro esterno del tempio dorico

(vedi Fig. 3).

3. Individuazione delle possibili cause dei fenomeni ero-

sivi

3.1. Evoluzione storica della linea di costa

Le variazioni della linea di costa antecedenti le mareg-

giate dell’inverno 2013-2014 sono state valutate me-

diante il software QGIS 2.8.3 Wien (utilizzando le

cartografie CASMEZ del 1958 ed IGM del 1985 e le or-

tofoto del 1998 e del 2008, tutte fornite dall’ABR della

Regione Calabria), e mediante il software Google Earth

Pro (nel quale sono disponibili le immagini storiche del

periodo 2001-2011) (vedi Fig. 4 e Tab. 1).

Nel tratto antistante il sito archeologico di Kaulon si os-

serva un evidente fenomeno erosivo, sviluppatosi in due

distinte fasi temporali: la prima è avvenuta tra il 1958

ed il 1985 (sono, però, assenti cartografie intermedie

che permettano di individuare con maggior precisione

l’inizio di tale processo ed i periodi in cui è stato più in-

tenso), caratterizzata dalla perdita di oltre il 30% della

spiaggia originaria, e la seconda è avvenuta tra il 2001

ed il 2008 (anche in questo caso sono, però, assenti im-

magini satellitari e cartografie intermedie che permet-

tano di individuare con maggior precisione l’inizio del

processo erosivo), più intensa della precedente e carat-

terizzata dalla perdita di oltre il 40% (rispetto al 2001),

ed oltre il 50% (rispetto al 1958) della spiaggia origina-

ria. Tra queste due fasi ne è stata osservata una inter-

media, avvenuta tra il 1985 ed il 1998, in cui la spiaggia

si era ricostituita quasi totalmente. Infine, nel periodo tra

il 2008 ed il 2011, la spiaggia è in condizioni di equilibrio.

3.2. Clima ondoso di largo

Per caratterizzare il clima ondoso di largo, sono stati ana-

lizzati i dati meteomarini ricavati col software ABRC-

MaCRO (ricostruisce il moto ondoso a partire dalla

banca dati del Met Office). La serie temporale è costituita

da 159298 stati di mare e si estende dal 1/10/1986

al 31/3/2006. Gli stati di mare sono stati suddivisi per

classi di altezza significativa (di 0.5 m ciascuna), e per di-

rezioni di provenienza (di 10° ciascuna) e sono stati indi-

viduati differenti scale temporali da investigare: intero

periodo (1986-2006), intervalli regolari di 5 anni cia-

scuno (1986-1991, 1991-1996, 1996-2001, 2001-

2006) ed intervalli irregolari (1986-2001 e

2001-2006). Considerando differenti scale temporali è

stato, pertanto, possibile investigare le caratteristiche

del moto ondoso nei periodi antecedente e successivo al

2001 (spartiacque tra due fasi consecutive di avanza-

mento ed erosione). Per caratterizzare il clima ondoso

di largo sono stati calcolati, in ciascuno degli intervalli

temporali sopra descritti, diversi parametri, tra i quali ri-

vestono particolare importanza le soglie di altezza signi-

ficativa registrate ed il relativo contenuto energetico

[9,10].

Fig.2 – Esposizione del paraggio (sx). Vista aerea del sito archeologico

(dx).

Fig.3 – Muro esterno del tempio dorico dopo le mareggiate di dicem-

bre 2013 (sx) e di febbraio 2014 (dx).

Fig.4 – Variazioni della linea di costa dal 1958 al 2008 (sx), fonte: cartografia ABR. Linea di costa del 13/3/2001 (centro) e del

12/8/2011 (dx), fonte: immagini storiche di Google Earth Pro. 

Tab. 1 – Variazioni della linea di costa dal 1958 al 2011 (verde: avan-

zamenti, rosso arretramenti, bianco equilibrio). 
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Dall’analisi dei risultati mostrati in Fig. 5 e Tab. 2 relativi

all’intera serie temporale, è possibile osservare che, dal

punto di vista energetico, si registrano valori rilevanti nel

ventaglio di direzioni comprese tra 40° e 200° rispetto

al Nord, con valore massimo nel settore centrato su

100° rispetto al Nord, e che il litorale in esame è esposto

a mareggiate provenienti sia da settori pressoché orto-

gonali rispetto alla costa, sia da settori sensibilmente in-

clinati rispetto alla costa stessa.

Confrontando tali risultati con quelli ottenuti nel para-

grafo precedente, è possibile osservare che il litorale in

esame ha subito un avanzamento in un periodo tempo-

rale (1985-2001) caratterizzato da un clima ondoso di

largo notevolmente più intenso rispetto a quello che ha

caratterizzato il periodo in cui sono stati osservati i re-

centi fenomeni erosivi (prima decade degli anni 2000).

Pertanto, è possibile ipotizzare che tali fenomeni non

siano causati esclusivamente dall’azione del moto on-

doso (va, comunque, osservato che l’azione delle singole

mareggiate può avere ripercussioni anche di notevole en-

tità sul litorale, come accaduto nel corso dell’inverno

2013-2014).

3.3 Variazioni della capacità di trasporto di sedimenti nei

corsi d’acqua

Per valutare qualitativamente le variazioni della capacità

di trasporto di sedimenti dei corsi d’acqua che sfociano

nel tratto costiero oggetto di studio (i più importanti dei

quali sono le fiumare Stilaro e Assi), sono state esami-

nate le opere di sistemazione idraulica presenti, le varia-

zioni delle destinazioni d’uso del suolo e del regime

pluviometrico. Per valutare le opere di sistemazione

idraulica, in assenza di un catasto delle opere, sono state

analizzate le immagini satellitari e sono state consultate

le Schede Idrauliche di Segnalazione del Servizio di Moni-

toraggio Idrografico, fornite dall’ABR della Regione Cala-

bria. In particolare, nelle fiumare Assi e Stilaro sono

presenti un numero non elevato di briglie ed arginature.

Tali fiumare sono, inoltre, caratterizzate da notevoli criti-

cità, causate principalmente dalla presenza di numerose

discariche abusive ed anche da dissesti arginali, in parti-

colare nella fiumara Assi, e dalla presenza di depositi di

materiale alluvionale.Le variazioni delle destinazioni d’uso

del suolo sono state valutate a partire dalle Corine Land

Tab. 2 – Numero di stati di mare registrati, suddivisi per classe di altezza significativa e per scala temporale

Fig.5 – Grafico polare del flusso di energia per le scale temporali 1986-2006 (sx), 1986-2001 (centro) e 2001-2006 (dx)
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Cover IV Livello del 2000 e del 2006 [11]: dal confronto

tra esse (vedi Tab. 3) è possibile osservare come appena

5 km2, pari a circa il 3% dell’intera area dei bacini idro-

grafici in esame (di poco superiore a 160km2), abbiano

subito cambiamenti della destinazione d’uso del suolo tra

il 2000 ed 2006 per 2006, per cui gli effetti sulla varia-

zione della produzione annua di sedimenti, in tale periodo,

si possono ritenere trascurabili.

Per valutare le variazioni del regime pluviometrico, sono

stati esaminati i valori medi annui di altezza di pioggia re-

gistrati dalle 5 stazioni pluviometriche interne o attigue

all’area oggetto di studio (Serra San Bruno, Monaste-

race Punta Stilo, Stilo Ferdinandea, Mongiana e Fabrizia).

I dati sono stati analizzati alle stesse scale temporali de-

scritte precedentemente e, dall’analisi dei risultati mo-

strati in Tab. 4, è possibile osservare una disomogeneità

tra le variazioni dei valori medi, sia nel confronto con l’in-

tera serie temporale, che nel confronto tra le serie tem-

porali pre e post-2001: si tratta, prevalentemente, di

differenze di piccola entità (solo a Monasterace Punta

Stilo le variazioni rispetto all’intera serie temporale sono

maggiori del 10%), per cui gli effetti sulla variazione della

produzione annua di sedimenti si possono ritenere tra-

scurabili.

4. Intervento di protezione urgente

In seguito alle mareggiate dell’inverno 2013-2014, è

stata realizzata una scogliera radente in massi, posizio-

nata sulla spiaggia a ridosso del tempio dorico (vedi Fig.

7). Tale opera ha sezione trasversale di forma trapezoi-

dale, con altezza complessiva di 3 m e base maggiore di

6 m, e si estende per circa 30 m. Si tratta di  una solu-

zione rapida ed economica, particolarmente adatta in si-

tuazioni di emergenza, che limita i fenomeni di erosione

al piede (essendo una struttura permeabile favorisce, in-

fatti, la dissipazione dell’energia ondosa al suo interno e

non a tergo di essa), ed è una struttura flessibile, che non

necessita di fondazioni speciali, poiché gli elementi che

la compongono sono liberi di muoversi entro certi limiti,

senza che venga compromessa la stabilità dell’intera

struttura.  Per contro, va osservato che tali opere neces-

sitano, generalmente, di una manutenzione costante, so-

prattutto in occasione delle mareggiate tipiche del

periodo invernale.Recentemente, è stato appaltato un in-

tervento di difesa che interessa l’intera unità fisiografica

di riferimento, e non solo il singolo tratto antistante il sito

archeologico di Kaulon.

5. Conclusioni

Nell’articolo sono descritti i fenomeni erosivi osservati

nel litorale antistante il sito archeologico dell’antica Kau-

lon (Monasterace, RC), il cui apice risale alle mareggiate

dell’inverno 2013-2014 che hanno quasi totalmente

eroso la spiaggia, provocando il crollo di parte del muro

esterno del tempio dorico. Nell’articolo sono state valu-

tate anche le possibili cause di tali fenomeni, analizzando

in particolare l’evoluzione storica della linea di costa (ri-

costruita mediante cartografie, ortofoto ed immagini sa-

tellitari), il clima ondoso di largo a diverse scale temporali,

la presenza di opere di sistemazione idraulica e le varia-

zioni delle destinazioni d’uso del suolo e del regime plu-

viometrico (parametri che influenzano in maniera

significativa la capacità di trasporto di sedimenti nei corsi

d’acqua). Confrontando l’evoluzione storica della linea di

costa col clima ondoso di largo, è possibile osservare che

il litorale in esame ha subito un avanzamento in un pe-

riodo temporale (1985-2001) caratterizzato da un clima

ondoso notevolmente più intenso rispetto a quello che

ha caratterizzato il periodo in cui sono stati osservati i 

Fig.6 – Confronto tra Corine Land Cover 2000 e 2006 

(fonte: GeoPortale ISPRA)

Tab. 3 – Variazioni della destinazione d’uso del suolo tra il 2000 ed il

2006. Legenda: 222 frutteti e frutti minori, 241 colture temporanee

associate a colture permanenti, 243 colture agrarie con presenza di

spazi naturali importanti, 311 boschi di latifoglie, 321 aree a pascolo

naturale e praterie, 324 aree a vegetazione boschiva ed arbustiva in

evoluzione, 334 aree percorse da incendi

Tab. 4 – Altezze di pioggia medie registrate nelle stazioni pluviome-

triche interne e attigue all’area oggetto di studio

Fig.7 – Scogliera radente realizzata in seguito alle mareggiate dell’in-

verno 2013-2014 (sx) e relativa schematizzazione (dx)
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recenti fenomeni erosivi (prima decade degli anni 2000).

Pertanto, è possibile ipotizzare che tali fenomeni non

siano causati esclusivamente dall’azione del moto on-

doso (va, comunque, osservato che l’azione delle singole

mareggiate può avere ripercussioni anche di notevole en-

tità sul litorale, come accaduto nel corso dell’inverno

2013-2014). Inoltre, gli effetti delle variazioni della desti-

nazione d’uso del suolo e del regime pluviometrico sulla

variazione della produzione annua di sedimenti si pos-

sono ritenere trascurabili. Infine, sono state descritte le

caratteristiche della scogliera radente realizzata a salva-

guardia del sito archeologico: Si tratta di  una soluzione

rapida ed economica, particolarmente adatta in situa-

zioni di emergenza, che limita i fenomeni di erosione al

piede, ma necessita di una costante manutenzione, so-

prattutto in occasione delle mareggiate tipiche del pe-

riodo invernale. Recentemente è stato appaltato un

intervento di difesa che interessa l’intera unità fisiogra-

fica di riferimento e non solo il singolo tratto antistante il

sito archeologico di Kaulon.
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1. Introduzione

Non esiste futuro in un luogo senza la valorizzazione del
passato. È stato questo negli ultimi decenni il filo condut-
tore di tutti gli interventi di recupero, ormai consapevoli
dell’importanza economica e strategica del patrimonio
culturale come risorsa economica da utilizzare per lo svi-
luppo locale. Lo sviluppo di un territorio deve partire dalle
risorse presenti e la Calabria, tra le notevoli risorse cul-
turali e ambientali, presenta un patrimonio architetto-
nico, ambientale e culturale di inestimabile valore
,formato da tipici centri storici arroccati sulle montagne,
mimetizzati nel paesaggio, a stretto contatto con le fiu-
mare. Questi territori, ormai in situazione di degrado e
di abbandono, devono essere intesi non solo come luogo
da “utilizzare”, ma come occasione di scoperta, di cono-
scenza e di ricerca di identità culturali in grado, da una
parte, di recuperare la memoria del passato, e dall’altra,
di costruire prospettive nuove, visibili, “disegnate” sul ter-
ritorio. Concepire il patrimonio come risorsa da cui pro-
muovere lo sviluppo economico e sociale di un territorio,
permette di innescare un processo di recupero e di ri-
funzionalizzazione orientati al “ri-uso” dell'esistente, nel ri-
spetto del valore semantico dei luoghi.

2. Definizioni di Paesaggio Culturale e Cultural Routes

Proprio in funzione dell’ingente patrimonio materiale ed
immateriale presente nei diversi territori, negli ultimi anni
tanti progetti di sviluppo, soprattutto delle aree interne,
partono dal riconoscimento del Paesaggio Culturale e
dalla individuazione di Cultural Routes.
I paesaggi culturali, definiti dall’U.N.E.S.C.O. come il pro-
dotto, nel lungo termine, delle interazioni tra uomini e na-
tura nelle società autoctone [1], sono il risultato di una
continua riorganizzazione del territorio da parte delle po-
polazioni locali, con lo scopo di adattare gli usi della terra
e le strutture spaziali per soddisfare le mutevoli esigenze
della società. Essi sono stati riconosciuti come i paesaggi
multifunzionali che offrono una moltitudine di servizi di
cui beneficia la popolazione: come l’approvvigionamento
di beni e prodotti, la regolazione ed il supporto nell’uso
delle risorse locali, l’aumento di servizi culturali, ecc..
Come risultato, i paesaggi culturali sono stati evidenziati
per la loro importanza nel ri-costruire una società che è
in maggiore armonia con la natura.
Pertanto, i paesaggi culturali sono stati aggiunti al si-
stema dei siti del patrimonio mondiale U.N.E.S.C.O. nel
1992, con la seguente definizione: i paesaggi culturali
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sono beni culturali e rappresentano le “opere combinate

della natura e dell'uomo che illustrano l’evoluzione della

società umana e dei suoi insediamenti nel corso del

tempo, per effetto di condizionamenti fisici e/o delle op-

portunità offerte dal loro ambiente naturale, dalle forze

sociali, economiche e culturali successive, esogene ed

endogene” [1].

Negli stessi anni, insieme agli approfondimenti sul con-

cetto di paesaggio culturale, partendo dall’inserimento

del “Cammino di Santiago di Compostela”, nel 1987 nelle

Cultural Routes of Europe e nel 1993, nella World Heri-

tage List, l’U.N.E.S.C.O. si appresta ad affrontare la tema-

tica delle Cultural Routes.

Sono definite Cultural Routes quegli “itinerari culturali

che rappresentano processi evolutivi, interattivi e dina-

mici delle relazioni umane interculturali che fanno risal-

tare la ricca diversità dei contributi dei vari popoli al

patrimonio culturale” [2]. Gli itinerari culturali dimo-

strano, per mezzo di un viaggio nello spazio e nel tempo,

come il patrimonio dei differenti paesi, prodotto da diffe-

renti culture, contribuisce a creare un patrimonio cultu-

rale condiviso e vivente. La Commissione Scientifica

internazionale sulle Cultural Routes, nella XVI assemblea

Generale dell’ICOMOS, tenutasi in Quebec (Canada), il 04

Ottobre 2008, ha ratificato la Carta ICOMOS delle Cul-

tural Routes, con l’intento di mettere in evidenza come i

valori culturali devono essere considerati come un patri-

monio comune al di là delle frontiere dei paesi, e richie-

dano uno sforzo congiunto tra i popoli e le nazioni [3].

“Il concetto d'Itinerario Culturale ci svela il contenuto pa-

trimoniale di un fenomeno specifico di mobilità e di

scambi umani che si è sviluppato attraverso le vie di co-

municazione che hanno facilitato la sua espansione e che

sono state utilizzate o deliberatamente messe al servizio

di uno scopo concreto e determinato” [2].

Recentemente, la scomparsa di molti paesaggi culturali

od il loro degrado in tutto il mondo, è diventata una pre-

occupazione tra i ricercatori scientifici e sociali: questi

problemi derivano da forze trainanti quali l'abbandono

delle terre, lo sviluppo del turismo, l'agricoltura intensiva,

il rimboschimento e l'urbanizzazione; ed hanno posto l’at-

tenzione sulla salvaguardia e la gestione del paesaggio

agricolo creato dalle popolazioni locali, mettendo in evi-

denza l’importanza delle conoscenze locali nella conser-

vazione di paesaggi tipici di eccezionale valore. Infatti, la

popolazione locale, ha prodotto e mantenuto il patrimonio

culturale relativo a questi paesaggi, e tutto il sistema di

conoscenze, come il risultato di secoli di adattamento

dell’ambiente locale e delle pratiche agricole per soddi-

sfare le loro necessità e gestire le risorse in particolare

rispetto all’uso dell’acqua, degli alberi e del suolo. In altre

parole le conoscenze specifiche, sulle produzioni locali cui

il territorio è vocato, giocano un importante ruolo nella

conservazione della biodiversità locale e negli straordi-

nari paesaggi agricoli ormai quasi in via di estinzione.

3. Il caso studio

La Calabria, regione che si affaccia con oltre 700 km di

coste sul Mar Mediterraneo, a causa della sua posizione

geografica, è stata luogo di passaggio e di destinazione

in molti itinerari storici, che hanno interessato i paesi del

Mediterraneo, i cui effetti sono ancora visibili nelle sue

strutture sociali, urbane e naturali, che danno alla re-

gione un gran numero di valori culturali e ambientali, tali

da permettere la configurazione di una Cultural Route in

accordo con la “ICOMOS Charter of Cultural Routes”. In-

fatti, la regione è stata, per molti secoli, luogo di conqui-

sta e terra di rifugio per gruppi di cultura e religione

diversa, provenienti da diverse aree del Mediterraneo,

che a causa di motivi economici, religiosi o di guerra, in

questa terra si sono trasferiti, modellando una stratifica-

zione culturale di eccezionale interesse. Nello specifico,

le coste della provincia di Reggio Calabria sono state in-

teressate, a partire dall’VII-VIII secolo, da un flusso migra-

torio che possiede tutte le caratteristiche per rientrare

tra le Cultural Routes con un itinerario storico legato al

Monachesimo Orientale.

Questo flusso migratorio ha contrassegnato il territorio

che ancora oggi possiede numerosi segni e “monumenti”

(intesi nel significato etimologico di ricordo-testimo-

nianza) legati ai monaci greci; situato in un’area interna,

combinato con la complessa topografia delle sue aree

montane, presenta delle bellezze panoramiche ricono-

sciute a livello internazionale, con punti di vista e di belve-

dere che si affacciano sul tratto di mare, conosciuto

come Costa Viola, che ancora non sono stati valorizzati

turisticamente. Il territorio è inoltre caratterizzato da col-

tivazioni, realizzate nei tipici terrazzamenti locali, le cui

produzioni sono rimaste immutate ed hanno permesso

una stratificazione di conoscenze e la salvaguardia della

biodiversità e del paesaggio agricolo svolgendo un impor-

tante ruolo nella riduzione del dissesto del territorio.

Il movimento dei monaci di origine orientale può quindi

essere identificato come un itinerario culturale in quanto

“rappresenta un processo interattivo, dinamico ed in evo-

luzione dei legami umani interculturali che riflettono la

ricca diversità dei contributi di diversi popoli al patrimonio

culturale” [2] il patrimonio culturale di questa Cultural

Route è in grado di sottolineare l'importanza degli scambi

culturali tra i popoli, e di amplificare gli eventi storici che

in realtà hanno caratterizzato una specifica area, proprio

come nel caso del fenomeno del monachesimo orientale

in Occidente, in particolare nel sud Italia. 

L'influenza della cultura dei monaci orientali del Sud Italia

non si limita a fattori di natura spirituale, ma ha contri-

buito in modo decisivo a trasmettere la cultura greca e

bizantina già presente nelle radici della Magna Grecia:

questa cultura bizantina ha permesso alla regione di di-

ventare, per alcuni secoli, un punto di riferimento cultu-

rale in Italia [3, 4].
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4. L’infrastruttura delle ferrovie Calabro-Lucane

Questo territorio è inoltre interessato da una grande in-

frastruttura: le ferrovie Calabro-Lucane, progettate nel

primo decennio del 1900 e realizzate, a scartamento ri-

dotto, in un periodo compreso tra il 1910 e il 1934, do-

vevano servire la Calabria e la Basilicata per soddisfare

la domanda di trasporto locale, con un percorso com-

plessivo di 764,864 km. 

Dopo varie vicissitudini storiche le ferrovie Calabro Lu-

cane diventano Ferrovie della Calabria, con una realizza-

zione complessiva, nella provincia di Reggio Calabria di

due linee, che dovevano permettere i collegamenti con

le aree interne, attraverso le tratte: Gioia Tauro-Cinque-

frondi (Km. 32) e Gioia Tauro-Sinopoli (Km. 26). In parti-

colare la tratta Gioia Tauro-Sinopoli, ridotta in dimensioni

nel 1994 e definitivamente chiusa nel 2011, attraversa

un territorio con un patrimonio paesaggistico e culturale

di particolare interesse, strettamente legato all’econo-

mia locale (vedi Fig. 1).

L’idea del progetto di valorizzazione nasce, non dal ten-

tativo di nascondere una infrastruttura in completo stato

di abbandono, ormai diventata inutile ed improduttiva, ma

con l’intento di promuovere una ferrovia che ormai è en-

trata nell’identità delle comunità locali e che assume una

bellezza particolare nel suo contrasto tra le soluzioni in-

gegneristiche di ponti in acciaio e gallerie in pietre e late-

rizi, realizzate agli inizi del XX secolo, con una natura

incontaminata ed un territorio vocato all’agricoltura ed

all’uso delle risorse locali. 

Obiettivo principale è la riappropriazione da parte della

collettività del proprio patrimonio culturale materiale ed

immateriale ed identitario al fine di promuovere, incorag-

giare e supportare processi sostenibili di crescita endo-

gena e miglioramento della qualità della vita nelle aree

rurali [5].

5. Slow turism: approccio metodologico 

Ma per poter riutilizzare questa infrastruttura e trasfor-

marla in elemento trainante per lo sviluppo sostenibile

delle aree interne, dei comuni che attraversa, è neces-

sario darle un ruolo catalizzatore non solo per le popola-

zioni locali, ma anche per i turisti, proprio perché la svolta

green sta coinvolgendo tutti i settori, incluso quello turi-

stico. Oggi il turista è più attento alla comunità che lo

ospita, cerca strutture a basso impatto ambientale e

ama degustare i prodotti tipici a chilometro zero. 

Un settore in rapida espansione è quello che mira alle at-

tività legate alla natura, al patrimonio culturale e alle va-

canze avventura come lo “slow tourism”, un approccio al

turismo in continua crescita, una filosofia di viaggio che

vuole promuovere un turismo lento e di qualità, che si

contrappone al turismo veloce di consumo che poco va-

lorizza le tipicità di un luogo. 

Lo slow tourism invita i viaggiatori a fare turismo soste-

nibile e responsabile, a scoprire i luoghi rispettandoli; a

conoscerli, viverli, assaporarli e nello stesso tempo cu-

stodirli in quanto patrimonio di inestimabile valore, ric-

chezza da salvaguardare per il benessere comune e

opportunità per promuovere il territorio, nel pieno ri-

spetto dell’ambiente. Attraverso un attivo coinvolgimento

di viaggiatori, imprenditori turistici e comunità locale, lo

slow tourism tutela e favorisce la crescita dei territori,

anche quelli poco conosciuti, per renderli destinazioni tu-

ristiche di pregio, attraverso interventi rivolti ad integrare

e mettere in rete le risorse ambientali e rurali per lo svi-

luppo congiunto ed integrato delle potenzialità turistiche,

sia mediante la creazione di un circuito, che con azioni di

promozione e valorizzazione. 

Lo slow tourism è un approccio all'offerta e alla fruizione

di prodotti turistici che stimolano le interazioni con la co-

munità ospitante (contaminazione), esaltano le specificità

dei luoghi (autenticità), minimizzano l'impatto sull'am-

biente (sostenibilità), richiedono una programmazione ri-

volta al miglioramento della qualità (tempo), privilegiano

ritmi non frenetici (lentezza), coinvolgono in un'esperienza

polisensoriale (sensazioni). 

6. Ferrovie dismesse e greenways

Il tratto ferroviario Gioia Tauro–Sinopoli delle Ferrovie

della Calabria, ormai quasi completamente dismesse,

come altri 6000 km di linee ferroviarie in Italia, costitui-

sce un patrimonio importante che si snoda nel territorio

collegando le aree interne, costituite da borghi e villaggi

rurali con le città o le coste, passando per luoghi di inde-

scrivibile bellezza dal punto di vista naturalistico che in-

corniciano opere di ingegneria o di architettura di

pregevole fattura (ponti, viadotti, gallerie, stazioni e ca-

selli) (vedi Fig. 2).

Fig.1 – I comuni interessati dalla linea Ferroviaria GioiaTauro-Sinopoli

(elaborazione D. Campolo).
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Un patrimonio da tutelare e salvaguardare nella sua in-

tegrità, sia se lo si trasforma in percorso verde con lo

scopo di una riscoperta e valorizzazione del territorio, sia

con l'obiettivo di restituirlo alla sua funzione d'uso origi-

naria, ma maggiormente legato ad una fruizione ambien-

tale e turistica dei luoghi [6].

La vecchia via del treno potrebbe essere trasformata in

una “greenway” , termine con cui si identificano “tutte le

strade piacevoli dal punto di vista ambientale” [7], quindi

includendo tutto ciò che è apprezzabile dal punto di vista

naturalistico, paesaggistico, storico-architettonico e cul-

turale. Concetto che in ambito europeo è stato ulterior-

mente arricchito dalla definizione: “sistema di percorsi

dedicati al traffico non motorizzato, in grado di connet-

tere le popolazioni con le risorse del territorio (naturali,

agricole, paesaggistiche, storico-culturali) e con i centri

di vita degli insediamenti urbanistici, sia nelle città che

nelle aree rurali” [8] e dalla dichiarazione di Lille (2000):

“vie di comunicazione autonome riservate agli sposta-

menti con mezzi non motorizzati, realizzate nel quadro di

uno sviluppo integrato che valorizzi l'ambiente e la qualità

della vita”. Le greenways possono cosi costituire, per la

popolazione locale un sistema di mobilità complementare

a quello tradizionale.

A livello mondiale, nonostante la diversità di approcci, le

greenways sono comunque caratterizzate da alcuni ele-

menti imprescindibili: 

la configurazione spaziale lineare;•

l'esclusione di mezzi motorizzati;•

la multifunzionalità, cioè l’accessibilità a diverse tipo-•

logie di utenti ed utilizzabili per diversi scopi, anche

se una funzione può prevalere sulle altre;

l’idea di movimento e di “mobilità lenta” e i differenti•

approcci possono suddividere le tipologie in:

valenza ecologica: con un rilevante significato am-•

bientale, con la finalità di conservare la biodiversità

e fornire corridoi per lo spostamento e la diffusione

di flora e fauna;

valenza ricreativa: formate da sentieri e aree attrez-•

zate per la ricreazione ed il tempo libero; 

valenza storico-culturale: con l’obiettivo principale di•

congiungere gli elementi di interesse storico-cultu-

rale del territorio.

7. Il progetto e le strategie di sviluppo

Il progetto ha l’obiettivo di intervenire strategicamente

attivando sinergie per costruire una rete unica di desti-

nazione turistica, con singole caratteristiche e attrazioni

che messe in rete avranno l’effetto di incrementare l’at-

trattività verso la domanda locale ma che soprattutto po-

tranno incrementare l’effetto moltiplicatore dei benefici

economici attraverso una strategica ed innovativa com-

binazione tra azioni mirate allo sviluppo turistico e inter-

venti di incentivazione e di valorizzazione delle produzioni

tipiche locali.

Nello specifico, il progetto parte dalle tematiche/pro-

dotti: natura, ambiente, beni culturali, produzioni locali e

paesaggi, facilitandone l’accesso, la valorizzazione e la co-

municazione, attraverso una diversa mobilità e accessi-

bilità. Il tutto con un approccio che si integra con gli

interventi previsti dal nuovo Programma Operativo Re-

gionale 2014/2020 e che opera parallelamente su un

livello strategico sovraregionale. 

Elementi essenziali per la strategia sono:

la creazione di una rete di destinazioni turistiche dei•

comuni interessati dalla tratta Ferroviaria, unendo

quelle di eccellenza già conosciute nel mercato na-

zionale ed internazionale e nuove destinazioni turisti-

che che rendano quelle esistenti più articolate e

complete, differenziando la proposta attraverso la

promozione di aree interne e montane, l’enogastro-

nomia ed il turismo storico-religioso;

la creazione di un’offerta turistica integrata.•

Il progetto vuole attivare una strategia di sviluppo d’area,

che parta dalle potenzialità del territorio e dalla forma-

zione di nuove competenze e professionalità, al fine di

mettere in rete e promuovere gli attori locali, i servizi e

le peculiarità di ogni singolo territorio comunale, attra-

versato dalle Ferrovie della Calabria, con la finalità di pro-

durre un’offerta turistica, economica e di mobilità “lenta”

integrata, di qualità e rispondente, non solo ai bisogni dei

turisti, ma anche della popolazione.

Negli ultimi anni, assume sempre maggiore interesse il

ruolo delle popolazioni locali, che vivono in aree marginali

particolarmente vulnerabili da un punto di vista ecologico,

come le aree interne, per la loro capacità di contribuire

efficacemente alla gestione moderna dei paesaggi e degli

ecosistemi locali; per la conservazione della biodiversità;

per il miglioramento delle valutazioni del rischio o di im-

patto ambientale; e per lo sviluppo di validi modelli di vita

sostenibile. L’obiettivo del progetto è quello di creare una

cultural route, con l’intento di favorire la formazione e la

diffusione del know-how relativo alle risorse territoriali,

ambientali e naturali; valorizzare e diffondere il patrimo-

nio culturale e identitario del territorio; utilizzare le tec-

nologie basate sulla comunicazione, in modo da trovare

percorsi e soluzioni competitivi,  per integrare turismo e 

Fig.2 – Ponte di Sant’Eufemia (fonte Ferrovie della Calabria)
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cultura con impresa e mercato, garantendo un approc-

cio integrato ed innovativo, con la finalità di re-inventare

nuove corrispondenze tra territorio e comunità. Questo

nuovo approccio permette di sviluppare una strategia del

territorio che tenga in considerazione la sfida tra locale

e globale, permettendo alla comunità di non rimanere

statica su modelli di sviluppo locale tradizionali, ma cer-

care di rinnovare il “saper fare”, adeguandolo ai cambia-

menti che la globalizzazione impone, senza perderne la

specificità e l’identità.

Si può concepire lo sviluppo sostenibile del territorio solo

coniugando e facendo interagire le identità culturali con

le vocazioni ambientali, tenendo in considerazione l’eco-

nomia esistente, che in quanto tale è rispondente alle ri-

sorse presenti sul territorio ed alle esigenze della

comunità locale, che avrà accumulato conoscenze e

competenze nello sfruttamento di tali risorse: lo sviluppo

locale si basa sul miglioramento di competenze già radi-

cate sul territorio in cui gli attori locali devono diventare

protagonisti del governo del territorio, partendo dalle ri-

sorse identitarie del territorio, attraverso uno sforzo con-

giunto di tutti gli attori locali.

8. Conclusioni

Ormai da molti anni il Turismo, con i beni ed i servizi ad

esso connessi, è riconosciuto uno dei maggiori strumenti

di sviluppo economico del territorio, tanto che nel 2013,

a livello europeo, il settore turistico è stato l’unico settore

in crescita nonostante la crisi, con un aumento significa-

tivo della domanda: “nel 2013 il 38% di cittadini europei

hanno trascorso le proprie vacanze al di fuori del proprio

paese d’origine, ma sempre in un paese della Comunità

Europea, con un aumento del 5% rispetto al 2012” [9].

Gli studi sulle tendenze turistiche mettono in evidenza da

una parte, il rapido incremento, sia nella produzione che

nel consumo di attrazioni culturali, dall’altra di come, nel

prossimo ventennio, le attività turistiche saranno rivolte

ad una popolazione sempre più anziana ed acculturata,

che cercherà forme di ecoturismo, di viaggi culturali e di

relax; il turismo si espanderà con una tendenza verso

forme di “slow tourism”, con arte, cultura e ambiente al

centro degli interessi.

Partendo da questi dati, il caso studio esaminato mette

in evidenza come il progetto di trasformazione della linea

ferroviaria sia in grado di creare interazioni e collega-

menti sinergici, competitivi ed innovativi tra le risorse del

territorio; con il fine di costruire una rete solida, che per-

metta di programmare attività di valorizzazione e di pro-

mozione attraverso lo strumento del “museo diffuso”,

considerando il territorio come un unicum museale frui-

bile nel suo insieme [5].

Il progetto di valorizzazione turistica e promozione delle

tipiche produzioni locali, in linea con i principi dello svi-

luppo sostenibile, permette così di coniugare le esigenze

di crescita economica, con quelle di conservazione del

patrimonio ambientale, di valorizzazione del patrimonio

materiale ed immateriale, e di miglioramento della qua-

lità della vita dei suoi abitanti.
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1. Introduzione

La visione ad ampio spettro di seguito proposta, non

vuole avere una connotazione didascalica, intende, piut-

tosto, far riflettere circa gli argomenti di interesse intel-

lettuale e scientifico utili a perseguire gli obiettivi di qualità

ambientale della città, a cui tutti gli interventi di trasfor-

mazioni urbane di nuova generazione dovrebbero ten-

dere. 

2. La nuova forma urbana 

Secondo diversi studi sull’analisi del ciclo di sviluppo ur-

bano condotti nella prima metà del secolo scorso, la città

era destinata a scomparire nella forma mumfordiana1

di necropoli travolta da irrimediabili devastazioni struttu-

rali e resa inutile dalla fuga dei suoi abitanti e dai processi

di de-spazializzazione e di de-materializzazione innescati

e sollecitati dalle innovazioni tecnologiche dell’informa-

zione. Invece, smentendo tali previsioni, la città sta riaf-

fermando la propria centralità nel mondo

contemporaneo attraverso nuove forme di “metropolita-

nità”, che mettono in discussione i complessi e fragili le-

gami tra architettura e società, tra forma urbana e vita

cittadina. 

Le trasformazioni urbane, come è noto, non sono un fe-

nomeno nuovo, buona parte della letteratura speciali-

stica [1] ha chiarito, infatti, che esse sono l’esito del

proseguimento e/o la ripetizione di grandi processi sto-

rici legati alla relazione tra uomo e territorio come, ad

esempio: le grandi ondate migratorie, l’inurbamento in-

dustriale, la deindustrializzazione urbana, la terziarizza-

zione o anche i cambiamenti climatici, le erosioni, i

cataclismi. Ciò che rende attuale la questione urbana è

la maggiore difficoltà, rispetto al passato di comprendere

e controllare le dinamiche e le forze che determinano tali

trasformazioni, oltre che la maggiore rapidità in cui tali

trasformazioni si realizzano. 

Al momento, la rigenerazione delle città sia del punto di

vista sociale ed economico, sia dal punto di vista fisico e

morfologico, è riconducibile ad un processo globale molto

vasto e complesso. Così come scrive Saskia Sassen in

un lungo saggio dal titolo “Perché le città sono impor-

tanti”. Le “città riemergono come luoghi strategici” per

l’economia e per la politica sostituendosi agli stati na-

zione, in esse la dimensione economica, architettonica e

politica è visibile nella “omogeneizzazione del paesaggio

urbano ricorrente di città in città”. 
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La Sassen afferma che più l’economia diventa internazio-

nale più il potere decisionale e finanziario, quindi, le fun-

zioni primarie delle attività economiche, tendono a

concentrarsi in un solo luogo che lei chiama le “global ci-

ties”2 . L’agglomerazione delle attività centrali è cresciuta,

sostiene la Sassen, a causa della dispersione territoriale

causata dallo sviluppo delle telecomunicazioni negando,

come già accennato, l’ipotesi secondo la quale questo

avrebbe messo in crisi la città [2]. 

Il processo di urbanizzazione e/o globalizzazione ha de-

terminato il nuovo ruolo delle città globali, producendo in

esse dei cambiamenti nella loro morfologia, cambiamenti

che si riverberano nelle regioni che le circondano e in

quelle città non direttamente protagoniste dello sviluppo

della new economy, delineando così nuove disposizioni

caratterizzanti veri e propri differenti modelli urbani. 

La città contemporanea3, quindi, non possiede una forma

a priori e si sviluppa senza alcuna dimensione organica,

i suoi insediamenti possono essere considerati eventi

centrali prodotti dalle decisioni politico/economiche che

orientano intorno ad essi le forme di connessione, mobi-

lità e vita. 

La grande dimensione e la grande urbanizzazione a

bassa densità non è, però, rappresentativa di tutte le re-

altà urbane specie in Europa, esistono piccoli centri che

non sono partecipi dei fenomeni di trasformazione del

territorio intesa come metropolizzazione o come pro-

gressiva affermazione della città dispersa nelle sue di-

verse forme, ma che, tuttavia, rappresentano importanti

nodi della rete insediativa. 

Sono quei territori “saltati” dallo sviluppo e che in un re-

cente passato sono stati esclusi anche dalle riflessioni ri-

guardanti i cosiddetti “centri minori”, “città minori” e

“piccoli comuni” perché privi di una precisa connotazione

scientifica. 

Questi insediamenti non hanno nulla in comune con l’im-

magine attraente offerta dalle grandi città, e proprio in

relazione ai forti condizionamenti economici, politici e so-

ciali indotti da questa immagine e nel tentativo di non es-

sere lasciati del tutto da parte, ne inseguono i processi

di trasformazione urbana.

Se il Movimento Moderno ha pensato alla città come

”contenitore di contenitori”, una aggregazione ordinata

e successiva di elementi riconoscibili per forma e fun-

zione, passando dall’abitazione al polo funzionale, alla

città intera, il pensiero contemporaneo, invece, nega ogni

principio di stratificazione e non propone alcuna forma e

dimensione per la città, piuttosto estende il suo concetto

all’idea di “area”. 

Il territorio globalizzato post-metropolitano è, quindi, de-

territorializzante e antispaziale, tanto da essere la nega-

zione di ogni possibilità di luogo [3]. Quella del XXI secolo,

infatti, è considerata la “civiltà dei superluoghi” in cui il

luogo/oggetto è superiore – eccessivo – eccezionale,

non tanto per ragioni topografiche o morfologiche,

quanto per il valore simbolico che la sua immagine pos-

siede. Il superluogo domina così il territorio a cui appar-

tiene ed attrae masse e flussi economici generando

manifestazioni di forte urbanizzazione. 

Altre interpretazioni della città ritengono, al contrario,

che il passaggio da una geografia dei luoghi ad una geo-

grafia dei flussi non ha eliminato assolutamente i luoghi,

ma che piuttosto ha cambiato il loro significato ricondu-

cendolo all’interno di un quadro di riferimento strutturale

nuovo, segnato dall’ interazione e dallo scambio, meno

vincolato da fruizioni spaziali. 

Infatti, se da un lato il ruolo strategico delle città nell’eco-

nomia mondializzata rischia di far perdere ad esse la loro

identità, allo stesso tempo questo stesso ruolo sta dando

nuova forza al localismo, riproponendo il tema della tra-

dizione e delle vecchie diversità [4].

3. Le problematiche ambientali e la città

A quanto detto si aggiunge che, quale che sia il loro mo-

dello insediativo o la loro dimensione fisica, l’impatto am-

bientale delle città è enorme. Ogni aspetto della vita

urbana comporta effetti distruttivi tanto per l’ambiente

naturale4, quanto per l’ambiente antropico. 

Il fenomeno di degrado urbano è tanto diffuso, inoltre,

che non è possibile imputarlo o legarlo ad una specifica

tipologia e forma urbana ma, piuttosto, a più generiche

dinamiche di tipo socioeconomico, tale da essere rite-

nuto il prodotto di uno squilibrio nel funzionamento5 del

sistema urbano. 

Più precisamente, in ragione del fatto che la città è luogo

di continui e ripetuti processi di trasformazione e di mo-

dificazione fisica sociale ed economica, essa stessa è da

considerare un vero e proprio sistema all’interno del

quale si realizza uno scambio continuo tra domande ed

offerte di territorio o di risorse territoriali e/o ambientali.

2Pochissime città hanno avuto titolo ad essere definite “globali”, New York, Tokio, Londra, Shangai, sebbene l’appellativo nel tempo è stato

esteso ad altri insediamenti urbani perché anche essi coinvolti da nuovi sviluppi economici e sociali.
3Negli ultimissimi anni la letteratura specialistica ha definito la città contemporanea attraverso una serie apparentemente infinita di appellativi:

città generica, città porosa, città senza mura, città diffusa, città dispersa, città in rete, città compartimentata, città disfatta, città virtuale, città

infinita, città effimera, città in ombra, megacittà, villettopoli… cercando di descrivere il contrario della città compatta.
4Il mutamento dell’equilibrio climatico del pianeta innesca un meccanismo a cascata di cause-effetti che riguarda l’aumento della temperatura

specie in estate, la perdita di biodiversità, l’aumento di incendi, lo scioglimento dei ghiacciai, l’aumento del livello dei mari, la  diminuzione di

piogge estive, l’aumento di veloci ed improvvise alluvioni, l’aumento di episodi prolungati di siccità,  la desertificazione e salinizzazione di ampie

zone, la diminuzione di acqua potabile,…, La Repubblica 2 aprile 2007.
5Per funzionamento o metabolismo urbano si considera il flusso di risorse che entra nel sistema urbano, il processo di trasformazione delle

stesse in beni e servizi dentro la città ed infine i residui restituiti all’ ambiente. 
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Poiché la quantità di “fondo utilizzabile”6 della natura, pre-
disposto alla popolazione e alle attività urbane, è molto
superiore rispetto a quello che la città è in grado di pro-
durre, nel momento in cui le domande eccedono le of-
ferte disponibili il territorio si sovraccarica, producendo
uno squilibrio che tende ad essere compensato allar-
gando lo spazio del sistema urbano (sprawl urbano) e fa-
gocitando nuove risorse territoriali o ambientali. 
Ciò riporta e riproduce lo squilibrio urbano ad una scala
territoriale più ampia, senza trovare rimedio. 
Un concetto, questo, interpretato in chiave ecologica da
Eugene P. Odum, il quale assimila la città ad un ecosi-
stema7 eterotrofo (che si nutre di altri), incompleto (non
a ciclo chiuso), altamente dipendente dagli scambi di ma-
teria, energia ed informazioni con l’ambiente esterno. In
relazione a questo, importanti studi8 propongono di af-
frontare il problema attraverso un insieme di fattori di
degrado ambientale raccolti e classificati in cinque cate-
gorie principali, derivanti dall’analisi di tutti gli “ambiti”
dell’attuale scenario urbano, relativamente all’ambiente
naturale, all’ambiente costruito, all’ambiente (settore) dei
trasporti e dei servizi ed, infine, all’ambiente (settore) co-
munitario e sociale. 
Un primo fattore di degrado è, quindi, l’inquinamento fi-
sico delle città, specificato in inquinamento atmosferico,
idrico, da rifiuti liquidi e da rifiuti solidi 9 che é tra quelli
che incide maggiormente sulla salute fisica dei cittadini,
perché riguarda le componenti ambientali aria, acqua e
suolo. 
A questo fattore di degrado dell’ambiente urbano, se ne
collega un altro che, è cresciuto sensibilmente negli ul-
timi trenta anni e che tiene in considerazione il rapporto
tra città e mobilità o, per meglio dire, considera ciò che
Francesco Indovina definisce “il livello zero della città”.
L’incrementato numero di vetture private per abitante
urbano e l’aumento della mobilità delle persone su auto-
vetture e della distanza media percorsa nello sposta-
mento casa-lavoro, hanno prodotto e continuano a

produrre dei costi sia nel sistema ambientale, in termini
di inquinamento atmosferico e acustico ed in termini di
consumo di suolo10, sia nel sistema sociale e sanitario.
Infatti le emissioni gassose e particolate (polveri inalabili)
prodotte dal traffico urbano veicolare e la congestione
del traffico stesso sono causa di provati danni fisici e psi-
chici11. A questi danni si aggiunge quello dell’ inquina-
mento visivo e della perdita di paesaggio urbano, inteso
come gradevolezza per la percezione visiva degli spazi in-
terni alla città e delle sue prospettive esterne, prodotto
dalla semplice, ma dominante presenza di automobili e
di buona parte degli interventi infrastrutturali e stradali
finalizzati ad adeguare le città all’accresciuta domanda
di mobilità, oltre che, chiaramente, da interventi edilizi
mal concepiti, casuali, molto spesso abusivi o condotti in
un’ottica di speculazione. 
Un ulteriore fattore di degrado è riconducibile alla con-
gestione delle attività e alla paralisi delle funzioni che sta
caratterizzando la città contemporanea. L’aumento co-
stante delle funzioni urbane, così come la smisurata cre-
scita della popolazione urbana, è avvenuta negli ultimi
anni senza una proporzionale espansione o una ade-
guata progettazione delle infrastrutture urbane. 
I fenomeni sopra sinteticamente descritti si intrecciano
ad un ultimo fattore di degrado dell’ambiente urbano che
interessa fondamentalmente la sfera sociale. 
Gli abitanti delle città sono, infatti, i più esposti a forme di
esclusione e di disgregazione sociale, esplicitate nella
perdita del numero e dell’intensità delle comunicazioni in-
terpersonali o, in generale, nella perdita della qualità delle
relazioni tra uomo ed ambiente; quindi tra uomo e na-
tura, e società e architettura12. 

6L’ economia ecologica considera il “fondo utilizzabile” della natura da due punti di vista strettamente affini e correlati. In funzione della sua pre-
disposizione all’uso esso è “scorta”, “riserva”, “risorsa”, “materia prima”; in funzione della sua disponibilità o della concessione di una effettiva
disposizione, esso è “merce”. 
7Nel 1983, E. P. Odum definisce il concetto di ecosistema partendo dalla constatazione che gli esseri viventi e il loro ambiente abiotico sono
legati tra loro in modo inseparabile ed interagiscono reciprocamente: “il sistema ecologico è una unità che include tutti gli organismi che vivono
insieme in una data area, interagenti con l’ambiente fisico, in modo tale che un flusso di energia porta ad una ben definita struttura biotica e
ad una ciclizzazione dei materiali tra viventi e non viventi all’interno del sistema (biosistema)”. Un Ecosistema utilizza l’energia per trasformare
la materia e rimetterla in circolo senza generare prodotti esclusi dal riciclo, ovvero scarti.
8Si fa riferimento agli studi sugli “ecosistemi urbani” condotti da Archibugi; in merito al degrado ambientale altre ricerche svolte in preparazione
del “City Summit” tenutosi ad Istanbul nel 1996 propongono analoghi indicatori, più precisamente: indice di effetto serra, concentrazione at-
mosferica di CO2, consumo energetico pro-capite, produzione mondiale di elettricità, produzione di rifiuti urbani, percentuale di popolazione
con accesso a servizi di salute ambientale adeguati, produzione di rifiuti industriali, incidenti chimici di grandi dimensioni 1981-1988, numero
di morti e di persone evacuate.
9In questo ambito ci si riferisce a rifiuti solidi e liquidi urbani quindi, non specificamente prodotti da attività edilizia.
10Il consumo di suolo dovuto al sistema di mobilità è inteso come “quantità di spazio che le autovetture erodono nella loro fase statica, sosta
e parcheggio, ed in quella dinamica”.
11È noto che gli agenti dell’inquinamento atmosferico hanno effetti sull’ apparato respiratorio, possono incrementare la risposta delle vie aree
all’inalazione di allergeni in soggetti predisposti o agire favorendo l’insorgenza di crisi di asma anche in chi non è soggetto a questa patologia.
Diversi studi hanno dimostrato che la congestione del traffico veicolare produce disturbi da stress e ansia. 
12Così come è contemplata dalla Legge n. 56/ 2014.
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4. Conclusioni

Da questo breve e, in quanto tale incompleto, resoconto

sulla caratterizzazione della città contemporanea è evi-

dente che, l’attuale era urbana che stiamo vivendo, è do-

minata da un ritrovato interesse per il progetto dello

spazio urbano ed è permeata da una complessa serie di

problemi che, pur avendo ognuno un’autonoma specifi-

cità, sono accomunati da un’unica grande questione, mi-

gliorare le condizioni della qualità della vita senza

sacrificare la natura e le sue risorse, dal momento che

le città non sono viste dal cielo, ma vissute ad altezza

uomo. A ragione di ciò, ci si chiede se la città metropoli-

tana 12 è davvero una nuova visione per lo sviluppo stra-

tegico del territorio o, piuttosto, solamente l’ultimo gergo

lessicale che sostituisce o affianca altri appellativi volti a

codificare e definire medesimi spazi di territorio, conso-

lidati e non rinnovati nella forma urbana, nel linguaggio

architettonico e nelle problematiche.

Bibliografia

[1] Becchi A., Indovina F., a cura di, Caratteri delle recenti trasforma-

zioni urbane. Osservatorio città, FrancoAngeli, Milano, 1999

[2] AA.VV., 10. Mostra Internazionale di Architettura. Città. Architet-

tura e società, Marsilio, Venezia, 2006

[3] Cacciari M., a cura di Bonomi A, Abruzzese A, La città infinita,

Bruno Mondatori ed., Milano, 2004

[4] Amendola G., a cura di,  Scenari della città nel futuro prossimo

venturo, Editori Laterza, Bari, 2004

[5] Indovina F., a cura di, La città occasionale, Franco Angeli, Milano,

1993

[6] Nuvolati G., Popolazioni in movimento, città in trasformazione, il

Mulino-Ricerca, Bologna, 20022007. Allegato a Aestimum, 2007

[7] D’ Andrea L., Quaranta G., Quinti G., l ritorno della città. La base

urbana della globalizzazione, Officina Edizioni Roma, 2004teria Deci-

sion Aiding» Torino, Italy, March 25-27, 2010

[8] Indovina F., a cura di, Nuovo lessico urbano, Franco Angeli, Milano,

2006

[9] Mumford L., La cultura delle città, Biblioteca Einaudi, Torino, 2007

[10] AA.VV. LaborEst, Reggio Calabria, Laruffa editore  n°9/2014,

n°10/2015

12Così come è contemplata dalla Legge n. 56/ 2014.

Ambiente, Energia, Paesaggio



Ambiente, Energia, Paesaggio

Environnement, Energy, Landscape

1. Aree protette, reti ecologiche e nuove urbanizzazioni

Il processo di frammentazione naturale, con la conse-

guente diminuzione della superficie degli ambienti natu-

rali e la perdita della capacità degli habitat di sostenere

la vita delle specie, è oggi ancor più dipendente dallo svi-

luppo di nuove urbanizzazioni, delle reti infrastrutturali e

dell’agricoltura intensiva. 

Nonostante le Aree Protette e i Siti Natura 2000 siano

ormai considerati la spina dorsale delle politiche europee

per la biodiversità, al livello locale entrano con evidente

difficoltà all’interno delle politiche e dei piani urbanistici

italiani. Le politiche per il miglioramento delle reti ecolo-

giche sono necessarie, infatti, per superare la frammen-

tazione degli habitat e delle aree naturali, che è la causa

principale della perdita di biodiversità in Europa. 

Da questo punto di vista la Rete Natura 2000, oggi im-

plementata nei 28 Stati Membri e considerata, a livello

comunitario, come la politica esclusiva per la conserva-

zione dei valori della biodiversità, copre un totale del

18,36% della superficie degli stati membri e include un

insieme di Siti di Interesse Comunitario per circa 60 mi-

lioni di ettari (dati EEA 2015).

Vi è poi una rilevante sovrapposizione di queste con la su-

perficie delle Aree Protette che invece corrisponde a

circa il 21% della superficie degli Stati Membri (vedi Fig.

1): un dato significativo che cresce annualmente (dati

EEA 2015 e CED PPN 2014).

A fronte di queste quantità, tuttavia, negli anni recenti ab-

biamo assistito anche ad una crescita esponenziale del

consumo di suolo urbano verso gli spazi più esterni: le

aree esterne all’urbano (gli incolti, i coltivi in abbandono,

le aree incendiate, i boschi degradati) sono spesso state

relegate ad una posizione “inessenziale” e talvolta consi-

Abstract
The ecological network can be considered in different ways: as a strictly interrelated system of habitats, as parks and protected areas
network, as a multi-purpose ecosystemic scenario, as a sequence of natural, rural and open landscapes. Nevertheless, all the interpre-
tations of natural landscapes not always have been considered in the lexicon of urban and regional planning, relegating natural and
rural areas to an “inessential” role (and generically defining them as “in state of pre-urbanisation”. The research proposal, starting
from the just finalised research “Guidelines for the Green System of PTC2: Ecological Network, Mitigations and Compensations” (Re-
search conducted with Metropolitan City of Turin and Polytechnic of Turin, 2014-2015), aims to reflect about the ecological meaning
of landscape, and therefore about its primary ecosystemic role, introducing a review proposal of the current programs and planning
paradigms, highlighting its importance in the economic, entrepreneurial and policy debates in Europe. The main objective of the
contribution is promote new clear and specific local planning regulations, direct to the project of new ecological corridors with a
more and useful consideration of the binominal value “landscape-biodiversity”, and in general of the “natural-rural-urban” correlation,
as an essential condition for defining a new vision of sustainable urban and regional development.
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derate semplicemente come “stati di preurbanizzazione”. 

Troppo spesso, questo è dovuto ad una scarsa operati-

vità dei piani locali a guidare uno sviluppo urbano coe-

rente con la preservazione degli spazi naturali e della

connettività ecologica. Possiamo identificare le conse-

guenze di questi processi in 6 fenomeni significativi (1):

1. la sostanziale perdita di aree naturali: lo sprawl ur-

bano ha determinato negli anni recenti una riduzione

globale delle aree naturali (nonostante il trend cre-

scente della superficie di aree protette designate, a

livello mondiale, nel decennio 2000-2010, il tasso di

riduzione ammontava a circa 16 milioni di ettari per-

duti ogni anno);

2. la frammentazione degli spazi naturali: un pro-

cesso che determina una suddivisione delle aree

strutturali delle reti ecologiche in tasselli (patches)

più piccoli, e di conseguenza, più isolate dal punto di

vista della connettività;

3. il degrado delle aree umide, che da sempre hanno

una funzione ecologica di rilievo per il controllo dei

flussi delle acque, per la capacità di bloccare i sedi-

menti, per il supporto alle specie vegetali e animali

(funzione di stepping stones) e per la capacità di for-

nire i nutrienti per gli ecosistemi;

4. l’incapacità per gli ecosistemi di rispondere ai

cambiamenti e di ritrovare un nuovo equilibrio ecolo-

gico: ciò vale a dire una capacità di resilienza forte-

mente ridotta;

5. la perdita dei servizi ecosistemici: i sistemi naturali

svolgono importanti “servizi”, come il controllo delle

acque, le funzioni di filtro per gli inquinanti, la preser-

vazione dai rischi di natura climatica;

6. l’incremento dei costi per i servizi pubblici, dovuti

al far fronte a disastri naturali come conseguenza

dell’impronta ecologica da parte dell’uomo. 

Gli effetti sulla perdita e la frammentazione degli habitat

e le relazioni tra la trama paesaggistica e i processi eco-

logici sono stati da tempo studiati, a livello internazionale,

nella disciplina della landscape ecology a partire dai con-

tributi di Forman e Godron (2), Farina (3), Wiens (4): il

paesaggio è considerato, a livello ecologico, in una pro-

spettiva maggiormente inclusiva come “sistema di eco-

sistemi”. Anche in Italia, si è compresa la necessità di

ragionare meglio a livello di “rete”: già a partire dagli anni

’90 sono stati, infatti, avviati importanti progetti di studio

e di ricerca sulle aree protette e sulle infrastrutture verdi

(5). Sebbene molti risultati siano stati raggiunti in materia

di governance dell’uso del suolo al livello normativo nazio-

nale e regionale, a livello urbanistico manca ancora una

chiara prospettiva dal punto di vista operativo (6): la mag-

gior parte dei piani locali tentano, in generale, di trasfe-

rire linee programmatiche per il paesaggio senza

ulteriori indagini necessarie per identificare uno specifico

progetto di rete ecologica per quello specifico contesto

locale. Inoltre, piani locali raramente identificano un arti-

colato sistema di aree per la conservazione della biodi-

versità, accompagnato da azioni e regole di gestione

specifiche. La funzione ambientale, a partire da un si-

stema interconnesso di habitat, diventa lo scenario per

orientare la pianificazione locale, riorganizzare dal punto

di vista formale e funzionale il territorio: la rete ecologica

può contribuire infatti, alla rigenerazione e alla riqualifi-

cazione delle matrici funzionali e paesaggistiche (7).

In questo contesto, diverse interessanti esperienze di la-

voro sul tema della rete ecologica, di seguito illustrate,

sono state avviate in Piemonte, con l’obiettivo di miglio-

rare la qualità ecologica complessiva delle aree naturali

e paesaggistiche e, specificatamente, indicare le moda-

lità operative per migliorare la frammentazione ecolo-

gica.

2. La metodologia utilizzata per la rete ecologica epo-

rediese tra Ivrea e Bollengo 

Definire una forma di connettività utile ad assicurare lo

scambio di materia ed energia tra diversi sistemi am-

bientali, è fondamentale per migliorare il livello della bio-

diversità del territorio. Tra il 2014 e il 2015 è stata

condotta una ricerca “Le Linee Guida per il Sistema del

Verde del PTC2” (8), con l’obiettivo di definire una propo-

sta di attuazione della rete ecologica al livello locale nei

due Comuni di Ivrea e Bollengo. L’approccio adottato, che

prevedeva come punto di partenza la specificazione delle

Linee Guida per il Sistema del Verde della Provincia di To-

rino (ora Città Metropolitana di Torino), ha permesso di

definire una reticolarità diffusa per i territori interessati,

che fosse in qualche modo sensibile ai cambiamenti im-

provvisi indotti dall’uomo nell’ambiente.

Tale approccio, proposto da ENEA, è stato in questa

Fig.1 – Trend annuale del numero di aree e siti protetti nazionali. Al

2015 si contano 2.014 siti per 1.146.827,412 kmq. (Fonte: EEA

2015, http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators

/nationally-designated-protected-areas/nationally-designated-pro-

tected-areas-assessment-3).
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esperienza riconsiderato per orientare le amministra-

zioni locali con disposizioni specifiche, utili a limitare l’uti-

lizzo antropico del territorio e, laddove possibile,

orientare e qualificare la conservazione dei servizi ecosi-

stemici. Habitat, aree naturali e paesaggio non sono stati

interpretati solamente dal punto di vista esclusivamente

ecologico (mosaico di ecosistemi), ma anche conside-

rando una più ampia prospettiva che abbracci gli aspetti

culturali, sociali ed economici del territorio eporediese.

Il metodo identifica la funzione ecologica del territorio e

definisce i criteri per la valutazione di diverse tipologie di

uso del suolo: nell’ambito eporediese sono stati identifi-

cati 97 tipi di uso secondo la banca dati Land Cover Pie-

monte (LCP) e sono stati applicati cinque indicatori

chiave per la valutazione dello stato ecologico (vedi Fig.

2):

Naturalità: le tipologie di uso del suolo sono classifi-•

cate in 5 livelli di naturalità, in funzione della vicinanza

rispetto alle formazioni che sarebbero presenti in as-

senza di disturbo (climax). Quindi, i livelli di naturalità

vanno dal 1°, che comprende tutte le formazioni a

massima naturalità, sino al 4° che considera le tipo-

logie di uso del suolo a totale determinismo antro-

pico, ma non artificiali (quali la quasi totalità dei

coltivi), ed il 5° livello che comprende le tipologie di

uso del suolo corrispondenti ad aree artificiali.

Rilevanza per la conservazione: le tipologie di uso del•

suolo sono classificate su 4 livelli di rilevanza, sulla

base della rilevanza/idoneità degli usi del suolo per

la conservazione della biodiversità, valutando con-

temporaneamente la rilevanza per gli habitat e per

le specie. Si introduce il concetto di habitat di inte-

resse per le specie della Rete Natura 2000, com-

prendenti non solo gli habitat di interesse

comunitario, ma il complesso degli habitat la cui con-

servazione è necessaria per la tutela delle specie

della Rete Natura 2000.

Fragilità: le tipologie di uso del suolo sono classificate•

in termini di fragilità intrinseca in funzione di svariate

pressioni quali inquinamento, ingressione di specie

esotiche ed invasive, disturbo antropico in genere.

Nel 1° livello sono comprese tipologie di uso del suolo

che definiscono sia ambienti naturali a scarsissima

resilienza, quali ambiti rupestri o ghiacciai, sia ambiti

seminaturali e significativo determinismo antropico,

ma facilmente impattabili, sia per tipologie di uso, sia

per scarsa resilienza quali bacini d’acqua artificiali o

aree con vegetazione rada.

Estroversione: le tipologie di uso del suolo sono clas-•

sificate sulla base della potenziale “capacità” di eser-

citare pressioni rispetto ai patches limitrofi. Si sono

considerate le pressioni in un’ottica integrata che va

dall’inquinamento da produzioni al configurarsi come

potenziale fonte di diffusione di specie esotiche inva-

sive. Si va dal 1° livello, che comprende tipologie di

uso del suolo che coincidono con le aree a massima

antropizzazione e capaci di esercitare pressioni, al

5° livello, comprendente tipologie di uso del suolo na-

turali tipologie di uso del suolo naturali.

Irreversibilità: le tipologie di uso del suolo sono clas-•

sificate sulla base della potenziale possibilità di cam-

biamento nella destinazione d’uso. Nel livello 1 sono

comprese tutte le tipologie di uso del suolo artificiali,

totalmente caratterizzate da destinazione d’uso irre-

versibile (ad esempio: tessuto urbano, zone indu-

striali commerciali).

Fig. 2 - Mappe del territorio eporediese secondo i cinque indicatori

considerati (Elaborazione ENEA 2014)
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La combinazione dei patches caratterizzati dai diversi li-

velli di naturalità e rilevanza per la conservazione, ha con-

sentito di poter definire una zonizzazione del territorio in

termini di valore reticolare e funzionalità ecologica, con-

siderando quindi quattro tipologie di aree:

Aree ad elevato valore ecologico (idoneità ecologica•

ottimale)

Aree di moderato valore ecologico (idoneità ecolo-•

gica limitata)

Aree di valore ecologico residuale (idoneità ecologica•

scadente)

Aree prive di valore ecologico (nessuna idoneità eco-•

logica)

Dall’integrazione dei risultati dei diversi indicatori è stata

ottenuta la cosiddetta “Carta della strutturalità della rete

ecologica” (vedi Fig. 3). L’elaborato mostra i sistemi co-

stituenti la Rete Ecologica Locale (REL), definita proprio

in base ai livelli di naturalità, funzionalità ecologica, conti-

nuità geografica, ed è costituita tre elementi principali:

Elementi strutturali della rete (reticolarità ecologica•

primaria), vale a dire le aree a funzionalità ecologica

elevata e moderata, nonché le aree che ospitano le

emergenze conservazionistiche puntuali, cioè di si-

gnificativa naturalità e rilevanza per la conservazione

della biodiversità.

Ambiti di Prioritaria Espansione della rete (APE), vale•

a dire le aree a funzionalità ecologica residuale in cui

è prioritario intervenire per incrementare la funzio-

nalità del reticolo ecologico primario e per le quali at-

tuare misure di tutela per il mantenimento della

reticolarità ecologica primaria. Tali aree si dividono

ulteriormente in: Ambiti di connessione e Porzioni

contigue agli elementi strutturali.

Ambiti di possibile espansione della rete, vale a dire•

le aree a funzionalità ecologica residuale, ma sui sarà

su cui è possibile realizzare interventi finalizzati all’in-

cremento della naturalità utili alla tutela dell’habitat

e delle specie di interesse per la conservazione della

biodiversità.

3. Le regole dell’urbanistica alla prova della costru-

zione della rete ecologica locale

Attribuire un significato ecologico e quindi un ruolo eco-

sistemico, non necessariamente secondario, al territorio,

significa considerare una revisione profonda dei para-

digmi programmatici e pianificatori dell’urbanistica,

anche considerando l’importanza degli interessi produt-

tivi, imprenditoriali e politici. Occorre pertanto una chiara

esigenza di definire degli obiettivi che permettano di evi-

tare “disegni territoriali” di nuovi corridoi ecologici, ma-

gari eccellenti sotto il profilo estetico, ma privi di ogni

significato dal punto di vista della biodiversità. Per questo

motivo è importante non fermarsi ad analizzare lo stato

della naturalità e della diversità alle diverse scale, ma è

necessario andare oltre, per dare priorità al persegui-

mento della coerenza ecologica di tutto il territorio: ciò

vale a dire mettere in relazione la rete con gli impatti de-

rivanti dalle attività antropiche e, più in generale, con de-

finire un quadro di regole per l’operatività urbanistica.

Nell’esempio proposto sul caso eporediese, a partire da

un processo analitico (inquadramento del sistema eco-

logico sovralocale e consultazione pubblica attraverso ta-

voli di concertazione), si è giunti alla stesura di una

normativa direttamente integrabile con quella dei Prg,

che preveda anche meccanismi di attuazione come le mi-

sure di perequazione territoriale, compensazione e miti-

gazione degli impatti e le disposizioni per la gestione del

verde urbano (9). Tali meccanismi di attuazione hanno lo

scopo di intervenire qualora progetti e interventi previsti

dal piano possano determinare cambiamenti al livello

della funzionalità della rete ecologica locale.

La procedura per la definizione delle misure compensa-

tive relative agli impatti non mitigabili prevede una fase

analitica, una fase valutativa, una fase pianificatoria/pro-

Fig. 3 - Mappa della strutturalità ecologica del territorio eporediese.

L’immagine mostra le tre componenti della strutturalità ecologica e

il rapporto con le aree di espansione urbanistica 

(Elaborazione Politecnico di Torino 2015 su dati ENEA).

Ambiente, Energia, Paesaggio



93

gettuale, una fase attuativa ed una fase di gestione e mo-

nitoraggio:

1. riconoscimento e valutazione della rilevanza ecolo-

gica delle aree disponibili per la compensazione, tra-

mite la valutazione dello stato urbanistico-ambientale;

2. definizione delle possibili misure di miglioramento

o tutela del valore ecologico e paesaggistico, per ogni

area individuata per le compensazioni;

3. definizione delle priorità di intervento, per incre-

mento della biodiversità e per la fruizione sostenibile

del territorio;

4. scelta delle misure di compensazione;

5. progettazione delle misure di compensazione, sulla

base delle caratteristiche di ogni lotto scelto;

6. aggiornamento del valore naturalistico delle aree

soggette a compensazione.

Altre norme sono state introdotte per il tema del verde

urbano: l’idea è che il verde urbano possa contribuire, in-

sieme al verde rurale allo sviluppo della qualità ambientale

e paesaggistica dell’intero territorio. I parametri definiti

per la gestione del verde integrano (ad esempio nel caso

del Comune di Ivrea) la lista delle specie vegetali adatte

alle condizioni generali di clima e suolo urbano, nonché

alle condizioni imposte dall’ambiente urbano, come ad

esempio la resistenza all’inquinamento e ai parassiti.

Nella scelta delle specie vegetali si è indicato di dover con-

siderare: almeno il 50% di specie autoctone o particolar-

mente idonee all’ambiente e meno del 25% di specie non

locali né naturalizzate (escludendo di conseguenza le spe-

cie infestanti o con rilevanti fitopatie in corso).

4. Spunti conclusivi

La procedura descritta, sviluppata sulla base dei cinque

indicatori e sulla strutturalità della rete ecologica locale,

ha giocato un ruolo centrale per la ricerca di soluzioni per

la perdita e la frammentazione degli habitat. Il lavoro

svolto ha previsto la stesura di norme tipo per l’incre-

mento della reticolarità ecologica, fornendo un valido sup-

porto alla pianificazione urbanistica ordinaria.

Le reti ecologiche, senza un piano urbanistico capace di

considerarle in modo adeguato, rischiano di perdere la

loro realistica praticabilità e l’integrazione con i processi

di conservazione e trasformazione del paesaggio e del

territorio. Le reti ecologiche rimandano, infatti, ad un si-

stema aperto di relazioni e non possono essere rac-

chiuse entro i limiti amministrativi dei piani: esse

richiedono una necessaria integrazione tra differenti livelli

e tipi di piano (regionale, provinciale, dei parchi, paesaggi-

stico, di bacino, contratti di fiume, ecc.). 

Per concludere, abbiamo identificato i seguenti passaggi

chiave, attraverso cui costruire tale integrazione:

1. Recepire gli elementi dell’eventuale rete ecologica

a livello sovralocale e vigilare sull’effettiva realizza-

zione ed ampliamento al livello locale (il progetto di

rete deve divenire parte integrante della visione ter-

ritoriale).

2. Definire modalità di intervento adeguate, privile-

giando la destinazione naturalistica per le aree com-

prese nella rete.

3. Realizzare la rete ecologica locale anche attra-

verso l’istituto della perequazione, dando priorità alla

salvaguardia degli ambiti fluviali e delle aree dema-

niali.

4. Prevedere l’inserimento degli interventi edilizi am-

messi e il divieto dell’eliminazione definitiva delle for-

mazioni arboree ed arbustive, compresi i filari, le siepi,

ecc.

5. Definire misure di compensazione e mitigazione

degli impatti derivanti da interventi di trasformazione

urbanistica coerenti con gli obiettivi di valorizzazione

della rete ecologica e della qualità del paesaggio.
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