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I temi messi al centro della discussione sono:
-Lapprofondimento della definizione di “citta diffu-
sa” e dei suoi caratteri salienti: evaporazione/annul-
lamento della separazione fra “urbano” ed “extraur-
bano, pervasivita degli spazi aperti in un contesto
insediativo che va riconosciuto, comunque, come
urbano nonostante coinvolga una inedita dimensione
territoriale; vanno anche approfondite distinzioni e
contaminazioni rispetto ad altri termini oggi corren-
temente usati come, ad esempio: “citta policentrica” e
“citta metropolitana”; poiché, inoltre, esistono tante e
diverse “citta diffuse” servirebbe un — sia pur somma-
rio — “screening tipologico” almeno per il territorio
italiano.

-Lanecessita di costruire e consolidare un nuovo “sa-
pere progettuale” adeguato alle dimensioni territoria-
li ed alla qualita del fenomeno “citta diffusa”; questa
esigenza si evidenzia perfino sul piano lessicale, dove
tra “progetto urbano” e “progetto di territorio” non
disponiamo di un termine univoco idoneo a descri-
vere una prassi progettuale che richiede di agire non
solo su pit fattori e pit funzioni ma anche su piu
scale contemporaneamente; alla cultura professionale
¢ richiesto un cambio di mentalita che puo essere
schematizzato col passaggio dal “progettare la citta
diffusa” al “progettare nella citta diffusa” (anche il
progetto dovrebbe assumere al suo interno I'evapora-
zione / annullamento del limite che un tempo separa-
va il “dentro la citta” dal “fuori dalla citta”).

-La connnessione (o riconnessione) di quello che
oggi e frammentato € uno dei concetti — guida a cui si
dovrebbero ispirare gli interventi sulla citta diffusa,
partendo dalle relazioni che si stabiliscono fra prati-
che d’uso degli abitanti e valori dello spazio e tenendo
conto che l'attraversamento e I'attivita che sintetizza
la complessita della citta diffusa, dove con l'attra-
versamento I’abitante ricompone in se stesso quella
complessita urbana che non si trova piu nei singoli
frammenti insediativi. Connessione non significa sol-
tanto abolizione delle barriere fisiche che attualmen-
te separano i diversi frammenti, ma anche integrare
(se necessario anche riprogettare) funzioni diverse ed,
in particolare le attivita agricole nel nuovo contesto;
significa, inoltre, utilizzare I'avvento e la diffusione
delle nuove tecnologie come opportunita straordina-
ria per ridurre i disagi determinati dall’'uso allargato

del territorio (da “smart city a “smart land”). Tutte
azioni pienamente compatibili con la conclamata
esigenza di evitare consumi di suolo per ulteriori usi
edificatori.

- Lesigenza di agire attraverso nuovi strumenti (che
siano anche processuali e dinamici) fondati sul poten-
ziamento delle sinergie che possono derivare da un
insieme coordinato di azioni che investano accanto
all’edilizia, alle infrastrutture, all’'organizzazione della
mobilita e delle reti tecnologiche ed alla dislocazio-
ne delle funzioni, anche la bonifica dei suoli e delle
acque, la copertura vegetale e le trasformazioni del pa-
esaggio (rigenerazione del territorio) e che assumano
al loro interno anche le azioni orientate allo sviluppo
delle economie compatibili, tramite la pratica di verie
propri piani di sviluppo locale (dalle attivita agricole,
ai servizi privati, alle PMI), per non citare le azioni
rivolte ad incidere in modo diretto sulle problemati-
che sociali.

-11 “bisogno di governance” che si esprime nella “citta
diffusa” stimola la ricerca di soluzioni innovative

non solo per quanto concerne la strumentazione
tecnico-disciplinare ed investe direttamente il piano
degli assetti istituzionali (ad esempio: come organiz-
zare una “governance” intercomunale “a geometria
variabile” per le trasformazioni del territorio): & un
tema particolarmente attuale alla luce del dibattito

in corso intorno alla riforma degli organi di governo
del territorio (vedasi L. 8.4.2014 n. 56 che incentiva le
aggregazioni di comuni).

Nuovi strumenti per
ternton smart

Rigenerare la citta
esistente tra progettualita
locale e governance
multilivello

FRANCESCO ALBERTI

Il documento programmatico per le strategie del
comune di Jolanda di Savoia, in provincia di Ferrara,
e per il suo possibile ruolo di prospettiva all’interno
dell’'Unione dei Comuni richiamano le principali
opportunita per fare innovazione e per lanciare un
nuovo modello di sviluppo competitivo economica-



mente, inclusivo socialmente e sostenibile ambiental-
mente.

In questa prospettiva, si delineano una varieta di
strategie possibili, mirate sia al miglioramento delle
funzionalita di sistema esistenti nel territorio di Jo-
landa di Savoia e nei comuni associati, sia all’apertura
di nuove potenzialita di sviluppo, in considerazione
del patrimonio dirisorse disponibili localmente e del
capitale sociale da valorizzare.

Sivuole percorrere I'ipotesi di ridurre i costi di ge-
stione del territorio razionalizzando le filiere locali di
produzione e consumo dell’energia, dell’acqua e dei
rifiuti, e migliorando sostanzialmente il metabolismo
del distretto ecologico locale con positivi effetti ai fini
della sostenibilita ambientale. Contemporanemente
si vuole contenere e rivedere la spesa pubblica per il
welfare locale, utilizzando nuove forme di assistenza
sociale rese possibili dalle piti avanzate tecnologie
smart di organizzazione e gestione dei servizi pub-
blici, che permettono di elevare la produttivita e di
ridurre sprechi e inefficienze.

Le strategie proposte non si limitano peraltro a rende-
re possibile una virtuosa spending rewiew generaliz-
zata, che riduca i costi ambientali e amministrativi
del territorio come richiesto dalle nuove politiche di
livello nazionale e regionale, e cercando comunque di
non abbassare il livello di prestazioni raggiunte fino-
ra. Si preoccupano, infatti, d’introdurre anche nuove
opportunita d’occupazione e di diversificazione dei
profili di sviluppo locale, considerando un capita-

le sociale - in particolare quello dei giovani e degli
artigiani - che finora non ¢ stato particolarmente va-
lorizzato dal modello di sviluppo perseguito. Questo,
come noto, ¢ caratterizzato in grandissima parte dalle
attivita agricole della risicoltura nella loro compo-
nente meramente produttiva, con scarse ricadute sui
processi di valorizzazione dell’indotto e di marke-
ting globale. Le prospettive evocate dal documento
programmatico rinviano a un rafforzamento della
competitivita della filiera risicola ma anche a una
progressiva diversificazione dell’economia locale,
con I'introduzione di nuove attivita connesse al ruolo
territoriale del’'amministrazione, tenuto conto anche
del contesto di adesione alla struttura sovracomunale
prefigurata.

In sintesi, le principali proposte avanzate, dal docu-
mento programmatico, possono essere cosi descritte:
a) nuovo modello di sviluppo ambientalmente e
socialmente sostenibile, una specifica attenzione alla
condizione degli anziani e delle famiglie disagiate con
un intervento che ricorre a tecnologie innovative di
teleassistenza, con costi pili contenuti rispetto a quel-
li dei sistemi tradizionali di assistenza diretta;

b) impegno a favore dei giovani e degli artigiani, rico-
nosciuti come risorse da attivare per nuove attivita
economiche e culturali che dovrebbero arricchire

il territorio, con un intervento mirato di istituzione

di una officina dell'innovazione che contribuisce a
diversificare i possibili scenari di crescita e competiti-
vita futuri;

¢) valorizzazione delle risorse di contesto, sfruttando

in modo innovativo ai fini della produzione energeti-
cairifiuti e i sottoprodotti della produzione risicola,
con la creazione di un polo tematico dell’energia;

d) rafforzamento dell’identita locale, con la creazione
di uno spazio di centralita urbana, qualificato funzio-
nalmente e figurativamente, e destinato a consolidare
ilegami di coesione della comunita locale;

e) adozione del Piano energetico locale con adesione
al Patto dei Sindaci;

f) sperimentazione della gestione sostenibile del ter-
ritorio con l'applicazione del concetto di ecodistretto
locale integrato come strumento per migliorare leffi-
cienza dei flussi di risorse.

Le soluzioni sperimentate inizialmente dal comune
di Jolanda di Savoia potrebbero poi essere allargate
agli altri comuni circostanti, all'interno dell’'Unione
intercomunale prefigurata, adattandole opportuna-
mente in ragione delle specificita dei diversi comuni
partners.

La riflessione sugli scenari d'innovazione e sviluppo
sostenibile, e sul conseguente ruolo che potrebbe
avere il comune di Jolanda di Savoia, induce a privi-
legiare metodologicamente un processo d’istituzione
dell’Unione intercomunale che muove da un progetto
implicito di sviluppo del territorio, piuttosto che
dall’appartenenza a una omogeneita geografica fonda-
ta riduttivamente sulla prossimita nello spazio.

Il documento programmatico muove dalla prefigura-
zione di una varieta di strategie possibili per I'innova-
zione e lo sviluppo sostenibile, considerando anche
gli scenari di territorializzazione delle strategie.
Successivamente vengono approfonditi temi e le
strategie piti appropriate al contesto di Jolanda di
Savoia anche in considerazione dello scenario politico
e amministrativo, per individuare infine il modello di
government piu efficace all'interno della Unione dei
Comuni e quindi il possibile ruolo del’'amministra-
zione comunale come portatore delle istanze d’inno-
vazione e referente delle possibili iniziative a livello
locale.

Le strategie dell'innovazione

Progettare i territori in modo intelligente significa
porre in essere un’adeguata pianificazione urbanisti-
ca, anche in situazioni emergenziali quali quelle ve-
nutesi a determinare a seguito del sisma del 2012, che
riesca a creare sinergie tra le diverse strategie territo-
riali: la distribuzione funzionale delle attivita, la va-
lorizzazione dell’identita dei luoghi, la conservazione
del patrimonio ambientale e paesaggistico, la crescita
sostenibile dell’economia, la dotazione infrastruttu-
rale e di servizi, il contenimento dell’uso del suolo.
Strumenti innovativi come i Geographic Information
System (GIS), possono essere di ausilio ai pianificato-
1i per organizzare i dati, incrociare le informazioni e
simulare gli effetti delle decisioni da prendere. Anche
le innovazioni tecnologiche e lo sviluppo delle ICT
possono contribuire a modificare le metodologie di
elaborazione degli strumenti urbanistici per quanto
concerne l'acquisizione delle cono scenze, I’elabora-
zione delle decisioni e il monitoraggio degli effetti



indotti. Basti pensare alle potenzialita di strumenti
come i sensori di rilevamento di parametri sensibili, i
sistemi di gestione automatizzata dei servizi, i forum
di partecipazione pubblica.

Un territorio intelligente € in grado di fornire,
attraverso le reti digitali, flussi di informazioni che
possono essere elaborate e riutilizzate per individuare
interventi operativi anche immediati. Sistemi di sen-
sori possono, ad esempio, monitorare alcuni fenome-
ni naturali come il livello delle acque dei bacini idrici,
1 principi d’incendio su versanti non accessibili, i
processi di franosita di pareti instabili, le perdite nelle
condutture degli acquedotti. Attraverso le reti digitali
tutte queste informazioni possono essere raccolte,
elaborate, selezionate, e alcune di esse possono essere
inviate agli utilizzatori: cittadini, imprese e pubblica
amministrazione.

Progettare applicazioni intelligenti a servizio di
cittadini e imprese € un valore aggiunto oramai
irrinunciabile per la competitivita dei territori,
soprattutto quelli che sono rimasti ai margini dello
sviluppo globale. Molti servizi on-line possono essere
assunti come indicatori per determinare il livello di
attrattivita di un territorio: servizi di telemedicina,
e-government, outsourcing alle imprese, ma anche
home banking, e-learning, e-commerce, trading on-
line. Cimportanza di queste applicazioni consiste nel
fatto che possono indurre cambiamenti significativi
delle relazioni tra i soggetti coinvolti, dando luogo a
meccanismi di interazione innovativi rispetto a quelli
tradizionali. La rassegna delle possibili applicazioni
delle ICT che possono essere sviluppate & pressoché
illimitata, ma gia i casi citati sono sufficienti per farci
capire che un territorio che miri a non farsi margina-
lizzare dal processo di globalizzazione, e al contrario
voglia incentivare la sua competitivita, non possa
rinunciare alla diffusione di un sistema sinergico di
servizi on-line veicolati attraverso reti digitali perfor-
manti.

Un utilizzo intelligente del territorio ¢ legato a un uso
sostenibile delle sue risorse. La difesa dell'identita dei
luoghi, la tutela dei patrimoni ambientalie paesaggi-
stici a rischio, la salvaguardia delle risorse naturali,
passano attraverso la dotazione di adeguate reti di
telecomunicazione che consentano a questi territori
di potersi connettere ai network globali.

Da territori marginali a territori digitali, potrebbe es-
sere uno slogan che riassume le politiche di sviluppo
sostenibile basate sulla diffusione delle reti digitali e
sulla conseguente offerta di servizi on-line a cittadini
e imprese in territori che fino ad oggi, per eredita
negative del passato, per debolezza nelle strategie,

o semplicemente per oggettive condizioni naturali,
sono rimasti ai margini dello sviluppo economico. I1
telelavoro, la presenza virtuale, i sistemi di teleconfe-
renza, la teledidattica, la telemedicina, i servizi ASP
alle imprese, possono rendere appetibile ad una fascia
sempre pill ampia di cittadini ed aziende il trasferi-
mento al di fuori delle aree urbane oramai sature, la
dove sia possibile trovare prezzi di acquisto degli im-
mobili piu favorevoli, condizioni di sicurezza sociale

migliori, qualita paesaggistiche ed ambientali elevate.
In una societa sempre piu proiettata verso la produ-
zione di servizi, I'utilizzo delle tecnologie dell'infor-
mazione e della comunicazione non e pit, quindi, da
considerarsi un optional, ma diventa una condizione
irrinunciabile per lo sviluppo e la competitivita dei
territori. Cio naturalmente implica che la pubblica
amministrazione assuma un ruolo propositivo nella
definizione delle strategie di sviluppo delle reti digi-
tali.

Non si tratta di sostituirsi ai privati nella fornitura di
connettivita, ma di promuovere lo sviluppo sul terri-
torio di adeguate reti di telecomunicazione attraverso
il coordinamento di specifici progetti di cofinanzia-
mento che vedano la partecipazione mista pubblico-
privato sullo sfondo di un insieme di priorita costrui-
toin ragione di politiche di riequilibrio territoriale.

La territorializzazione delle strategie

L'Unione dei Comuni non puo nascere soltanto da
una volonta di associazione per razionalizzare i costi
di gestione delle strutture amministrative. Deve tener
conto anche delle affinita che esistono nelle voca-
zioni e nelle potenzialita dei territori, e soprattutto
nelle idee per un futuro condiviso, circa il modello di
sviluppo da perseguire e le priorita delle azioni su cui
investire le capacita delle societa locali.

Pur essendo ormai operante da qualche tempo I'Unio-
ne dei Comuni Terre & Fiumi cui aderisce il comune
di Jolanda di Savoia, non € un esercizio superfluo
richiamare altri possibili scenari di coesione territo-
riale ai quali il comune di Jolanda di Savoia potrebbe
riferire le proprie scelte di appartenenza, per valutare
consapevolmente quale scenario offrai margini pit1
consistenti per una crescita dell’economia locale.

E di conseguenza riaprire se necessario la concerta-
zione con altri comuni, sfruttando la prossima fase di
riorganizzazione generale degli assetti di governo del
territorio con la prevista ridefinizione delle Province,
come contenuto nella legge Delrio, in vigore dall'8
aprile 2014 (Legge n.56 del 7 aprile 2014 “Disposizioni
sulle citta metropolitane, sulle province, sulle unioni
e fusioni di comuni”) che ridisegna confini e compe-
tenze dell'amministrazione locale.

Un primo scenario e implicito nelle politiche perse-
guite finora, in particolare con I'adesione all'Unione
Terre e Fiumi e al Piano strategico 1909-2009 per “sei
campanili e ventisei piazze”, approvato nel 2004.
Questo scenario rinvia, come e noto, all’aggregazio-
ne di sei comuni: Copparo, Berra, Jolanda di Savoia,
Tresigallo, Formignana, Ro.

Il secondo scenario inaugura invece una visione del
tutto nuova, e tuttavia a ben guardare naturalmente
radicata sulle condizioni geografiche del territorio,
strutturalmente vocato a fungere da retroterra della
dorsale costiera adriatica, in corrispondenza del delta
del Po e del Parco omonimo.

In questa differente prospettiva, i comuni cui guarda-
re diventano altri: Mesola, Codigoro, Goro, Comac-
chio, tutti interni al Parco. Poi, eventualmente, anche
Lagosanto, caratterizzato da un’economia rurale non



molto diversa da quella di Jolanda di Savoia.

I1 primo scenario, denomiato cintura periurbana,
assume la centralita di Ferrara, con la gravitazione di
due corone adiacenti di borghi e insediamenti perife-
rici, una a ridosso della citta e I’altra piti esterna. Jo-
landa di Savoia e partecipe della seconda corona, che
fa capo a Copparo e ad altri quattro comuni limitrofi,
Formignana, Ro, Tresigallo, mentre Berra appare pil
marginale. In pratica questo territorio, variamente
assortito, e la conferma dell’attuale Unione dei Comu-
ni a sei: Copparo, con una funzione primaria grazie
anche alla maggiore consistenza della sua popola-
zionee delle sue attivita; poi Berra, Jolanda di Savoia,
Tresigallo, Formignana, Ro.

Il carico demografico di questa possibile Unione sa-
rebbe di circa 37.000 abitanti, dispersi peraltro in una
struttura policentrica rarefatta, con Jolanda di Savoia
e Berra in posizione eccentrica.

La base economica dei diversi comuni, esito dei lavori
della grande bonifica ferrarese soprattutto nei primi
decenni del secolo scorso, appare sostanzialmente
omogenea, anche se Jolanda risulta

particolarmente specializzata per la produzione
risicola, che praticamente costituisce la struttura
portante dell’intera economia locale.

Qualche motivo di differenziazione proviene dalla
condizione di patrimonio Unesco, che offre deboli
potenzialita di sviluppo turistico, incardinandosi in
particolare sul comune di Copparo.

La gravitazione su Ferrara risolve soprattutto I'accesso
ai servizi di livello superiore, senza aprire particolari
opportunita di sbocco della produzione agricola
locale.

Le politiche di razionalizzazione della spesa pubblica
dovuta alla difficile congiuntura del Paese si scontra-
no con la difficolta di mantenere il livello delle pre-
stazioni finora garantito, in concomitanza anche con
il processo di decrescita costante della popolazione, e
questo come noto e un tema chiave che dovra essere
affrontato nel programma di legislatura.

C’¢ allora la necessita di inventare nuove modalita

di erogazione dell’offerta di servizi pubblici e di loro
accesso da parte della domanda, con nuove tecnologie
digitali che possono offrire opportunita interessanti
per un funzionamento “intelligente” dei territori, al
quale la citta di Ferrara potrebbe contribuire grazie tra
Pl’altro alla presenza di un’Universita particolarmente
qualificata.

I rischi di questo modello insediativo sono impliciti
nella netta distinzione del profilo di sviluppo della
citta di Ferrara come polo di gravitazione, con un’eco-
nomia terziaria e votata al turismo in particolare cul-
turale, peraltro con difficolta crescenti che riguardano
perfino il settore edilizio, il quale stenta ad agganciare
I’economia della ricostruzione post-sismica.

In un secondo scenario, denominato retroterra costie-
10, il comune di Jolanda di Savoia tende a ribaltare

la tradizionale gravitazione sul ferrarese a favore di
un’esplicita proiezione in direzione opposta, verso la
costa,

rafforzando cosi la sua possibile interdipendenza con

il sistema Codigoro-Comacchio, e con Mesola. Questa
scelta offre la possibilita di stemperare i rischi di mo-
nofunzionalita nella economia del territorio di Jolan-
da, agganciando le potenzialita di sviluppo turistico
del Parco del delta del Po e della costa balneare.

In particolare i comuni da coinvolgere sarebbero quel-
li interni al Parco del Delta: Codigoro, Comacchio,
Mesola, Goro; poi eventualmente Lagosanto, al centro
delle bonifiche di valle Trebbia, valle Gallare, valle
Volta. La consistenza demografica di questa seconda
ipotesi di Unione del Delta sarebbe interessante,
oltrepassando la soglia dei 50.000 abitanti, cio che
consente la presenza al suo interno delle principali
attrezzature di servizio.

Il sistema insediativo sarebbe fondamentalmente
ancorato allo sviluppo costiero, essendo le attivita
della pesca con il suo indotto e quelle del turismo
balneare, storico-culturale e ambientale le leve pit ro-
buste dell’economia locale. Jolanda ed eventualmente
Lagosanto, diventerebbero il naturale retroterra dello
spazio costiero, partecipandone indirettamente allo
sviluppo al quale apporterebbero le proprie risorse
agroalimentari e paesaggistico-ambientali.

La situazione di questo territorio costiero e singolare.
E’ una sorta di pausa miracolosa nell’ininterrotta
“Citta Adriatica”, che dal’Abruzzo risale ormai nelle
Marche e poi nella Romagna praticamente fino a
Ravenna, per poi riprendere dall’area veneziana fino

a Trieste. Ma al tempo stesso costituisce I'affaccio sul
mare del grande fiume Po che attraversa tutto il Nord,
organizzando un grande sistema territoriale interno
che appunto confluisce sul mare adriatico e quindi
sul Mediterraneo.

C’e da inventare un originale modello di sviluppo
sostenibile per questa singolare enclave fuori scala,
posta all'intersezione tra due macrostrutture di livello
sovraregionale quali il filume e la costa, con straordi-
narie qualita paesaggistiche e ambientali, e sottoposta
a forti pressioni edilizie e infrastrutturali che rischia-
no di stravolgere i fragili equilibri interni.

Da questo punto di vista, I'inclusione dell’entroterra
agricolo in un disegno territoriale di scala adeguata
diventa un’interessante opportunita per dare forma e
funzioni a uno spazio potenzialmente autocontenuto,
con una varieta di cammini di sviluppo da mettere a
fattor comune per utilizzare al meglio le potenzialita
dell’area, oggi invece nettamente separata tra i terri-
tori delle bonifiche e i territori costieri.

L’Agenda programmatica

Sulla base delle strategie dello sviluppo, e delle ipotesi
di scenario di coesione territoriale illustrate, diventa
ora possibile individuare alcune proposte d’interven-
to di carattere prioritario.

Presupposto comune a molti degli interventi prefi-
gurati e 'accesso a reti di telecomunicazioni a banda
larga, come il servizio di teleassistenza per anziani e
famiglie disagiate, I'officina dell'innovazione, il polo
tematico dell’energia, nuovi spazi di centralita urba-
na, e il piano dell’energia attraverso la redazione del
piano ambientale per I'energia sostenibile (PAES).



Lindividuazione dei caratteri identificativi di un con-
testo puo’ essere I'input per la definizione di azioni di
valorizzazione e per il perseguimento di buone perfor-
mance della competitivita.

Un primo elemento per la definizione di strategie pro-
grammatiche per lo sviluppo del territorio ¢, dunque,
rappresentato dall’attenzione che deve essere assegna-
ta alle comunita locali al fine di accrescere la consa-
pevolezza della loro corresponsabilita nel processo di
sviluppo del territorio.
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Un modello di governance
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Il progetto europeo RURBANCE

Il progetto RURBANCE' ¢ un progetto europeo che
nasce dalla presa d’atto delle problematiche che nella
“Regione Alpina” caratterizzano le aree rurali limi-
trofe alle zone urbane: il consumo di suolo, il degra-
do del paesaggio, la frammentazione territoriale, la
perdita di biodiversita, la diminuzione della qualita
della vita, le conflittualita tra soggetti istituzionali e
soggetti economici. In sistemi complessi come questi
uno sviluppo equilibrato sembra raggiungibile solo
superando la segmentazione delle politiche territoria-
li (e settoriali) e sviluppando modelli di governance
integrata, in grado di restituire valore al patrimonio
ambientale, economico e sociale delle aree miste
urbano-rurali. In questo quadro, le comunita rurali/
montane e quelle urbane andrebbero forse considera-
te come “giocatori alla pari” nella costruzione di un
processo decisionale inclusivo e nella implementazio-
ne delle loro azioni nei vari territori.

A tali questioni si sono dedicati 14 partner internazio-
nali?, localizzati in tutto I'arco alpino. Target del pro-
getto sono stati 8 grandi centri urbani e loro attigue
aree rurali: da Grenoble a Torino, da Zurigo a Milano,
da Monaco a Verona, da Graz a Lubiana. In tutte
queste pilot areas, il progetto RURBANCE ha i) iden-
tificato le aree pilota rappresentative di situazioni di
interfaccia fra urbano e rurale (i Sistemi Territoriali
“rurbani”); ii) sostenuto progetti e strategie territo-
riali in via di costruzione basate sulla cooperazione
pubblico-privata ed in grado di armonizzare le varie
politiche settoriali in un nuovo progetto di sviluppo
per sistemi territoriali urbano/rurali competitivi, nel-
la maggior parte dei casi facendo ricorso a soluzioni
trasversali di mobilita sostenibile e turismo rurale; iii)
prodotto una serie di modelli di governance place-
based integrati ed integrabili nelle strategie regionali
e nazionali.

E stata, dunque, costruita una vision unitaria con fi-
nalita di “perequazione funzionale” tra i vari territori
(sistemi territoriali locali), rispettosa della ottimale
valorizzazione e gestione delle risorse naturali e
basata su una governance aperta e permeabile ad
attori istituzionali, economici e sociali ed integrata
alle ordinarie azioni di pianificazione e programma-
zione locale. Lesperienza veneta dell’area veronese ¢
la declinazione locale dell'impostazione del progetto
RURBANCE, che verra approfondita a mo’ di esempio.

Una rassegna sulle politiche delle maggiori metropoli
dello spazio alpino

La costruzione di Cooperative Governance models
delle urban-rural relations e stata affrontata a livello
europeo dai partner aderenti al progetto RURBANCE
a partire da una “Policies analysis™.

Al 14 Partner provenienti da 6 nazioni (Austria,
Francia, Germania, Italia, Slovenia, Svizzera) e stato
chiesto di analizzare le proprie policies inerenti il
rapporto urbano-rurale per esaminarne i contenuti e
verificarne I'intersettorialita. Le agende politiche, in
quanto modelli di ispirazione delle azioni territoriali,
sono state considerate come primi elementi da veico-
lare nelle vision locali e, se carenti, da integrare/im-
plementare per un nuovo sviluppo delle urban-rural
relations. Inoltre, la comparazione delle situazioni dei
maggiori sistemi metropolitani alpini a livello euro-
peo ha consentito una loro lettura sulle dimensioni
della governance e della effectiveness sia a livello
locale che a livello di macro-area alpina.

In totale sono state segnalate ed analizzate 137
policies, di varia scala e finalita (ordinaria, settoria-

le, goal-oriented, etc.), raggruppate in 4 modelli di
governance: Cooperation between sectors (Modello
1),in cui 2 settori con differenti competenze lavorano
insieme per risolvere i problemi comuni; Cooperation
between areas (Modello 2), in cui non 2 settori, ma 2
enti territoriali con differenti competenze lavorano
insieme per risolvere i problemi comuni, attraverso
una cooperazione orizzontale e verticale; Cooperation
between levels (Modello 3),in cui 1 ente pubblico
decide di costruire le sue strategie servendosi del



supporto di stakeholders pubblici e privati; Mix of
previous models (Modello 4), in cui i 3 modelli prece-
denti sono validi contemporaneamente.

Dalla valutazione transnazionale delle performance
di queste policies sono emersi 3 tipi di azioni ricorren-
ti. Innanzitutto, ci sono accordi pubblico-privati “di
scopo”, ovvero modelli di negoziazione (one-to-one
governance action) che aumentano 'efficacia delle
azioni, se e solo se non esistono problemi in materia
di trasparenza e di semplificazioni di tipo burocratico.
Queste azioni sono molto frequenti nelle policies del
Modello 1, ovvero dove c’e collaborazione tra settori
e, quindi, la possibilita di una certa trasversalita nelle
azioni di piano o nelle azioni di implementazione del-
le varie politiche pubbliche. Altra azione ricorrente &
quella del ricorso ai processi partecipativi, per gestire
i conflitti e le negoziazioni tra i vari attori. E I'azione
di governance piu diffusa tra le politiche del Modello
3, dove vi € una guida pubblica. I problemi di questo
tipo di azioni sono soprattutto di natura politico-so-
ciale, ovvero legate alla capacita di avere un rapporto
tra deliberation (discussione informata e sostegno

di alcune determinate posizioni) e decision making,
rapporto che ripercorre aspetti e mandati di accounta-
bility. Infine, un terzo tipo di azioni ricorrenti nelle
politiche analizzate & quello caratterizzato come
community-led local development (CLLD), approccio
noto e diffuso soprattutto dall’iniziativa LEADER

e finanziata dai Fondi strutturali e per lo Sviluppo
locale. Queste azioni sono focalizzate sulla declinazio-
ne locale, dipendono dalle caratteristiche di contesto,
vedono come diretti protagonisti i GAL-Gruppi di
Azione Locali (e quindi un approccio bottom up) e
tutte quelle reti di attori pubblico-privati in grado di
far emergere i bisogni locali e costruire attorno ad essi
strategie ed azioni operative. Un tipo di azione che

si ritrova soprattutto nel quarto modello, cioé quello
che contiene tutti gli altri modelli sopramenzionati.
Dall’analisi &, inoltre, emerso che all’Taumentare del
livello di governance e, quindi all’aumentare del
parterre di attori che concorrono alla governance,
diminuisce il peso degli attori di natura economica.
Le strategie assumono un elevato livello di comples-
sita che le sole risorse e competenze economiche non
riescono a risolvere, cosa che in un accordo pubblico-
privato e, invece, auspicabile e necessario. Il contral-
tare di questo aspetto e, pero, la necessita di costruire
una identita comune, una vision. Infatti, all’laumenta-
re del livello di governance aumenteranno gli sforzi

e ivantaggi connessi alle attivita per tener salda la
“cordata” di progetto o di piano, pena la non efficacia
delle azioni previste.

L’analisi di piani e programmi in merito alla situazio-
ne urbano-rurale del veronese

La messa a punto di nuove politiche di governance
urbano-rurale, cosi come il rinnovamento delle poli-
tiche in atto, non puo che partire da una ricognizione
dei contenuti dei programmi e dei piani presenti

nei territori delle varie regioni alpine, seguita da un
focus sulle pilot areas. Nello specifico del caso veneto,

sono stati considerati piani e programmi attualmente
operanti nei Comuni della pilot area veronese, cosi da
poterne valutare le potenzialita, i limiti ed il concreto
utilizzo.

11 primo elemento che emerge con evidenza da questa
analisi e il sostanziale scollamento tra gli strumenti
di programmazione/pianificazione propri dei diver-
si settori (agricolo, socio-sanitario, paesaggistico,
territoriale, urbanistico, idrogeologico, avifaunistico,
ecc.),iquali con difficolta dialogano tra loro sui temi
urbano-rurali. Per cio che riguarda la pianificazione
urbanistica, i Comuni della pilot area veneta sono
dotati di strumenti messi a punto sulla base della
legge urbanistica regionale del 2004 (L.r. n° 11/20044),
sviluppati sul doppio binario strutturale-operativo

e dai contenuti profondamente innovati rispetto a
quelli dei precedenti piani regolatori generali. I “Piani
di Assetto del Territorio” e i “Piani di Intervento” sono,
infatti, accompagnati da analisi e da processi parte-
cipativi e valutativi che potenzialmente consentono
un maggiore approfondimento dei temi attinenti ai
rapporti urbano-rurali, soprattutto sul piano delle
proposte progettuali e su quello dei servizi e delle
dotazioni territoriali. Tuttavia, nella prassi, queste po-
tenzialita rimangono pressoché inespresse o quanto-
meno poco indagate. Mancano ciog, o sono formulate
in termini poco significativi, strategie, previsioni o
indicazioni operative di rilievo nel campo del parte-
nariato urbano-rurale, cosi come é raro trovare spunti
innovativi di particolare interesse. Laddove e presente
qualche elemento riferibile alle tematiche affrontate
dal progetto, si tratta perlopit di dichiarazioni di
buoni propositi spesso attinenti a materie poste al di
fuori della portata operativa degli strumenti medesi-
mi, e destinate percio a restare sulla carta in assenza di
adeguati strumenti di governance. In altri casi si tratta
di disposizioni di salvaguardia passiva attestate sul
temporaneo congelamento dello status quo in attesa
di soluzioni adeguate. Sul piano degli apporti parteci-
pativi e del coinvolgimento delle comunita locali nei
processi di programmazione/pianificazione, i con-
tributi sono perlopit rivolti alla tutela delle aziende

e delle attivita agricole da fenomeni di concorrenza
nell’uso dei suoli (ad opera di nuovi insediamenti

ed infrastrutture), oppure ad una generica richiesta

di maggiore tutela paesaggistico-ambientale, spesso
espressa in termini vincolistici ed anti-urbani, che
non oltrepassa la vecchia visione dualistica del rap-
porto citta-campagna. Per quanto riguarda gli accordi
pubblico-privato, non ci si spinge, in genere, oltre le
convenzionali operazioni di trasformazione o di re-
cupero volumetrico di strutture agro-produttive o di
immobili rurali dismessi, accompagnate da interventi
di ricomposizione edilizia e di riordino ambientale
delle aree scoperte (spesso incentivati con lo strumen-
to del credito edilizio).

Questa insufficienza di contenuti innovativi e

dovuta senza dubbio ad un contesto normativo
statale e regionale che limita la gamma delle opzio-
ni, soprattutto sui temi dei servizi eco-sistemici e
delle possibilita di riutilizzo del patrimonio edilizio



rurale esistente, in parallelo ad una certa inerzia da
parte degli amministratori locali, degli operatori e
del mondo professionale a sondare nuove strade. In
aggiunta, la Regione del Veneto soffre dell’assenza di
un piano paesaggistico in grado di legare le esigenze
di tutela del territorio aperto con quelle di valorizza-
zione e di impiego produttivo delle risorse territoriali.
La disciplina degli strumenti urbanistici comunali,
sia di carattere strategico-strutturale che di carattere
operativo, ¢ dunque generalmente legata a misure di
tutela delle attivita primarie (colture, allevamenti),
alla conservazione degli edifici di valore ambientale
e testimoniale, alla difesa dei suoli caratterizzati da
invarianti, fragilita e vincoli di varia natura, al con-
tenimento degli insediamenti urbani ed extraurbani
attraverso I'applicazione delle limitazioni previste
dalla legge regionale. Appare percio importante
colmare le carenze degli strumenti di pianificazione
e di programmazione, in modo da renderli capaci

di dialogare tra loro, di concorrere ad una maggiore
efficienza degli interventi pubblici, ad una migliore
coerenza nell’utilizzo dei fondj, alla promozione di
soluzioni integrate ai problemi comuni, per giungere
alla definizione di un nuovo repertorio di strategie,
di strumenti e di azioni da mettere a disposizione di
amministratori, cittadini, operatori e urbanisti.

Il sistema territoriale di Verona e delle valli prealpine
Lidentificazione del caso studio veneto per il Progetto
RURBANCE ha considerato I'individuazione di un
sistema territoriale alpino comprendente una parte
urbana e una rurale che in una prospettiva geografica,
storica e funzionale fossero strettamente legate. In
questo senso, I'area di Verona e delle Valli prealpine &
stata definita considerando I'unica metropoli alpina
veneta, il suo contesto territoriale e la produzione
agricola ad essa connessa, che ha rappresentato sto-
ricamente per la citta una risorsa in termini agrari e
socio-economici, dall’epoca romana fino alla Repub-
blica di Venezia, e che oggi ha ritrovato un ruolo
attivo nell’economia regionale con produzioni agro-
alimentari di qualita, che si posizionano sul mercato
internazionale (olio e vino Amarone e Valpolicella, in
primis).

Il primo approccio alla delimitazione del sistema
territoriale e stato morfologico e ambientale, indivi-
duando i bacini idrografici a monte dell’area urbana
di Verona, in particolare la Valpantena, la Valpolicel-
la, la Val Squaranto, con la conseguente estensione
dell’area pilota della delimitazione oltre i confini
comunali veronesi nei comuni di Grezzana, Negrar,
Rovere Veronese.

In seguito, le attivita del progetto hanno condotto ad
altre considerazioni, a partire dai movimenti giorna-
lieri compiuti dagli abitanti delle valli verso I'area
urbana di Verona e i suoi distretti industriali. Sulla
scorta delle informazioni in merito ai bacini ed ai
flussi di pendolarismo, si € quindi giunti a considerare
i confini del Sistema Territoriale anche come “Area
Funzionale” (come definita da ESPON*).

La delimitazione finale del Sistema Territoriale ha

beneficiato, cosi sia del criterio morfologico e am-
bientale (identificazione di bacini idrografici) che di
un approccio funzionale (pendolarismo ai distretti
industriali, confini amministrativi). A partire da
tale complessita si € promosso I'equilibrio fra le due
dimensioni urbana e rurale, in vista di uno sviluppo
futuro, duraturo e sostenibile dell’intero sistema.

La mappatura degli stakeholders ed il processo parte-
cipativo

Nel sistema di “Verona e le sue valli” & stato costruito
un Cooperative Governance models delle urban-rural
relations a partire dalle interazioni tra attori pubbli-
ci, privati, misti, singoli o associati, attivi nell’area.

In parallelo all’analisi delle agende politiche (anche
settoriali) attive e condizionanti i territori, e stato
previsto e strutturato un processo partecipativo volto
all’emersione degli attori locali, alla loro fidelizzazio-
ne e integrazione in networks al fine di influenzare

il decision making e I'implementazione delle azioni
strutturanti i territori. La prima fase ha interessato lo
stakeholders mapping (Ia mappatura degli attori rile-
vanti) e Iidentificazione dei vari governance frames
attraverso un’apposita campagna intervista a testi-
moni qualificati e tramite campionamento a valanga.
La rete degli stakeholders emersa (121 soggetti) e
stata, poi, fatta oggetto di un programma di coaching
(maieutica e allenamento per lo sviluppo di abilita e
competenze), al fine di produrre cambiamenti auto-
indotti in grado di generare envisioning (mission e
finalita), goal setting (definizione di obiettivi e azioni)
e empowerment (auto-efficacia e capacita di auto-
determinazione) dei vari attori in forma singola o
associata. Un programma da intendersi come strategia
informativa e formativa propedeutica alla governance
urbano-rurale. Una terza fase ha riguardato e riguar-
dera la Governance implementation, condotta sia per
mezzo di tavoli di lavoro tematici sul territorio, per
aprire le “arene deliberative” ed attivare gli stake-
holders, sia attraverso lo scambio di esperienze tra le
diverse aree pilota del progetto RURBANCE (Twin-
ning events), per importare pratiche di successo nelle
varie pilot areas.

Con queste premesse si e cercato di favorire 'emer-
gere di una nuova e Integrated territorial vision
capace di trasformare gli scenari prodotti nei tavoli
di lavoro in meccanismi di influenza e pressione al
fine di orientare e reindirizzare le policies, oltre che
declinare 'implementazione di piani e programmi in
un’ottica di pronta progettualita.

Indicazioni per un modello di governance urbano-
rurale

Lesperienza di progetto ha consentito di far emergere,
fin dalle sue prime fasi, I'inadeguatezza degli stru-
menti settoriali, siano essi piani, programmi o misure,
e di cogliere appieno le potenzialita espresse durante
le attivita partecipative e di costruzione di una vision
territoriale con le comunita e gli attori locali.

Il territorio da essi “disegnato”, privo di retaggi e
pregiudizi propri di un approccio settoriale/specia-



listico, e non costretto all’interno di contenitori o di
rigide griglie, restituisce un ritratto variegato, ampio
e complesso di come essi vedano il territorio. Questo
aspetto non fa altro che confermare i trend attuali di
emersione di pratiche di auto-organizzazione sociale e
di continuo sviluppo di nuovi istituti intermedi tra lo
spazio della democrazia diretta e quello della demo-
crazia delegata, dalle reti civiche (ed associative) alle
Agende 21, dai Patti Territoriali ai Piani di sviluppo
locale, dai Progetti integrati di sviluppo locale ai Con-
tratti di Fiume.

Tutte queste pratiche sono tese a dare risposta ai
problemi di tipo prestazionale di una pianificazione
spesso inadeguata e carente. Ma trovano una loro
limitazione nella straordinarieta della loro azione,
nella mancanza di una visione integrata delle relazio-
ni urbano-rurali e nella tendenziale difficolta a dare
risposte operative integrate con i normali strumenti
di pianificazione e programmazione.

Occorre lavorare sui concetti di integrazione, con-
divisione, multidisciplinarieta, insomma spostare il
tema della pianificazione urbana e dell’agricoltura
sul comune terreno della governance dei processi. Per
questo motivo I'esperienza che stiamo conducendo
considera la definizione di uno strumento costruito
con soggetti attivi, informati ed implementatori delle
azioni. Uno strumento (masterplan, rurbanplan o
programma azioni) costruito ad hoc ma che si relazio-
na con gli strumenti della pianificazione urbanistica
e che interloquisce con il Piano di Sviluppo Rurale
regionale e con gli altri strumenti finanziari, gesten-
dolo spazio mancante tra le strategie territoriali e la
realizzazione delle azioni attraverso 'individuazione
di risorse e attori locali. Uno strumento che non & un
vero e proprio Piano e che noi urbanisti potremmo
guardare con il dovuto sospetto. Ma dopo le molte
esperienze dei Piani contenenti “territori desiderati”
(e mai attuati) ripiegare su strumenti pit pragmatici
contenenti “territori possibili” potrebbe essere una
alternativa.

Note

1 Progetto europeo RURBANCE “Rural-Urban inclusi-
ve governance strategies an tools for the sustainable
development of deeply transforming Alpine territori-
es” (Programma di Cooperazione territoriale europea
“Spazio Alpino” 2007-2013, finanziato dal FESR).

2 Per informazioni sui 14 Partners di progetto si
vedano i siti http://rurbance.eu/ e http://www.regione.
veneto.it/'web/ambiente-e-territorio/rurbance.

3 Hanno supportato la Sezione Urbanistica della
Regione del Veneto, 'INU sezione Veneto, 'universita
di Grenoble (Urban Planning Institute of Grenoble),
la Regione Lombardia (Direzione Generale Ambiente
energia e sviluppo sostenibile) e "Anton Melik Geo-
graphic Institute di Ljubljana.

4 Legge regionale del Veneto del 23 aprile 2004, 1. 11
(BUR n. 45/2004), indicante “norme per il governo del
territorio e in materia di paesaggio”.

5 ESPON (European Spatial Planning Observation
Network — Rete di Osservazione Permanente della

Pianificazione Territoriale Europea), Programma
Operativo di Cooperazione Territoriale Europea,
adottato dalla Commissione Europea il 7 novembre
2007 (http://www.fondieuropei2007-2013.it/sezioni/
schedass.asp?id=140; http://www.mit.gov.it/mit/site.
php?p=cm&o=vd&id=703).

Territori smart per citta
diffuse

FEDERICA BUFFARINI

Digitalizzazione urbana

A meta degli anni 9o, I’esplosione del web faceva
presagire 'annullamento delle distanze nel mondo
fisico. Lo scrittore americano George Gilder* affermo
che, con ogni cosa a portata di mano, anche le citta
sarebbero scomparse. In realta, da allora il numero

di persone che preferiscono vivere in aree urbane e
aumentato costantemente, fino a superare nel 2008

il 50% della popolazione mondiale. E’ evidente come
la tecnologia ci libera dall’'obbligo di essere in un solo
posto per fare le cose, ma questo non ci allontana
dalle citta, perché i nostri interessi e i nostri bisogni si
realizzano effettivamente nello spazio fisico. Infatti,
tutti abbiamo necessita di fare una passeggiata, o
andarcene a un evento di musica o di arte, o prenderci
un caffe con gli amici. Una buona qualita della vita,
un contesto umano favorevole, ottime condizioni
ambientali e tutti quei fattori decisivi sulla scelta del
posto in cui abitare non possono essere sostituiti da
un’app. Una progettazione “smart” sta a significare
una pianificazione intelligente, una sintesi concettua-
le e linguistica di un approccio innovativo alla citta,
interazione tra pianificazione urbana e molteplici op-
portunita offerte dall’azione delle nuove tecnologie.
Linterfaccia tra smart city e sviluppo urbano soste-
nibile dovrebbe essere proprio la creazione di con-
nessioni tra economie, spazi e soprattutto persone,
proponendo la citta come motore dello sviluppo della
societa e dell’economia contemporanea, in un periodo
in cui ambiente, paesaggio, ma anche lavoro, servizi e
beni diventano inevitabilmente crisi sociale e politica
con ricadute a breve e lungo periodo sulla pianifica-
zione, sui progetti e sugli investimenti a causa della
scia lasciata dalla crisi sull'intero modello di sviluppo.
Le citta possono contribuire al rilancio della com-
petitivita e divenire motore della crescita attraverso
una politica urbana capace di attrarre investimenti
innovativi che offrano a imprese e cittadini strumenti
pit evoluti per produrre e migliorare le condizioni

di vita nelle citta, ricorrendo anche al contributo che
la tecnologia puo offrire in tutti i campi della vita
urbana.

Le nuove tecnologie, quindi, non hanno fatto scom-
parire le citta come sosteneva Gilder, ma le stanno
trasformando profondamente.



Citta diffusa

Mai come in questi anni il termine citta appare di
significato cosl aleatorio, smarrito nella miriade

di definizioni, attraverso cui I'urbanistica tenta di
identificare i territori urbanizzati contemporanei. A
differenza dello sprawl, termine utilizzato per definire
le periferie delle metropoli, si parla di citta diffusa
quando si analizzano quelle forme insediative che
hanno subito un processo spontaneo di espansio-

ne in maniera spazialmente dispersiva, generando
frammenti interconnessi che ne costituiscono una
caratteristica fondamentale. Nella sua evoluzione, la
citta diffusa ha sostituito il processo di densificazio-
ne, con fattori non obbligatoriamente riconducibili
all’edilizia speculativa, ma alla cultura locale basata
su un sistema di policentrismo funzionale e politico,
affiancato dalla dilatazione puntiforme di case colo-
niche risalenti, il pit1 delle volte, a secoli fa, tipiche di
un’economia basata principalmente sull’agricoltura.
Le Marche sono una regione caratterizzata da pae-
saggi patchwork, dove la differenziazione del tipo
diraccolto realizza questi paesaggi multicolore che
rendono suggestivo l'intero territorio. Basato su una
particolare conformazione morfologica a pettine, det-
tata dall’alternarsi di valli e colline, le Marche rappre-
sentano perfettamente la tipologia insediativa della
citta diffusa. Potremmo quasi dire che non ci sono
altri territori che hanno effettivamente una struttura
urbana cosi diffusa, creatasi nei secoli sia grazie alle
case coloniche, come gia detto, tipiche di un’econo-
mia prettamente agricola, sia da scelte antropologiche
che non hanno mai fatto emergere dei poli strategici
cosi forti da attrarre espansioni nelle aree limitrofe.
Piuttosto, moltissimi marchigiani si trovano a essere
pendolari all'interno del proprio territorio, sia per
motivi di lavoro, ma anche per esigenze pit ludiche,
divenendo ogni giorno spettatore delle miriadi di
paesaggi che si alternano tra loro.

Infatti, nella citta diffusa la campagna entra a far
parte dell'urbano mantenendo le sue funzioni agri-
cole, anche se ovviamente adattate ai nuovi contesti
insediativi, e 'urbano indebolisce il limite tra citta e
campagna realizzando un paesaggio naturale e artifi-
ciale presente gia da secoli in molte zone italiane.
Una definizione tale porta a pensare al fenomeno del
consumo di suolo, che e certo a tutti essere una con-
seguenza negativa del fenomeno della citta diffusa,
tanto quanto della metropolizzazione. Eppure la citta
diffusa, tanto pit1 in un territorio vasto quanto un’in-
teraregione, porta a confrontarsi con una struttura
insediativa diversa da quelle tipicamente studiate

in urbanistica, dove lo spazio pubblico, gli interstizi
urbani, i poli funzionali assumono dimensioni e di-
stanze tipicamente ampie e spesso con caratteristiche
differenti secondo la morfologia del suolo.

Non e difficile ipotizzare che un abitante di un borgo
di media collina, faccia tutti i giorni spostamenti di
40 km a viaggio per potersi recare sul luogo di lavoro,
vivendo il versante e la valle come zone di transito. I
flussi di mobilita, come di capitale, tra centri collinari
e di fondovalle, coinvolgono un’ampia fetta di popo-

lazione marchigiana che si trova a vivere in piccole
citta e lavorare in altre, utilizzando ogni giorno la
propria auto.

Eppure, parallelamente a questa vasta rete di transito,
larigida divisione dello zoning basata su limiti am-
ministrativi e funzionali, ha generato la ripetizione
di innumerevoli servizi in ogni singolo comune che il
pit delle volte ha generato spreco di denaro e gli stessi
servizi risultano mal utilizzati. Entra in crisi, quindi,
la concezione di pianificare la citta dividendola in
parti monofunzionali razionalizzando la struttura ur-
bana della citta diffusa dove l'uso del territorio avvie-
ne, invece, in maniera spazialmente continua, senza
bruschi cambiamenti d'uso basati essenzialmente su
una linea grafica, e quindi immaginaria.

Cityuser

Infatti, cio che impone la citta diffusa e di analizzare
e confrontarsi continuamente con chi la utilizza, con
chila attraversa, con chi vive questa realta. Se la citta,
per definizione, ¢ lo spazio urbano dove si svolge la
vita di ogni cittadino, deve essere in grado di assor-
birne i cambiamenti reali (come variazioni della sua
morfologia) e virtuali (come lo sviluppo dei rapporti
tra i cittadini che la abitano) che inevitabilmente
determinano il suo evolversi, intercettando 1 flussi
globali di persone, capitali, know-how per commutar-
li sull’intero territorio e generare cosi nuovi compor-
tamenti, trasformandoli in risorse locali.

Fino ad oggi parlare di citta diffusa significava parlare
dell’aspetto negativo dell’evoluzione urbana e non
comprenderne le sue potenzialita. Ma cio significa
anche classificare interi territori, come quello marchi-
giano, come paesaggi di categoria inferiore, delle best
practices da non rifare. Eppure c’e chi sostiene che le
criticita della dispersione, se opportunamente proget-
tate, divengono delle risorse. E la tecnologia assume
un enorme potere in questi contesti tale da modificare
isensing in actuation, cioe criticita di un territorio
trasformate in peculiarita e risorse.

Potremmo dire che la citta diffusa, grazie all'l.C.T,, di-
viene una smart city, o ancor meglio, una smart land.
Smart city

Comunicare per scambiare e per integrarsi appare
una precondizione fondamentale per favorire lo
sviluppo economico e per attrarre quelle risorse
economiche e umane che lo determinano. Mentre

in passato erano le citta portuali ad assumere il

ruolo di “citta gateway”, cioe erano porte di accesso

al continente, oggi sono considerati gateway tutti i
luoghi d’accesso per via digitale. Lo sviluppo di servizi
digitali basati sulle nuove tecnologie sia nel campo
della comunicazione, che dell’efficienza energetica,
ma anche della mobilita e dell’lambiente, rappresenta
la colonna portante del concetto di smart city, che
letteralmente significa citta intelligente. Eppure in
una citta diffusa parlare di cio senza tener conto delle
caratteristiche dispersive che questi territori possiedo-
no, risulta inefficace e improprio, poiché non vi & un
polo urbano catalizzatore che permetta di diramare
sistemi di servizi all’intero territorio, come succede
per le grandi metropoli.
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La necessita ¢ di generare network tra centri minori
in modo tale di sostenersi e alimentarsi in maniera
sinergica, creando servizi accessibili dall'intera area
vasta, valicando i confini amministrativi.
Lopportunita di accedere a risorse economico-finan-
ziarie messe a disposizione della Regione Marche
nell’ambito del P.O.R. Marche, permette di proporre
progetti con carattere innovativo e tecnologico relati-
vamente all'informatizzazione di servizi (biblioteche,
musel, istruzione, sanita, servizi amministrativi e
giustizia, ma anche e-commerce, botteghe virtuali,
etc.) con la successiva redistribuzione e articolazione
sul territorio. I progetti dovranno essere implemen-
tati, non singolarmente sui Comuni, ma coesistere su
pit citta proponendo un diverso assetto dei servizi

su una logica non pit comunale ma territoriale e
sovracomunale. Tali obiettivi e interventi diventano
indispensabili in un ambito esteso come quello della
citta diffusa, al fine di ridurre i movimenti con il
mezzo individuale, accedere (non solo fisicamente) ai
servizi con la stessa facilita di chi abita in un contesto
urbano densificato. Lintento e di partire da piccole
reti apparentemente autonome una dall’altra distribu-
ite su porzioni di territorio marchigiano che facilitino
la connessione e la coesione tra centri minori, per
poi effettuare una implementazione nel tempo fino a
generare dei servizi su intere aree vaste che gestiscano
le risorse locali in maniera efficiente e le ridistribui-
scano secondo le esigenze.

Il fine & ambizioso: generare un modello progettuale
ripetibile e implementabile nel tempo che permetta
di pianificare in maniera innovativa e intelligente la
citta diffusa come struttura urbana estesa attraverso
le potenzialita fornite dalla innovazione tecnologica.
Il concept e studiato in collaborazione con il Gruppo
di Studio sulla Citta Diffusa INU Marche, in partico-
lar modo, per risolvere alcuni dei problemi connessi
con 'insediamento diffuso che domina nel territorio
marchigiano. Infatti, viene ipotizzato nel territorio
su cui operano i GAL (Gruppi di Azione Locale) delle
Marche, tra cui e stato scelto quello situato sui due
versanti della media Vallesina costituito dai comuni
di Maiolati Spontini, Cupramontana, Castelbellino,
Casteplanio, Monte Roberto e Rosora. Questo ambito
rappresenta un modello particolarmente significativo
per la gestione dei flussi di mobilita tra centri colli-
nari e fondovalle, coinvolgendo un bacino di utenza
potenziale di 24.272 abitanti.

Lidea e di creare un'unica piattaforma con la quale

si puo accedere a diversi servizi offerti dalla citta,
ovungue ci si trova e in qualsiasi momento attraverso
il semplice utilizzo di un'applicazione per smartpho-
ne. Luniverso delle “app®” urbane e il segnale piu
evidente di questa evoluzione digitale: sfruttando
programmi di navigazione GPS per i cellulari, sono
in grado di fornire aggiornamenti sul traffico o altri
avvenimenti in tempo reale basandosi su database
che vengono cosi a generarsi e aggiornarsi continua-
mente risultando una fonte inesauribile di informa-
zioni. Le applicazioni sostituiscono in tutto i portali
web, permettendo il loro utilizzo in maniera diretta e

alla portata di tutti, e soprattutto diventano dei totem
interattivi non piu statici ma trasportabili in qualsiasi
zona della citta.

Un altro aspetto che scaturisce dall'utilizzo di tecnolo-
gie digitali, infatti, e la capacita di realizzare archivi di
dati direttamente dall’utilizzo delle app, che possono
poi essere trasformate in risposte da parte dell'ammi-
nistrazione pubblica per pianificare intere aree urba-
ne in maniera dinamica e flessibile, a seconda delle
esigenze di quello specifico momento, potendo creare
un’analisi intrecciata di dati scaturiti dal comporta-
mento e dal movimento degli stessi abitanti.

Il concept progettuale si basa sull'ipotesi di utilizzare
tutte le informazioni che scaturiscono dallutilizzo
delle app urbane per sviluppare dei progetti smart tali
da migliorare le peculiarita o eliminare i problemi del
territorio. L'utente in questo modo diventa il punto
focale di tutta I’analisi perché e lui direttamente a
fornire dati e informazioni sull’utilizzo della citta.
Quindi il cityuser utilizza I'applicazione, avvantag-
giato dall’efficienza della sua prestazione oltre che da
sconti economici affini ai servizi prestati; I'app eroga
il servizio richiesto all'utente e contemporaneamen-
te stila un archivio di dati che manda direttamente
all’'amministrazione pubblica. Quest’ultima avra cosi
a disposizione una mole di informazioni tali da poter
pianificare in maniera coscienziosa la citta e garan-
tire, anche attraverso le app urbane, servizi effettiva-
mente necessari ed efficienti.

Obiettivi

Nelle citta diffuse, cosi come nella porzione di territo-
rio GAL marchigiano, il concept disegna un percorso
di trasformazioni definendo degli ambiti chiave su
cui dovrebbero confluire ed essere realizzate le idee, 1
progetti, le sperimentazioni e, soprattutto, gli investi-
menti in grado di cambiare la citta e renderla piu si-
cura, semplice, ma soprattutto sostenibile. Gli ambiti
strategici di sviluppo riguardano la mobilita e i servizi
che dovranno, sinergicamente, puntare a rendere la
citta sempre piu alla portata dei cittadini e bella da
vivere, dando ampio spazio all’inclusione sociale, te-
nendo come punto saldo il benessere e la salute della
persona e garantendo interventi basati sull'utilizzo di
energie rinnovabili.

Il progetto mira a un tessuto connettivo, integrato,
basato su network supportate da tecnologie “traspa-
renti”, in grado non solo di acquisire e diffondere dati
e informazioni, ma di connettere cittadini e istituzio-
ni. Su tali network devono essere realizzati servizi e
applicazioni focalizzate sui diversi ambiti, generando
un vero e proprio percorso di pianificazione territo-
riale flessibile, in grado di adattarsi ai mutamenti e
offrendo soluzioni perseguibili e misurabili nel tem-
po, replicabili anche in strutture urbane diffuse fuori
dalla realta marchigiana.

Il concetto di rete di servizi diviene, infatti, fondamen-
tale per gestire un’area cosi vasta come quella del GAL
studiato: si stima un territorio di 9.325 ha, con 24.272
abitanti complessivi, distribuiti all'interno di ben sei
comuni che si sviluppano in parte lungo i versanti
della bassa collina e in parte lungo la Vallesina.



Le app divengono un’'interfaccia estremamente utile
per utilizzare servizi che altrimenti sarebbero troppo
distanti per essere utilizzati ma, inversamente, per-
mette a realta generalmente non considerate punti
attrattivi, di avvicinarsi all’occhio di cityuser che, cosi
facendo, vengono a conoscenza di attivita ed eventi
realizzati in questi centri minori che altrimenti non
avrebbero mai conosciuto.

Se si parla di tempo e spazio ridotto in una citta che
invece sisviluppa in maniera dispersiva, la tematica
che per prima viene alla mente e la mobilita, cer-
cando di disincentivare I'utilizzo dell’auto privata
introducendo trasporto pubblico locale attraverso
informazioni e prenotazioni via web sfruttando le
potenzialita della geolocalizzazione. Il servizio a chia-
mata diviene un’'importante possibilita per i residenti,
temporanei e permanenti, di raggiungere i luoghi
dove vengono erogati servizi alla persona o alla fami-
glia, o di godere delle risorse distribuite sul proprio
territorio sviluppando percorsi di trasporto mutevoli
giornalmente secondo le esigenze di chi le richiede. Se
risulta comunque indispensabile scendere a valle con
l'utilizzo della propria auto, il pagamento della sosta e
del permesso di ztl, attivato e disattivato tramite una
app per smart phone con estrema facilita, elimina il
problema delle monete, permettendo sicuramente di
generare nodi intermodali nel caso si abbia la necessi-
ta di spostarsi in treno per mete pit distanti lasciando
l’auto nei pressi della stazione.

Lidea di pianificazione smart & di integrare progetti
riguardanti un’ampia gamma di servizi a disposizione
del cittadino sul territorio agevolando I'utente nel pa-
gamento dei servizi comunali sia online, che attraver-
so smartphone, garantendo al cittadino un'immediata
risposta da parte delle amministrazioni e una verifica
dello stato di fatto in tempo reale. Cio € applicabile
sia a livello di imposte, ma anche per l'istruzione,

la raccolta di rifiuti, i servizi sanitari e giuridici con
I'idea di istituire un unico punto di riferimento per
l'area analizzata, nella quale questi servizi vengono
erogati e garantiti per I'intero raggruppamento dei sei
comuni GAL. Anche la gestione delle attivita culturali
tramite un‘unica piattaforma e un‘unica registrazione,
fa si che i visitatori avranno la possibilita di usufruire
dei medesimi servizi per tutti i musei presenti nel
territorio GAL, con un unico strumento operativo

per tuttii punti museali gestiti, eliminando lunghe e
scomode file cosi da garantire una visita piu piacevole
e quindi rendere piu soddisfatto del servizio I"uten-

te. Il tempo libero, lo shopping e i servizi turistici
possono essere gestiti tramite la raccolta di offerte
commerciali del territorio, cosi da avvicinare sempre
di pit1 la domanda e 'offerta e dando la possibilita a
ogni attivita commerciale di creare la propria vetrina
smart visibile ovunque, senza la necessita di trovarsi
di fronte al negozio.

Se risulta difficoltoso spostare il cittadino dalla
propria residenza, si sposta il servizio, o si genera un
trasporto a doc che lo vada a prendere! E questa sem-
plice idea permette di realizzare progetti specifici per
qualsiasi fascia di eta, dai pit1 giovani pratici nell'uti-

lizzo di app e smartphone, fino a raccogliere anche i
pitt anziani come bacino di utenza attraverso servizi
accessibili anche grazie a call centre che garantiscono
una risposta immediata alle loro esigenze.

Inserire un numero elevato di servizi efficienti,
permette di gestire un territorio sempre pitt ampio

e, di conseguenza, sempre pit utenti. La citta diffusa
propone gia un territorio vasto sul quale sperimenta-
re, ma soprattutto investire, poiché piu si investe in
efficienza, in tecnologie digitali finalizzate al citta-
dino, pit1 quest'ultimo sara fidelizzato e propenso

a utilizzare i servizi erogati, invogliato dall’ottima pre-
stazione avuta. Piul utenti ci saranno e pit i guadagni
supereranno i costi d'investimento. Ovviamente I'idea
deve essere implementabile, partendo da una piccola,
seppure vasta, area di territorio come quella del GAL
permettendo di sperimentare e apportare modifiche
ai progetti, ma soprattutto farne conoscere le capacita
e la convenienza attraverso una pubblicita allargata
alle realta limitrofe, cosi da integrarle all’interno dei
network attivi o realizzandone dei nuovi che andran-
no a connettersi con quelli ipotizzati per il GAL.
Molti dei problemi si risolvono utilizzando meglio i
servizi e le infrastrutture che gia esistono: con meno
asfalto o cemento e piu silicio. A prima vista la citta
di domani non sara molto diversa da quella di oggi.
Quello che cambiera di pitt domani sara il modo di
vivere lo spazio, grazie a nuove forme di condivisione
dell'informazione. Per i progettisti si aprono nuovi
scenari, nei quali I'architettura dialoga con I'informa-
tica e le scienze sociali; una tecnologia onnipresente
ma invisibile, per una vita pitt semplice, un ambiente
piacevole e, comunque, la capacita di costruire rela-
zioni sociali.

Note

1 George Gilder e uno scrittore e filosofo statunitense.
2 LApp € un servizio gratuito o a pagamento realiz-
zato da Apple disponibile per iPhone, iPod touch e
iPad che permette agli utenti di scaricare e acquistare
applicazioni aggiuntive.
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Citta metropolitane e Citta
diffuse: un nuovo assetto
per la Sardegna

CHIARA GARAU

Introduzione

La recente approvazione della legge Delrio (L.
56/2014), avvenuta dopo un tormentato percorso
durato oltre vent’anni, induce a riflettere sulla nuova
architettura istituzionale delle Citta Metropolitane.
Appaiono evidenti le difficolta, le incertezze e le
domande (ancora aperte) sulle competenze assegnate
ai diversi livelli di governo nel rispetto dei principi
di sussidiarieta e di valorizzazione delle autonomie
locali. Sulla base di questi presupposti, il paper tratta
dapprima l'excursus evolutivo che ha portato all’isti-
tuzione di un organismo di governo metropolitano
(nel caso sardo costituito dall’area vasta di Cagliari).
Poi ci si sofferma sulle potenzialita strategiche rive-
stite da questa istituzione e sulla interdipendenza e
complementarita dei territori, i quali prescindono dal
rigidi confini amministrativi e - per evitare di ritro-
vare vecchie istituzioni con un nuovo nome - hanno
bisogno di sviluppare “un metodo” in grado di attiva-
re forme di azione coordinata utili anche agli "altri"
ambiti regionali.

Le riforme istituzionali ed amministrative: evoluzio-
ne e complessita del sistema urbano italiano

Il modello organizzativo delle citta & cambiato nel
corso del tempo, ma solo recentemente si sono create
le premesse legislative per avviare concretamente un
processo di cambiamento. Fino al 1990 il modello di
governo e di organizzazione degli Enti locali era ispi-
rato a concetti quali uniformita; centralita; rappresen-
tanza esterna attribuita agli organi politici.

Conla L. 142/19901 Comuni iniziano ad essere ogget-
to di continue riforme; gradualmente aumentano le
loro competenze accompagnate dall’assegnazione di
risorse autonome; si costituiscono le citta metropoli-
tane, delegando alle regioni il compito di definirne il
perimetro e le loro funzioni amministrative.

I1 Testo unico delle leggi sull’ordinamento degli Enti
locali (approvato con il D. Lgs. 18 agosto 2000, n. 267)
modificato piu volte e pesantemente, riprende senza
sostanziali modifiche i contenuti della L. 142/1990.
Definisce ruoli e competenze delle amministrazioni
locali e conferma le aree metropolitane stabilite dalla
L. 142/1990, affidando le competenze di pianificazio-
ne territoriale alle province (Cocozza, 2014).

La riforma del titolo V della Costituzione del 2001
costituisce il punto pit alto del processo riformatore
in favore delle autonomie locali, in quanto riconosce
costituzionalmente le citta metropolitane (art. 114) e
ridefinisce la gerarchia istituzionale dei Comuni, Pro-
vince e Citta metropolitane, in base “alla disciplina

dell'organizzazione e dello svolgimento delle funzioni
loro attribuite” (art. 117).

In questo momento storico, studiosi e ricercatori
hanno proposto diversi criteri per 1'individuazione
delle citta metropolitane: la popolazione che gravita
attorno al centro urbano principale (Cafiero, 2009);

il bacino di pendolarismo residenziale-scolastico e/o
lavorativo (Boatti; 2008); i ruoli (funzionale, interna-
zionale, coesivo, etc) in grado d'essere svolti dalla citta
metropolitana (Mistri, 2005).

Questo processo, sviluppato con difficolta e contrad-
dizioni, pero e stato interrotto dalla crisi economico-
finanziaria i cui effetti si sono fatti sentire pesante-
mente sul sistema politico-istituzionale italiano a
partire dal 201 1. Il riflesso pitt importante di questa
crisi e rappresentato dall’introduzione nel 2012 di
alcune misure per la riduzione delle spese pubbliche
(L. Cost., 20 aprile 2012, n. 1 e la L. 24 dicembre 2012,
n. 243).

Viene infatti prevista la riduzione e I'accorpamento
delle Province (attraverso la L. 135/2012 conosciuta
come “spending review”), e vengono date nuove
disposizioni sulle citta metropolitane, sulle provin-
ce, sulle unioni e fusioni di comuni (attraverso la L.
56/2014, conosciuta come legge Delrio). Quest'ultima
recente normativa segna un rinnovamento impor-
tante nel modello di governo locale: dal 1865, per

150 anni, si e basato su doppio livello di governo
comunale — provinciale, ormai inadeguato a gestire le
attuali esigenze dal basso (dei cittadini) e dall’alto (dei
regolamenti europei).

Questo intervento del legislatore nazionale vede nella
pianificazione metropolitana un motore di svilup-

po efficace, basato su una prospettiva di coesione
sovra-comunale d’area vasta, parzialmente ispirati

ai modelli amministrativi europei e internazionali
gia collaudati (Ferrari, 2010) quali quelli di Londra,
Amsterdam, Barcellona. La L. 56/2014 stabilisce per

la citta metropolitana funzioni strategiche e alcu-

ne funzioni operative che richiedono dimensioni
territoriali piu estese (trasporti, grandi infrastrutture,
ambiente, rifiuti etc.) e assegna ai comuni, riuniti in
forme associate, la piena operativita delle scelte di
pianificazione di scala locale che riguardano i propri
ambiti territoriali.

Da un lato questo intervento del legislatore nazionale
—che pero appare maggiormente incentivato da ragio-
ni di contenimento della spesa pubblica piuttosto che
dalla crisi economico-finanziaria e dai relativi obbli-
ghi assunti dallo Stato con I'Unione europea — sembra
abbia attribuito alla citta '’elemento propulsivo per
riattivare politiche di sviluppo. Dall'altro pero richie-
de una maggiore riflessione su come rafforzare la go-
vernance multi livello, specialmente regionale-locale;
guidando, progettando e regolando uno sviluppo ur-
bano coerente e tangibile, dove la dimensione urbana
non viene intesa esclusivamente come un luogo fisico
ma soprattutto come generatore di qualita, creativita,
di networks per lo scambio culturale.

La Sardegna, in quanto Regione a Statuto speciale, ha
margini pitt ampi nella regolamentazione. In vent’an-



ni dalla comparsa, nei testi di legge nazionali della
citta metropolitana sono stati depositati in Consiglio
regionale due proposte di legge, la n. 128 “Delimita-
zione, istituzione, funzioni della Citta metropolitana
di Cagliari. Istituzione della conferenza metropoli-
tana”, risalente al 1995 e la n.387 “Disposizioni per
listituzione della Citta metropolitana di Cagliari”
presentata nel 2012.

I1 30 settembre 2014 la Giunta Regionale ha approvato
la delibera n. 38/31 “Indirizzi per la predisposizione di
disegni di legge in materia di riforma degli enti locali
della Sardegna” in cui, sotto il profilo della perime-
trazione territoriale, non si prevede una pragmatica
coincidenza con i confini delle ex-Province prevista
dalla legge Delrio per le Regioni a statuto ordinario.
La delibera prevede “un progetto organico di riforma
che riguardi I'intero sistema delle autonomie locali”:
listituzione della citta metropolitana di Cagliari,

la sostituzione delle attuali Province con i distretti
amministrativi regionali e la riorganizzazione delle
funzioni per le Unioni dei Comuni. Le maglie pit fles-
sibili, riconosciute dal legislatore sardo, potrebbero
permettere nella regione di sperimentazione percorsi
pit coerenti alle esigenze effettive di integrazione

dei territori locali anche per affrontare la debolezza
dovuta alla contrazione demografica e all’offerta di
lavoro per i giovani.

Potenzialita strategiche di un progetto organico di
sviluppo per il sistema delle autonomie locali in
Sardegna

Larticolazione della citta metropolitana di Cagliari, le
aspettative e le attese politiche - nell’indurre i comuni
a forme di associazionismo intercomunale - consoli-
dano una dimensione policentrica e reticolare, in un
rapporto di interdipendenza tra citta e campagna. Il
compito e dunque quello di prospettare linee tenden-
ziali per un riequilibrio territoriale interconnesso

tra le citta, le fasce costiere, le zone interne, le aree
industriali e le aree agricole, senza gli attuali “vinco-
1i” provinciali. E per far cio si assume come metodo
quello delle “componenti principali”, che consiste
nell’aggregare pit indicatori affini per obiettivo in
modo da semplificare I’analisi delle relazioni e la
rappresentazione dei fenomeni.

Il disegno e le funzioni del territorio meritano grande
attenzione, che pero di solito i cittadini manifesta-

no soltanto quando sono direttamente interessati
all’uso (prevalentemente edilizio) delle aree e alla loro
produttivita. Il problema non é soltanto sardo, ma
riguarda tutta I'Italia e in gran parte 'Europa. Infatti
dopo I'epoca della “progettazione urbanistica” affidata
ai piani regolatori generali si e venuta sviluppando
negli ultimi 30 anni una politica di deregulation,
pitiidonea a mediare tra il “disegno del territorio” e

le aspettative del sistema economico, che ha di fatto
accantonato la funzione del piano come strumento di
sintesi e di equilibri territoriali, in prospettiva della
grande contrazione demografica prevista in 200.000
abitanti nel 2040 (Mistretta, et al,, 2011) e delle regole
della produzione e del mercato nel sistema globale

alle quali I'Isola non potra sottrarsi.

E evidente che soltanto attraverso un‘attenta analisi
sociale ed economica dell’esistente la politica potra
confermare o modificare le strutture insediative e
valutare la dimensione e la tipologia dei luoghi pro-
pulsivi nell'intera Isola. E quindi, potra pronunciarsi
sulle azioni da intraprendere per 'organizzazione
funzionale del sistema regionale e per valutare in che
misura i fattori storici di dimensione, di competiti-
vita e di crescita possono produrre importanti effetti
attrattivi, da sommare a quelli che gia caratterizzano
le entita urbane. Soltanto con I’esame di questi effetti
si potra misurare la dimensione reale delle aree di
gravitazione e, quindi, ragionare sull’influenza che
esercitano nei confronti delle altre citta vicine e di
quelle piti lontane con riferimento alla crescita e agli
effetti, positivi o negativi, sullo sviluppo.

Con queste finalita si puo accedere ai fondi europei
ma a condizione che siriesca a coniugare in modo
efficace la risorsa finanziaria che verrebbe assegnata
per progetti finalizzati con I'effettivo realizzo delle
azioni e la convalida dei risultati sia in termini di tra-
sformazione delle strutture interessate, e sia in merito
all'occupazione. In altri termini e indispensabile pas-
sare dagli intenti progettuali alle ricadute strategiche
per lo sviluppo. Lurbanistica in questo quadro puo
svolgere un duplice ruolo: quello di rappresentare il
contesto con 1 sue potenzialita e quello di stimolare
interventi soprattutto infrastrutturali (di viabilita e di
reti) per consentire una diffusione non piu casuale e
contraddittoria di un effetto urbano che possa integra-
re realta piu forti con quelle pit1 deboli. Soltanto cosi
si potra frenare il drenaggio che le quattro citta piu
forti dell'Isola stanno effettuando in danno delle zone
interne, senza ambizioni metropolitane nel nord e
nel sud dell'Isola che non sarebbero giustificate dalla
bassa densita di popolazione nell’intera regione.
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Intercomunalita e progetto
locale dei territori
metropolitani: il caso
francese e italiano a
confronto

CARMEN MARIANO

Integrazione e riequilibrio territoriale

L“esplosione della citta” (Font, 2004) e i processi di
diffusione insediativa, che caratterizzano la forma
della citta contemporanea, costituiscono l'esito di
una modificazione nell’organizzazione sociale che

ha determinato, nel corso degli ultimi decenni, una
conseguente trasformazione dell’organizzazione dello
spazio.

La crisi dei modelli urbani monocentrici (area core
centrale e rings periferici) ha determinato il progressi-
vo sviluppo di forme polifunzionali, diffuse, disperse,
ambivalenti e spesso conflittuali di urbanita. La citta
diffusa che ne risulta si presenta come un «territo-
rio ampio, a sviluppo estensivo (...) e a funzionalita
urbana» (Indovina, 1990), con effetti di progressiva
reticolarizzazione dello spazio e destrutturazione
delle vecchie gerarchie territoriali.

I numerosi studi condotti negli ultimi decenni sulle
dinamiche della diffusione insediativa si sono soffer-
mati prevalentemente sugli aspetti piu evidenti di
tale trasformazione, quelli morfologici, tralasciando,
in alcuni casi, di indagare un altro fenomeno, che

ha progressivamente caratterizzato 'organizzazione
territoriale metropolitana, vale a dire I'integrazio-

ne. I numerosi centri che connotano la citta diffusa
costituiscono, infatti, un sistema globale di reti in cui
si concentra la residenza, la produzione, lo scambio
materiale e immateriale, la cultura e I'innovazione
tecnologica.

La crescita di relazioni territoriali, 'infittirsi di rap-
porti, la forza dei “legami deboli” (Granovetter, 1998),
che sperimenta una socialita diffusa, 'organizzarsi di
relazioni funzionali, 1a crescita nel territorio di nuove
polarita di rilievo (Mela, 1998), hanno consentito
dunque il costituirsi di una struttura territoriale che
si fonda sul principio dell’autorganizzazione me-
tropolitana e del policentrismo e in cui si configura
un insieme, altamente complesso e differenziato, di
modalita di vita e di pratiche.

Da un lato, la citta compatta perde il suo potere attrat-
tivo a causa degli effetti negativi che in essa si produ-
cono (congestione, costi, inquinamento), dall’altro,

si ricerca una nuova condizione urbana, “pit citta”

e “migliore citta” (Amendola, 2010), consentendo a
cittadini e organizzazioni di scegliere la forma urbana
che meglio risponde alle proprie esigenze. Stili di vita
individuali che si costruiscono al di fuori dei tradizio-

nali riferimenti collettivi e in funzione della varieta di
destinazioni che ¢ possibile raggiungere.

«Distance in the new city in generally measured in
terms of time rather than blocks or miles. The super-
market is 1o minutes away. The nearest shopping
malli s 30 minutes in another direction, and one’s
job 40 minutes away by yet another rute. The pattern
formed by these destinations represents ‘the city’ for
that particular family or individual. The more varied
one’s destinations, the richer and more diverse is
one’s personal ‘city’. The new city is a city a la carte»
(Fishman, 1990).

Una struttura urbana, quella della citta diffusa, che
potremmo assimilare alla figura del mosaico e che
«puo aiutare a scoprire il senso o il significato nasco-
sto delle nuove realta urbane, a riscoprire il carattere
profondo di certi spazi senza considerare negativa-
mente la loro perdita di unita e la loro differenza.
Essa puo permettere di definire certe parti incongrue
e senza nome come veri ‘luoghi’, dotati ciascuno del
proprio particolare ‘genio’» (Mazzoni, Tsiomis, 2012).
Progettare nella citta diffusa significa dunque costru-
ire centralita in continuita con i processi di costru-
zione di gerarchie territoriali, che si sono andate
strutturando nelle forme urbane della dimensione
metropolitana (Morandi, 2012); significa intervenire
con I'unica strategia possibile che e quella di «una
correzione centralizzante dell’edificazione dispersa
(...) che inneschi quei processi di gerarchizzazione
funzionale e morfologica in grado di creare nuovi
luoghi» (Purini, 2012).

Lesigenza di nuovi strumenti di governo dei territori
metropolitani e la necessita di condividere scelte
strutturali di policy e di trasformazione urbana ad
una scala sovra comunale, si accompagna alla neces-
sita di individuare forme di pianificazione flessibili,
adattabili agli spazi da governare, i cui confini sono
dinamici nel tempo, sempre meno riconducibili ad un
unicum urbano (Allmendinger, Haughton, 2007).

Lintercomunalita di progetto in Francia

LTtalia condivide con la Francia importanti tratti di
tradizione statale-amministrativa, come ad esempio
I’elevato numero di comuni e il ruolo centrale delle
regioni nell’architettura istituzionale.

Italia e Francia sono anche i due paesi in Europa,
assieme all’Olanda, nei quali il fenomeno della
cooperazione intercomunale ¢ abbastanza diffuso, al
punto che in Francia quasi il 90% della popolazione ¢
coinvolto in esperienze di intercomunalita.

Il progetto di riforma istituzionale francese, avvia-
to nel 2013, “Modernisation de 'action publique
territoriale et d’affirmation des métropoles” prevede
una diminuzione e un accorpamento territoriale
delle regioni che da 20 passano a 14, un progressivo
indebolimento, fino ad una completa eliminazione
entro il 2020, dei dipartimenti, i cui poteri saranno
delegati, da un lato, alle regioni, e dall’altro attribuiti
ad un livello di gestione intercomunale. Tale livello
dal 2010 (De réforme des collectivités territoriales) e
ricondotto negli EPCI “Enti pubblici di cooperazione



intercomunale”, a fiscalita propria e in molti casi con
assemblea eletta direttamente dai cittadini. La riforma
punta a rafforzarli con un limite minimo di 20 mila
abitanti rispetto a quello attuale di 5 mila: & il cosid-
detto ambito di vita (bassin de vie) in cui si dispiegano
le attivita economiche e sociali dei singoli cittadini.
In Francia, il passaggio da strutture a vocazione uni-
voca (con una solo competenza) a strutture a voca-
zione multipla (pianificazione territoriale, sviluppo
economico, protezione e valorizzazione del sistema
ambientale, politiche abitative, mobilita, realizzazio-
ne di attrezzature di interesse generale culturali, spor-
tive, ricreative), ha determinato una trasformazione
graduale dell'intercomunalita di ‘gestione’, utilizzata
in una prima fase per garantire I'efficienza ammini-
strativa e una corretta erogazione dei servizi, a quella
di’ progetto’, che presuppone un pit elevato livello di
cooperazione e che implica un processo di pianifica-
zione e coordinamento pilt avanzato e strutturato.
Come scrive Clotilde Deffigier (2007), «I'intercom-
munalité, au-dela de permettre de gérer des services,
permet aussi de créer de nouveaux territoires, ceux
qu’on appelle les ‘territoires vécus ‘, qui vont avoir
une histoire, un ciment social (...) et qui ont trouvé
leur utilité économique, démocratique».
Lintercomunalita di progetto corrisponde molto pit
all’evidenza dei territori vissuti che non alle logiche
dei perimetri amministrativi, dal momento che non
esiste una dimensione “pertinente de territoire” (Lo-
gie, 2001), ma piuttosto una vocazione a costruire uno
scenario di progetto e sviluppo locale in un quadro di
dimensione sovracomunale.

Il comune di Parigi ha cosi avviato, nell’ambito di un
progetto del Comité interministériel des villes (CIV)
varato nel 2002, il progetto dei GPRU (Grand projet de
renouvellement urbain)?, uno strumento di gestione
del territorio piu recente delle ZAC, con una connota-
zione sociale diversa, segnata dalla specifica volonta
di migliorare la vivibilita dei luoghi, di potenziare la
rete di trasporti, di migliorare i servizi al cittadino e
di promuovere lo sviluppo economico di quartieri in
difficolta.

Il progetto coinvolge una serie di aree di bordo del
comune di Parigi, lungo il Boulevard périphérique e

i comuni della prima corona, i quali sono riuniti nel
sindacato Paris Métropole, una struttura creata dal
basso per agire in maniera concertata sul territorio

e per costruire I'identita metropolitana, nel quadro

di una visione condivisa e partecipata del futuro del
territorio.

I progetti si caratterizzano per la realizzazione di
nuove centralita, nuovi poli urbani localizzati tra

la struttura monocentrica del comune di Parigi e i
piccoli comuni della corona, garantendo un’offerta

di funzioni (quella centrale ¢ il logement sociaux,
l'alloggio sociale), coerente con il quadro territoriale
complessivo predisposto dal piano direttore interco-
munale (SCOT: Schéma de la Cohérence Territoriale)
e con gli obiettivi di fondo del piano urbanistico
comunale (PLU/Plan Locale d’'Urbanisme). La parteci-
pazione degli abitanti all’elaborazione del progetto di

territorio e la coscienza collettiva d’appartenenza a un
territorio sono condizioni ritenute essenziali per un
progetto di sviluppo durevole, cosi come la realizzabi-
lita degli interventi che viene garantita attraverso la
costituzione delle Societa di economia mista (Societés
d’Economie Mixte/SEM), che sono diventate oggi il
principale strumento per la riqualificazione urbana,
larealizzazione di progetti a elevata mixité, con forte
regia pubblica e il coinvolgimento del privato nella
realizzazione ed erogazione di servizi alla collettivita.
Il progetto urbano denominato Clichy-Batignolles &
situato nel 17eme arrondissement di Parigi, nel setto-
re nord-ovest, e occupa una posizione cerniera tra il
quartiere centrale di Parigi della Défense e la Plaine
Saint-Denis. Un progetto che si estende per circa 50
ha e che, a fronte di un reale potenziamento dell’ac-
cessibilita e del trasporto pubblico, rappresenta una
localizzazione strategica per la costruzione di nuove
polarita urbane con in comuni limitrofi di Clichy-La-
Garenne, Levallois-Perret e Saint-Ouen. Il progetto di
Paris Nord est, che comprende il recupero e la rifun-
zionalizzazione dell’Entrepote Mac Donald, si estende
per 600 ha e rappresenta la porta di comunicazione
conicomuni di Saint Denis, Aubervilliers, Pantin e 1a
communaute d’agglomeration della Plaine commune.
Il tracciato del Boulevard périphérique, che ha visto
nel corso del '9oo saldarsi ai 20 arrondissements della
citta di Parigi numerosi sobborghi, modella, cosi, la
corona parigina e diventa il centro della metamorfo-
si, la riconquista della continuita urbana e il cuore
dell'espansione metropolitana, frutto di una stretta
cooperazione tra Parigi e la sua periferia.

Lintercomunalita di gestione in Italia

In Italia la questione del governo di scala sovra
comunale si caratterizza per la presenza di una forte
variabilita di contesti territoriali e amministrativi e

di una altrettanta variabilita nella sperimentazione di
forme di governo, che vanno dalle Conferenze metro-
politane, alle associazioni di Comuni, ai consorzi, alle
convenzioni e infine alle Unioni di Comuni.
Potremmo dire che il caso italiano si colloca tra quelli
che hanno, finora, sperimentato solo forme di accordo
inter-istituzionale di tipo volontario (modello teorico
del new-regionalism3), nella direzione di una legitti-
ma liberta di sperimentazione sui confini che entrano
in gioco nei meccanismi di aggregazione metropolita-
na di comuni ed altri enti territoriali (Heinelt, Kubler,
2005).

Il progetto di riforma avviato con la legge 56/14, per
molti aspetti vicino ai principi che hanno ispirato la
riforma francese, prevede, da un lato, il rafforzamento
delle Unioni dei Comuni, prevedendo 'obbligatorieta,
per i comuni con popolazione demografica inferio-

re a 5000 abitanti, dell’esercizio in forma associata
(Unioni di Comuni o Convenzione) delle funzioni
fondamentali (pianificazione, rete scolastica, gestione
del sistema locale dei servizi etc.) e attribuendo loro la
funzione della “pianificazione urbanistica ed edilizia
di ambito comunale, nonché la partecipazione alla
pianificazione territoriale di livello sovra comunale”,
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dall’altro, un progressivo esautoramento delle pro-
vince e delle loro competenze in materia di pianifi-
cazione, riconducendole a enti territoriali di secondo
livello, e, infine, detta i criteri per la costituzione delle
10 citta metropolitane, che avranno la competenza
del Piano Strategico Metropolitano e della Pianifica-
zione Territoriale Generale.

Lorientamento del governo tiene, dunque, insieme
due prospettive di governo del territorio, 'opzione
strutturalista della institution building, attraverso

la costituzione delle citta metropolitane e 'opzione
funzionalista della governance (Jessop, 2002, Brenner,
2003) dei territori intermedi, attraverso i perimetri
variabili delle forme di cooperazione tra comuni
(Allulli, Tortorella, 2014).

I documenti prodotti negli ultimi anni dal Comitato
Interministeriale per le Politiche Urbane, per la defini-
zione di temi dell’Agenda Urbana Nazionale, indica-
no, nella scelta del modello bottom-up, la necessita
che il processo ‘dal basso’ avvenga all'interno di una
visione strategica e di sviluppo territoriale in grado

di affrontare, da un lato, le criticita che si creano nei
nuovi contesti urbanizzati di area vasta e, dall’altro, di
garantire processi virtuosi e progressivi di ‘contami-
nazione’ dei territori.

La moltiplicazione dei centri decisionali di livello
intercomunale, attraverso la costituzione delle Unioni
di comuni, ridisegnera I'assetto istituzionale dell’in-
tero territorio nazionale, che oggi si presenta con un
quadro estremamente frammentato, con il 75% degli
8000 comuni italiani con popolazione inferiore a
5000 abitanti, che di fatto amministrano il 54% del
territorio nazionale, pur avendo una popolazione
residente pari solo al 17% (Cittalia-Anci 2013).

Uno dei temi centrali sara dunque quello della
individuazione di criteri e metodi per la definizione
degli ambiti ottimali del ‘progetto intercomunale’,
secondo modelli di aggregazione ‘non congiunturali’
a geometria variabile, che siano espressione di modi
alternativi e concorrenti di leggere i territori, e che
sappiano confrontarsi con le differenze dimensionali
dei fenomeni che pit li caratterizzano, una dimen-
sione territoriale che dovra rispondere a logiche di
razionalita funzionale, tenendo conto dei sistemi
socio-economici territoriali, delle reti infrastrutturali,
di specifiche emergenze locali (Mariano, 2013)..

Oggi il bilancio sulle esperienze delle Unioni di comu-
niin Italia € ancora prevalentemente legato a risultati
di efficienza amministrativa, che nella maggiorparte
dei casi interessa il piano della ‘produzione di servizi’,
con lo scopo principale di supportare le municipalita
nella loro gestione quotidiana.

Le funzioni legate al governo e alla pianificazione del
territorio sono, infatti, raramente gestite dalle Unioni,
fatta eccezione per alcune regioni in cui, grazie ai con-
tenuti di leggi urbanistiche innovative (Emilia Roma-
gna, Calabria, Puglia), si segnala un’apertura verso la
prospettiva di assegnare alle unioni competenze piu
specifiche dei livelli di governo di area vasta, per cui,
mentre le unioni di piccole dimensioni (fino a 20000
abitanti) sono piu orientate a conseguire obiettivi di

efficienza gestionale nelle funzioni proprie, quelle di
dimensioni intermedie (tra 20000 e 50000 abitanti)
puntano ad una competitivita a scala territoriale
sovra comunale e prospettano servizi di area vasta
(Mariano 2014b).

All’interno del territorio provinciale di Roma, che dal
1 gennaio 2015 coincidera con il territorio della Citta
Metropolitana di Roma Capitale, esistono, oggi, solo 6
Unioni di comuni, che coinvolgono alcuni comuni al
confine con la provincia di Viterbo. Il territorio metro-
politano non ha mai visto concretizzarsi esperienze di
progetti intercomunali, fatta eccezione per il progetto
del Parco termale metropolitano di Roma, Tivoli e
Guidonia, avviato dalla provincia nel 2006, all'interno
del PRUSST sovracomunale dell’Asse Tiburtino Fata
viam invenient.

Eppure le dinamiche di sviluppo insediativo del
comune di Roma, nel corso degli ultimi venti anni,
sono avvenute attraverso un processo di saldatura con
i comuni della prima cintura metropolitana, lungo al-
cune delle direttrici infrastrutturali storiche di comu-
nicazione, determinando una continuita fisica degli
insediamenti, di natura sostanzialmente residenziale,
con i comuni limitrofi, dando luogo ad una vera co-
nurbazione che presenta una sua fisionomia specifica,
‘anomala’, come la definisce Campos Venuti (2005);
quella dello sviluppo radiale, della forma a stella con
ampi spazi vuoti del grande sistema ambientale che

a cuneo penetrano fin nel cuore della capitale. I terri-
tori ‘di frontiera’, le aree di bordo rappresenterebbero
quindi i luoghi potenziali su cui fondare il progetto di
riequilibrio del territorio.

La strategia delle ‘nuove centralita’, uno dei tre assi
strutturali del Piano Regolatore Generale del comune
di Roma, approvato nel 2008, costituisce la chiave
della ‘trasformazione territoriale’ proposta per Roma,
con 'obiettivo di correggere 'anomalia del sistema
metropolitano e rafforzare, appunto, le numerose
localizzazioni periferiche, una scelta irrinunciabile
se non si vuole che la periferia romana venga ‘saltata’
dalle nuove logiche localizzative, sempre piti di scala
metropolitana, con la conseguenza di restare perma-
nentemente periferie (Mariano, 2014a).

Ma, allo stesso tempo, 'evidenza del processo di
metropolizzazione dell’area vasta di Roma, che ha
ormai travalicato i confini amministrativi, pone
l'esigenza di ripensare il modello del policentrismo
ad una scala sovra comunale, per risolvere alcune
questioni strutturali e sociali che non possono piu
essere risolte all'interno del comune di Roma. La citta
diffusa rappresenta, dunque, un ‘laboratorio’ urbano
(Kipar, 2012), che consente di lavorare sulla ricerca

di nuove strutture insediative, che siano in grado di
organizzare sistemi urbani e tipologie capaci, da un
lato, di contrastare le tendenze spontanee, ancora
presenti, del processo di ‘periferizzazione’ e, dall’al-
tro, di rafforzare programmaticamente il processo di
‘metropolizzazione’ dei territori (Progetto Strategico
Provincia di Roma, 2011).

In questo senso centrale sara il ruolo dei 15 municipi
di Roma Capitale, soprattutto quei ‘municipi di bor-



Figura 1— Grand projet de renouvellement urbain (GPRU)

do’, che gia oggi condividono con i comuni limitrofi
stretti rapporti di integrazione di tipo economico,
culturale, sociale, territoriale di scala metropolitana
e che il processo di riordino di competenze, anche in
tema di panificazione, dovra provvedere a governare.

Note

1 1l caso francese presenta una serie molto eteroge-
nea di istituti di cooperazione riformati piu volte
negli ultimi venti anni. La legge “Loi Simplification
ed renforcement de la coopération intercomunale”
n.12/99 ha riformato le modalita di organizzazione
dell'intercomunalita francese, sopprimendo da un
lato alcune forme d’établissements intercommunaux
(i distretti, le communauté de ville, i syndicat d’agglo-
mération nouvelle) e dall’altro migliorando le funzio-
ni di altri, aumentando la soglia demografica limite
delle communauté urbain e creando le communauté
d’agglomeération, che hanno il compito di rispondere
alle reali problematiche dei territori della agglomera-
zione urbana e di pianificare lo sviluppo, attreverso
strumenti strategici e di programmazione territoriale,
come la Charte intercomunale de developpement

ed d’aménagement e lo SDAU (Schéma directeur
d’amenagément et d’'urbanisme), sia di strumenti di
pianificazione generale come il POS (Plan d’occupa-
tion des soles), che di strumenti attuativi come lo ZAC
(Zone d’aménagement concerté). Con un'altra impor-

tante legge del 2000 “Loi solidarité et renouvellement
urbains” si offrono agli enti intercomunali nuove e
importanti responsabilita nel governo delle aree me-
tropolitane attraverso lo SCOT (Schéma de coherence
territoriale), un nuovo strumento che ha sostituito gli
Schéma Directeur.
2 1. Porte Pouchet —cité Bois de Prétre,

2. Porte de Clignancourt,

3. Porte d’Aubervilliers — cité Michelet,

4. Porte de Montreuil-cité la Tour du Pin-Porte de
Vincennes,

5. Porte d’'Ivry — cité Joseph Bédier,

6. Porte de Vanves-Porte de Brancion.
3 Il modello della metropolitan reform, il modello
della public-choice e il modello del new-regionalism,
corrispondono rispettivamente a situazioni in cui il
problema del governo metropolitano e stato affronta-
to con soluzioni istituzionali rigide e forti e la creazio-
ne di livelli di governo a elezione diretta; situazioni
in cui, nonostante il problema sia stato affrontato a
livello istituzionale con risultati poco convincenti,
esistono solo autonome sperimentazioni dal basso
con forme di associazionismo intercomunale e infine
reti di cooperazione e coordinamento che si formano
tra municipalita, agenzie di governo a vari livelli e i
soggetti privati.
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La qualita’ estetica nella
citta” diffusa.

Qualche spunto di
riflessione

MAURIZIO MORANDI

Nel parlare di citta diffusa non affrontiamo mai un
aspetto che pure e fondamentale: la qualita o non
qualita estetica dei suoi spazi e delle sue architetture.
Analizziamo i modi di vita, le modalita di occupa-
zione dei suoli, le caratteristiche funzionali, ma non
ci esprimiamo sulla qualita morfologica di questo
paesaggio.

Vorrei con queste brevi note impostare una riflessione
sul perché di questa carenza e su quali possano essere
le strade da percorrere per intervenire sugli aspetti
estetici della citta diffusa.

Credo che esista un problema di inadeguatezza delle
categorie estetiche per affrontare questa realta. I
criteri progettuali pit1 usati per intervenire sono per
lo pit1 'omogeneita, 'esplicitazione dei limiti, le
relazioni tra contesti diversi e -per le architetture- il
radicamento nella storia, il rispetto dell'insediamento
preesistente, dei riferimenti tipologici, e dei linguaggi
codificati dell’architettura contemporanea.

Come possiamo pensare di esprimere un giudizio

con queste categorie su un contesto indefinito, basato
sulla mutabilita, sulla trasformabilita, sull’aleato-

rio, sull'imprevisto, sul non finito? Sono aspetti che
difficilmente possono essere affrontati solo con le
sensazioni visive alle quali si riferiscono le categorie
estetiche tradizionali. Vediamo quali azioni possono
integrare la pura percezione visiva dell’estetica morfo-
logica nel momento in cui affrontiamo lo spazio della
citta diffusa.

-Inserire nella descrizione e interpretazione del
paesaggio sensazioni che fanno riferimento ad altri
sensi secondo le ricerche condotti fin dal 1991 da Jean
Frangois Auguyard®: il suono, l'olfatto, la tattilita, che
impongono una diversa complessita per la definizio-
ne progettuale di questi ambienti.

- Cogliere il carattere frammentario di questi territori.



Cristina Bianchetti, riprendendo Bernardo Secchi, ri-
corda che «la figura del frammento ¢ il nuovo sfondo
per cogliere la citta contemporanea [...] che ha rotto

la continuita che aveva permesso di pensare la citta
moderna» Natalie Blanc osserva che la citta prodotta
non é pil «una e unificata, ma diversa e frattale» e
propone cosi di costruire une esthetique enviromen-
tale? che esprima il modo di comprendere 'ambiente
e permetta di inserirvisi al fine di cogliere i processi
naturali e sociali attorno a noi.

- Superare qualsiasi ottica che persegua, in nome della
qualita architettonica tradizionale, la realizzazione

di architetture autoreferenziali e isolate dal contesto.
La visione estetica si deve concentrare sulle relazioni
fraiprocessi attuati, considerando ogni elemento del
contesto come elemento che concorre alla costru-
zione della qualita del paesaggio. E possibile cosi
impostare un’estetica che, come ha notato Gabriele
Basilico, permetta alla bellezza di convivere con la
mediocritat,capace di esprimere la pluralita dei modi
di vita sempre pit variegata e bisognosa di nuove
relazioni, tra oggetti, spazi e diversi soggetti.

- Considerare I’estrema mobilita con la quale I'osser-
vatore e il fruitore percepiscono i luoghis. Nella citta
diffusa il movimento e la percezione in movimento
aprono ad eventuali imprevisti, superano la singola
componente e costruiscono un'estetica, anche tempo-
rale, delle relazioni tra i vari elementi.

Un riferimento lo troviamo nelle arti figurative: 'ac-
tion painting di Pollock, dove la percezione circola da
un punto all’altro dello spazio pittorico senza soffer-
marsi su nulla o i segni di Twombly che manifestano
isignificati espressivi nelle loro relazioni. Luoghi e
flussi appartengono ad una stessa identita estetica che
si definisce nelle relazioni con lo spazio.

-Accogliere la trasformazione come parte strutturale
dell'insediamento, nella quale le relazioni si organiz-
zano e si modificano soprattutto sulla prossimita e
non su un ordine precostituito, nella quale lo spazio

¢ un incrocio di entita mobili caratterizzato dalla
plurifunzionalita.

“la metropole contemporaine est appelee a develop-
per une structure spatiale totalement differente de
celle héritée du fordisme avec sa division restrictive....
La metropole d’aujourd’hui offre de plus en plus

un mélange de temporalités et de fonctions dans le
meme espace®: le tempistiche dell'uso non dipendono
da una temporalita condivisa, ma dalle caratteristiche
di opportunita connesse con ciascuna funzione.
-Vedere il vuoto come protagonista della citta dif-
fusa che deve inserirsi nella progettazione e nella
valutazione estetica dell'insediamento. Nelle prassi
progettuali italiane dalla ricostruzione postbellica in
poiil vuoto & stato sempre interpretato come assenza
e come tale non interveniva in modo attivo nella
composizione progettuale. Oggi il vuoto dovrebbe
essere interpretato sempre pilt come spazio comune’
e intervenire nella definizione morfologica della citta
diffusa, trovando proprie configurazioni spaziali
mobili e flessibili.

Porre attenzione progettuale alla morfologia della
diffusione insediativa risulta cosi un procedimento
per la ricezione di sensibilita non solo visive e di
forme variamente percetibili: la sua qualita specifica e
pero sempre da indagare in relazione ai nuovi campi
di configurazione

Una riflessione teorica in merito, sulla quale vale la
pena applicarsi in termini operativi, ci viene da un fi-
losofo, Silvano Tagliagambe, che propone di osservare
gli insediamenti contemporanei non come luoghi in-
teri e permanenti, ma come componenti di una realta
che si muove e si trasforma. Il progetto diviene quindi
anche ricerca delle condizioni che rendono possibili
le trasformazioni, le alimentano e le stimolano. Ad
una concezione determinista del progetto viene con-
trapposta una condizione di coesistenza tra le diverse
presenze esistenti e previste, la cui concatenazione

¢ oggetto del controllo progettuale. In quest’ottica il
progetto non e qualcosa di gia compiuto e definito

di cui limitarsi a prendere atto, ma un processo in
divenire che puo assumere forme e modalita differen-
ti®. Considerare il progetto come processo inserisce le
pratiche sociali come protagoniste di una spazialita
continuamente trasformata e aperta a formalizzazioni
inedite della associazione tra urbs e civitas. Lo spazio,
inteso cosi come narrazione, permette al fruitore di
interpretarlo come preferisce?

La qualita dell’intervento progettuale non va ricercata
allora nella coerenza formale prefigurata del siste-

ma dei pieni e dei vuoti, bensi nella realizzazione di
un’estetica delle relazioni tra gli usi e le connessioni
possibili. In quest'ottica, la qualita estetica si basa
sull’integrazione tra componenti diverse, sulla visio-
ne del limite come spazio di relazione, sui vuoti riem-
piti dalla molteplicita dei rapporti tra cose e persone.

Note
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Visione territoriale
dell'urbano nelle aree
interne

MARIO MORRICA

Aree interne: marginalita, fragilita dei sistemi insedia-
tivi minori

Nell’Appennino centro-meridionale sono pitu evidenti
i processi socio-economici e ambientali di indebo-
limento dei territori rappresentati da un diffuso
abbandono del presidio antropico sullo spazio delle
trasformazioni. Aree in declino a seguito della chiusu-
ra di cicli di vita virtuosi in cui I'azione dell'uomo si
misurava empaticamente con 'ambiente di riferi-
mento, con la ricchezza del suo potenziale; le forme di
governo disegnavano un paesaggio in cui la comunita
si riconosceva pienamente, forte era il senso di appar-
tenenza al luogo di vita e la cura del suo assetto. Cicli
di sviluppo che si qualificano per la sapiente gestione
delle risorse naturali, la consapevolezza e coscienza
comune sulla fragilita delle risorse disponibili. Sono
territori in cui si e definitivamente concluso un ciclo
di vita, connesso a settori produttivi da lungo tempo
in declino ed in cui i fattori di debolezza, come la
scarsa accessibilita, la vulnerabilita ambientale, inibi-
scono nuovi scenari di sviluppo in rapporto alle aree
urbane della crescita e del consumo.

Nuove politiche territoriali: riscrittura del patrimonio
territoriale

Le numerose iniziative di rivitalizzazione dei borghi
sono volte essenzialmente alla rifunzionalizzazione
tematica del patrimonio edilizio urbano esistente, e
gli attori di questi processi hanno introdotto attivita
e funzioni escludendo una struttura sociale forte-
mente indebolita. Tali processi non risultano stabili
e durevoli se non silegano a una visione olistica del
territorio ma si fermano alla superficialita di alcune
evidenze patrimoniali. La ri-concettualizzazione dei
territori marginali necessita di un approccio inclusivo
che comprenda I’ urbano e il paesaggio di prossimita
superando le pratiche diffuse di recupero dei centri
minori che si fermano a interventi sul patrimonio
edilizio abbandonato.

Lavvio di processi di riscoperta, valorizzazione e rige-
nerazione delle risorse locali appaiono come i segnali
per ripensare un nuovo governo delle trasformazioni
basato sulla capacita dei soggetti agenti sul territorio
di adottare azioni che vadano a tutelare e a incremen-

tare il patrimonio di risorse. Le politiche regionali di
programmazione economica legata ai fondi UE 2007-
2013 e la piti recente strategia nazionale sulle aree
interne, tendono a riequilibrare i divari sui territori,
evidenziano un’ attenzione alle specificita dei sistemi
locali, alla cura e manutenzione del territorio, ma
anche la necessita di supportare iniziative individuali
di re-inserimento di processi produttivi. Si riscopre il
ruolo degli spazi rurali come fonte di valore territo-
riale per sistemi urbani complessi e per quelli minori.
Lo spazio aperto oltre a produrre nuovamente beni di
mercato (alimentari, energetici), deve produrre con-
temporaneamente beni e servizi pubblici anch’essi
remunerati sia per le esigenze locali che per quelle del
sistema vasto. Attraverso uno sguardo olistico dello
spazio di vita e incrementale delle risorse disponibili
¢ possibile immaginare uno scenario differente di
crescita legato alle esigenze della contemporaneita
ma forte dei caratteri del patrimonio identitario.

Castelnuovo Vomano: dimensione dei processi di
sviluppo e spazio insediativo

Nei territori delle aree interne, alcuni processi emer-
genti di rilettura e ripensamento delle vocazioni d’uso
sembrano evidenziare una sensibilita nuova delle
comunita locali verso la riscrittura delle risorse terri-
toriali. Nel territorio di Castelnuovo (TE) la governan-
ce territoriale si arricchisce del coinvolgimento del
tessuto sociale, attraverso I’attivazione del laboratorio
urbano, per la rifondanzione di un sapere comune

del territorio e la costruzione di scenari complessivi,
superando cosi 'orientamento delle passate politiche
urbane che concentravano le scelte e le risorse sulla
citta consolidata relegando lo spazio aperto agricolo
come subordinato o residuale. Il sistema insediativo
(fig.1) € caratterizzato dal presidio diffuso sul territo-
rio con agglomerati urbani di epoche differenti, esito
di specifici cicli socio-economici: Castellalto capo-
luogo, Castelbasso (borgo medioevale che mantiene
inalterata 'impostazione urbanistica), Castelnuovo
Vomano (insediamento recente che si condensa lungo
la SS150, in aderenza a rilevanti piastre produttive);
posti in uno sfondo di un paesaggio rurale a bassa
densita insediativa con addensamenti di matrice
lineare lungo le principali direttrici di innervamento.
La visione ampia dello spazio di vita non confinata
all'urbano comporta un ridisegno del territorio dove
le permanenze, le emergenze patrimoniali vengono
compatibilmente rigenerate attraverso il recupero e
I'introduzione di funzioni adeguate alle vocazioni ed
esigenze contemporanee della comunita. La nuova
geografia degli interessi individuali (residenza, lavoro,
tempo libero), delle relazioni sociali trova rispon-
denza in un'idea di spazialita allargata, attraverso la
caratterizzazione e specializzazione delle risorse diffu-
se sul territorio. A Castelbasso suimpulso dell’ammi-
nistrazione comunale si e realizzato il recupero del
borgo per ospitare eventi, attivita artistiche e rassegne
culturali. L introduzione di una funzione prevalen-
temente culturale estesa a tutto il tessuto storico ha
determinato un polo qualificato in un contesto di pre-



gio con benefici che superano la dimensione locale.
Inoltre sono attive azioni di recupero del patrimonio
edilizio diffuso con incentivi all'inserimento della
ricettiva turistica che integra le attivita esistenti in
modo da favorire nuove economie. Viene attribuito
un nuovo ruolo allo spazio aperto, senza che questo
paesaggio perda la sua prerogativa di campagna agri-
cola produttiva mediante la multifunzionalita che
comprende servizi non alimentari dell’ agricoltura e
servizi agro-ambientali dell’agricoltura e qualita della
vita, rivolti alla comunita e al fruitore occasionale.
Le azioni nel loro insieme concorrono a ridefinire il
territorio comune, declinando le risorse esistenti e
attribuendogli un inedito significato, riconfigurando
cosl un sistema insediativo ampio.

Si tratta di dinamiche territoriali che sollevano quesi-
ti sui processi di rilettura e ridefinizione del capitale
fisso sociale e delle risorse naturali, quesiti inerenti la
necessita di far coagulare interessi e azioni verso sce-
nari olistici di crescita, capaci di abbracciare I'insieme
delle risorse territoriali e non solo di alcune di esse,
capaci infine di superare efficacemente la visione
policentrica e condensatrice di interessi della citta.
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Elasticity
The new frontier of
territorial planning

EMANUELA NAN

Da una nuova dimensione culturale ...

Limporsi della dimensione “informazionale” su quel-
la spaziale ha prodotto, negli ultimi anni, un dilagare
e un continuo ridefinirsi delle geografie urbane e
territoriali spesso e sempre pitt in risposta a desideri

e a necessita particolari ed immanenti, piuttosto che

a seguito di progetti e piani organicamente definiti.
Questo ha fatto si che molte delle recenti trasforma-
zioni siano state soprattutto di carattere puntuale,
realizzate senza seguire una logica di regia comples-
siva e finendo spesso con I’essere pil espressione,

sia nelle concezione che nella definizione, di inquie-
tudini, mode e tendenze ... Senza riuscire a seguire
precisi percorsi attuativi, ma come frutto di vaghe

e momentanee se non addirittura contraddittorie
decisioni, invece che di scelte e azioni indirizzate e
strategicamente coordinate a una visione consapevole
di sviluppo e evoluzione futura di citta e territori, que-
sti interventi si sono per lo pily, tra I'altro, dimostrati
fallimentari non arrivando mai di fatto a catalizzare

e le “energie” urbane e territoriali richiedendo cosi
velocemente nuovi adeguamenti e trasformazioni.
Esempi eclatanti di questo fenomeno sono stati molti
degli interventi dei cosi detti “archistar” le cui scelte
urbano-architettoniche si ponevano in modo spesso
volutamente autoreferenziale rispetto alla citta e al
territorio secondo la convinzione che la qualifica di
“segni d’autore” rendesse, di per se, questi progetti
autonomi propulsori di nuove dinamiche e circuiti
indipendentemente dal contesto in cui venivano inse-
riti, concezione che pero presto ha rivelato tutta la sua
debolezza lasciando un eredita spazi abbandonati ed
inutilizzati destinati a un precoce degrado.

Tuttavia, gia a partire dalla fine degli anni 9o si
notano i segnali di un mutamento nel quadro
fenomenologico-culturale che vedono I'avvio di una
sostanziale trasformazione nel modo di interpretare
ed operare sui territori e le citta, si assiste, infatti, da
questo momento, alla progressiva evoluzione e sosti-
tuzione di piani e strumenti dirigistico-prescrittivi in
nuove forme sempre pitt programmatico-strategici. La
velocita e molteplicita delle dinamiche in atto hanno,
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cosl, obbligato a cambiare punto di vista e la progetta-
zione e la pianificazione, per comprendere e gestire le
nuove esigenze e tempi, hanno dovuto riconoscere si-
stemi e spazialita urbano-territoriali non pitt come un
insieme di parti fisse e funzionalmente autonome, ma
come un processo o meglio un intreccio di processi in
continua evoluzione.

Non si e trattato, pertanto, di una trasformazione ne
istantanea ne celata, ma di una deriva progressiva ed
evidente che continua ancora oggi e le cui ragioni
affondano nel boom industriale del secondo dopo-
guerra in stretta connessione con lo sviluppo della
comunicazione. Linvenzione del primo computer,

lo sviluppo delle reti informatiche, ... sono stati i
catalizzatori che hanno indotto la travalicazione
della tradizionale concezione spazio-temporale dei
territori urbani a favore di una visione piut dinamica
ed articolata; il generale svolgersi e susseguirsi in
continua accelerazione e sovrapposizione di processi
economici, sociali, politici, ... ha dato luogo, cosi, a
cambiamenti, sia concettuali che fisici, anche molto
profondi ridefinendo territori e citta come sistemi
“aperti e confluenti”.

A nuovi parametri e paradigmi urbano-territoriali ...
Il rapporto tra i concetti di spazio e movimento e oggi,
in tale scenario, sempre pili mutevole e strettamente
legato alle valenze culturali e alle capacita interazio-
nali e promozionali di ciascun territorio. Le stesse
idee di dimensione e di tempo richiedono citta nuove
in grado di assorbire e farsi assorbire dalle persone
che le vivono e le percorrono riuscendo a rapportarsi,
sia a scala locale che globale, con utenti sempre pitt
differenziati e specializzati, che cercano nel territorio
ogni volta nuovi riferimenti, seduzioni ed esperienze.
La gestione e progettazione di citta e territori, in
questo senso, richiede tanto di affermare quanto di
ridiscutere la natura e struttura di scenari e sistemi
per riconvertire, in inedite e alternative letture, spazi,
ambiti, contesti e reti secondo logiche in cui gli utenti
di oggi possano riconoscersi, ritrovando come pro-
prie, configurazioni e visioni non solo come catene
di eventi, ma come insieme di cluster o livelli specia-
lizzati che si vanno a sovrapporre rendendo ricca la
trama urbana e fluido il muoversi al suo interno.

«Societa Ambiente e Paesaggio sono i grandi temi del
confronto etico, economico e politico del dopo la crisi.
In pochissimi anni la crisi globale ha fatto matura-

re un senso diverso dei valori sociali ed economici
che cambia gli obiettivi del mutamento. Una nuova
geografia del desiderio sta alterando cosi in fretta i
processi di sviluppo che produce crisi essa stessa nei
settori economici e culturali piti inerti o piu resistenti
alle spinte del cambiamento, rendendoli improvvisa-
mente vecchi, fuori dal tempo.

Il rapporto diretto tra attivita e luoghi di non e piu
una condizione necessaria. Le citta tendono a perde-
re una connotazione fisica definita per assumere la
dimensione fluida di campi di relazioni» (Ricci, 2012).
I nuovi parametri di definizione rispetto a cui, i ter-

ritori urbani si articolano sono, dunque, sempre piu
derivazioni, non del posizionamento delle funzioni,
ma dell'interazione tra soggetti, realta e spinte sociali,
culturali, politiche ed economiche ... La definizione di
“spazio pubblico”, in particolare, se gia da tempo ha
assunto I'accezione di sistema integrato, oggi appare
sempre pit simile a una miscellanea, composita e
variabile, alla cui definizione concorrono molteplici
dispositivi e la cui comprensione e gestione operati-
va sembra trovarsi non pit nella perimetrazione di
registri e contesti formali, ma nell’individuazione di
regole e tattiche logiche capaci di guidare e prevedere
gli esiti e le evoluzioni delle differenti dinamiche e
vocazioni.

In questo contesto, la comprensione e la gestione de-
gli scenari urbani e territoriali non dipende piti tanto
dal tracciare mappe e stabilire tempistiche futuribili,
quanto dall'individuare e comprendere i cambi di
logica rispetto a cui, in risposta alle nuove esigenze

e sensibilita, progressivamente mutano, componen-
dosi e intersecandosi i dispositivi che concorrono via
via a trasformare e rinnovare le citta, interfacciando
permanenze, immanenze e nuove necessita.

Sotto I'azione del campo energetico determinato
I'intreccio di sollecitazioni imposte e proposte dai de-
sideri di singoli e di gruppi, tanto quanto, dai bisogni
collettivi e dagli indirizzi politici generali, nell’epo-
ca della “crisi”, ’'emergere di una nuova sensibilita
ecologica fa si che, in particolare, il verde ed il vuoto
abbiano e vadano acquisendo sempre nuove valenze
e funzionalita divenendo di fatto importanti se non i
principali fattori discriminanti e determinanti nella
figurazione e progettazione dei nuovi scenari urbano-
territoriali.

La molteplicita d’istanze di riciclo, riuso e rinaturaliz-
zazione spaziale produce, di fatto, un netto cambio di
logica nella definizione dei rapporti e degli equilibri
spaziali a tutte le scale. Si tratta, sostanzialmente di
una serie di ribaltamenti:

Logica di separazioni » logica di intrecci.

Sia all’interno delle singole urbanita, che nei rap-
porti tra i diversi sistemi e conurbazioni, che nella
relazione con tutto cio che si dice inurbano si assiste
un cambio di definizione del territorio passando da
una logica di separazioni a una logica basata sulla
complessita delle interazioni grazie alla trasposizione,
ibridazione e declinazione degli scenari.

Se gli ambiti agricoli produttivi si trasformano cosi in
spazi sempre piu tecnologicamente avanzati, gli orti
coltivati traspostati all'interno degli spazi urbani ac-
quisiscono una dimensione e una valenza conviviale.
Logica del complemento > logica dell’articolatore.

11 desiderio di rinaturalizzazione introduce inevita-
bilmente cambiamenti sul rapporto tra pieni e vuoti
trasformando il verde dall’essere solo un complemen-
to urbano, infiltrato e spesso quasi accidentale, in un
importante e articolatore, un dispositivo di organiz-
zazione e modulazione spaziale capace di interagire

e interfacciarsi con peso e superficie percentuale al
costruito modulandolo. Il sistema naturale rafforzato,



non solo diventa cosi una potenziale alternativa al
sistema infrastrutturale a vantaggio di una mobilita
pedonale, ciclabile o comunque alternativa all’auto-
mobile, ma in modo ancor pil interessante assume il
ruolo di mitigatore e diaframma capace di sostituire a
limiti e tensioni, empatia e scambio tra le parti.
Logica della giustapposizione > logica dell'ibridazio-
ne.

La nuova concezione del verde rompe il confine tra
spazio ed edificio, sia in termini di superficie che di
permeabilita, si impone una nova dimensione spa-
ziale in cui I'ibridazione si definisce come un nuovo
paradigma.

Contrasti e contraddizioni urbane si risolvono cosi
in commistioni e sovrapposizioni, sia spaziali che
formali, che prefigurano realta urbane fatte di spazie
sistemi polivalenti trasformabili e fruibili, anche con-
temporaneamente in modo differente, capaci di essere
al contempo edifici, infrastrutture, spazialita sociali e
fonti energetiche.

Logica di spazi definiti » logica di scenari variabili.

Il concorrere nel medesimo progetto, simultanea-
mente e sinergicamente, di riconversione, recupero,
rinaturalizzazione, ma anche innovazione, intercon-
nessione e ibridazione, moltiplica la definizione delle
spazialita che divengono piattaforma per la scelta
autonoma dell’utente che puo in ogni momento non
solo scegliere e modificare, ma addirittura tracciare e
definire, a proprio uso e consumo, secondo le pro-
prie personali e intime aspirazioni e inquietudini,
attraverso il proprio agire e sentire, nuove geografie
urbane senza per questo mettere in crisi il sistema
complessivo.

In tale contesto culturale, I'esplicitazione e la com-
prensione delle logiche dinamiche in atto da luogo a
spazialita sempre evolventi, trasformanti ed alternati-
ve rispetto a cui vediamo emergere tutta una serie di
nuovi paradigmi:

Sostenibilita » La rinnovata attenzione agli aspetti
ecologici unita alla necessita di fronteggiare la crisi
economica ha spinto negli ultimi anni un particolare
sviluppo di nuove misure volte a un generale rispar-
mio e ottimizzazione delle risorse.

In tal senso, anche lo spazio (urbanizzato e non) e
stato riconosciuto come una risorsa preziosa che le
cui condizioni generali sono sempre piu criticamen-
te limitate e compromesse a causa dei processi di
espansione brutale e incontrollata del passato, da cui
inuovi modelli di gestione e approccio allo sviluppo
urbano territoriale ispirati e basati, non pitu sull’idea
di crescita e moltiplicazione, ma su quella di razio-
nalizzazione, riciclo, rinnovo e la rinaturalizzazione
dell’esistente.

Convivialita > La velocita e fugacita degli spostamenti
e delle interazioni richiede di trovare nuovi ambiti di
relazione e incontro per una socializzazione che oggi
si declina in diverse forme non solo o sempre fisiche.
Simultaneita > La possibilita offerta dalle nuove
tecnologie di concentrare molte funzioni in un solo
spazio da luogo a paesaggi sempre pit ibridi dove

natura-infrastruttura-edificio si compenetrano fino a
divenire la stessa cosa.

Flessibilita » La varieta e mutevolezza dei flussi di
utenti sui e nei territori determina la necessita degli
spazi che li compongono di trasformarsi per accoglie-
re e gestire il variare delle funzioni a questi richieste.
A nuove forme territoriali e nuovi piani

All'interno di scenari particolarmente densi, articolati
e dinamici come le coste dell’Arco Latino I'emergere
di questi nuovi paradigmi genera, di fatto, una distor-
sione non solo nella percezione, ma anche nella con-
cezione e di conseguenza nell’uso e trasformazione
dei territori stessi, a tal punto che, possiamo ricono-
scerli come un una nuova categoria: i territori elastici.
Questi territori si vanno sempre piu ridefinendosi per
spazi mutevoli, dove dimensione, funzione e, anche in
alcuni casi, forma varia in relazione alle sollecitazioni
che essiricevono, in particolare, in relazione ai flussi
di utenti che li attraversano e vi stanziano.

Contesti fino a poco prima considerati marginali, di
poco conto o irrisolvibili e condannati al degrado e
all'abbandono, grazie alle nuove lenti interpretati-

ve hanno, di fatto, mostrato tutto il loro potenziale
rivelandosi “territori fertili”, mentre quegli scenari,
che gia in precedenza costituivano ambiti di interesse
economico e strategico, in particolare in relazione a
fenomeni dinamici come il turismo, in questa nuova
dimensione hanno scoperto una condizione “aumen-
tata” e “camaleontica” che li porta a definirsi ben oltre
la realta essenzialmente fisica.

Osservando gli spostamenti degli utenti su e in questi
territori, infatti, si evidenzia come passaggi, connes-
sioni e confluenze definiscano relazioni e rapporti pitt
o meno ciclicamente variabili e ridondanti tra spazi

e ambiti in modo sempre pilt autonomo rispetto alle
distanze spaziali, assumendo come fondamentali altri
fattori quali, ad esempio, la vocazione e I'attitudine
d’uso.

Volendo prendere un caso specifico in esame ad esem-
pio, Alassio, medio-piccola localita balneare del po-
nente ligure, € un contesto le cui variazioni sistemico-
funzionali non dipendono dall’agglomerato in quanto
tale, quanto, invece, dalla sua relazione e scambio

con gli altri insediamenti limitrofi e dalla capacita di
attrazione e gravitazione dei flussi provenienti dai
grandi centri (nello specifico senz’altro Milano, Tori-
no, Genova, ma anche Nizza e Montecarlo).

Alassio, essendo considerata una delle principali mete
turistiche dell’area, durante il periodo estivo arriva a
raddoppiare, se non triplicare la propria popolazione
spostando, tra I’altro in modo piu che evidente, il pro-
prio baricentro gravitazionale dallinterno alla costa.
Laumento piu che esponenziale degli utenti associa-
to al distribuirsi e articolarsi delle funzioni e delle
caratterizzazioni in modo sempre piu specialistico,
non tanto rispetto alle parti del singolo insediamen-
to, quanto piu nell'interazione tra la successione

dei diversi agglomerati urbani costieri e pre-costieri
definisce 'ambito territoriale a cui Alassio appartiene
come un macro-sistema la cui forma e dimensione e
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Figura 1— Immagine peso e concentrazione della popolazione in inverno e in estate.

definita dai movimenti e desideri degli utenti.

Al contrario, nel periodo invernale, la fuga della popo-
lazione isola i diversi agglomerati che al loro interno
ridefiniscono rapporti e correlazioni tra i diversi
quartieri disegnando usi e spazialita notevolmente
differenti.

Dall’osservazione di contesti come questi emerge con
chiarezza I'inadeguatezza dei modelli pianificatori e
progettuali tradizionali e la necessita di sviluppare
nuove forme gestione e definizione strategica di sce-
nari, sistemi e spazi tali da permettere 'assorbimento
e la risoluzione delle criticita da essi derivanti: se,
dunque, “T'utilizzo del luogo dipende dalle occasioni
che esso presenta e sui margini di gioco che introdu-
ce™, in relazione a questi fenomeni appare evidente
che nel Mediterraneo la particolare e multi-direziona-
le/culturale stratificazione dei contesti va a definirsi
indubbiamente come un’incredibile risorsa per lo
sviluppo di nuove strategie operative che, per I'artico-
lazione delle variabili in gioco e il livello di complessi-
ta che coinvolgono, una volta astratte possono essere
riconosciute come modelli esportabili e trasferibili
anche su altri diversi scenari.

In questo senso, si evidenziano negli ultimi anni le
ricerche condotte sull’area dell’Arco Latino, in parti-
colare in relazione al fenomeno del turismo e all’uso
differenziato dei territori possiamo citare ad esempio:
Tourism XXL. The European Megalopolis portato
avanti da Intelligent Coast o lo studio Territori Flusso
sulla Citta Adriatico dell'Universita di Pescara, oppure
ancora Cosangeles, condotta dall’'Universita di Cosen-
za, La citta dell’eccezione sulle periferie napoletane
dell’Universita di Napoli ...

Cio che, infatti, accomuna e rende interessanti tutte
queste letture e 'approccio in cui la scala urbana, di
ciascun contesto preso in esame si integra completa-
mente con quella dei suo territorio di riferimento.
Spazi e territori urbani mediterranei si trovano cosi
definiti in questi progetti, in una dimensione quasi
frattale, rispetto a cui gli uni si rispecchiano negli
altri, in un reciproco e continuo rimbalzo di richiami
e riferimenti logici.

Questa modalita di approccio che configura citta e ter-
ritori come la doppia faccia del medesimo scenario di

gioco, in cui logiche e organizzazioni si traspongono e
travasano tra le scale dallo spazio al sistema.

Note

1 Riferimento alla pubblicazione De Certeau M.,
Linvenzione del quotidiano, Lavoro, Roma 2001 dove
l'autore mette in luce, in relazione alla specificita dei
contesti mediterranei, come I'uso spontaneo dello
spazio in breve tempo si trasformi in prassi codificata.
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La diffusione urbana in
Emilia-Romagna

MARIO PICCININI

La conurbazione regionale

Nella Regione Emilia Romagna ¢ presente la conur-
bazione metropolitana della via Emilia che ha le
caratteristiche della “citta diffusa”, ma con la specifici-
ta di essere una struttura lineare e continua nelle sue
infrastrutture, che si distingue dalle altre tipologie



presenti nel nostro Paese. Questa conurbazione si
sviluppa lungo un asse di circa 250 km, da Piacenza
a Rimini, che comprende 7 capoluoghi di Provincia,
il capoluogo regionale Bologna e complessivamen-

te 26 Comuni, caratterizzata dalla presenza di tre
infrastrutture di importanza nazionale: la via Emilia,
la ferrovia e I'autostrada A14; adagiata al piede delle
colline, caratterizzata dal”pettine” dello sviluppo a
nord determinato dalla pianificazione degli anni’60
in corrispondenza dei centri urbani.

Da queste premesse nasce l'interesse per 'approfon-
dimento della analisi storica, geografica e urbanistica
della conurbazione lineare emiliano romagnola,
“spazio di geometrica configurazione”, che trae le sue
origini dalla conquista romana ad opera del console
Marco Emilio Lepido, con la conquista del territorio
gallico e la costruzione della strada nel 187 a.C,, da
Piacenza a Rimini.1) La strada consolare, che porta

il suo nome, raggiungeva la via Flaminia (Cenerini
2004). La regione, come la descrive Lucio Gambi, “e
impostata su di una conurbazione in forma di grande
asse diagonale, su cui si innestano agli sbocchi delle
valli le fasce montane e, attraverso una fittissima e
continua rete viaria, I’aperta pianura. Un asse soste-
nuto da tre reti materiali (le vie Emilia e Flaminia, la
ferrovia pedemontana, le autostrade del Sole e Adriati-
ca), pitt un indefinito numero di reti immateriali, e
lungo cui, a distanze ritmate, emerge una moltitudine
di poli molto integrati fra loro e da cui si irradiano i
reticoli che congiungono la nostra conurbazione con
le altre regioni padaniche e del centro della penisola.”
(Gambi, 2004).

La distribuzione della popolazione, nell’area compre-
sa fra Parma e Bologna, e caratterizzata da una alta
concentrazione con una densita di 513 res./kmg., a
fronte di una densita media regionale di 187,7 res./
kmg. Questa area viene definita nel Piano Territoriale
Regionale (PTR), come Area centrale ad alta densi-

ta demografica urbana e rurale e forte dispersione
insediativa. Larea a nord-ovest verso Piacenza si
caratterizza invece come, area policentrica con citta
di medie e piccole dimensioni, la cui densita media
di 170,6 res./kmgq, pit bassa della media regionale.
Ad sud-est I'area romagnola con una densita di 227,9
res./kmg, caratterizzata dal policentrismo delle citta
medio-piccole. Infine, I'area costiera con alta densi-
ta demografica urbana e rurale e forte dispersione
insediativa, La cui concentrazione di popolazione,
paria 531 res./kmg, risulta la piui alta della regione.
(PTR 2010). Questa ultima area, compresa fra Cervia
e Cattolica, confluisce nell’area urbanizzata costiera,
(conurbazione adriatica), che raccoglie, nella zona sud
del riminese, il distretto turistico e che si connette a
nord con la fascia ravennate e Ferrarese e a sud prose-
gue nella citta costiera diffusa delle Marche.

LEmilia-Romagna ¢ fra le regioni piti pianificate di
Italia, e lungo la via Emilia, i Comuni ormai sono alla
quarta generazione di Piani urbanistici. La popola-
zione insediata corrisponde a circa il 40,3% della po-

polazione regionale. Limmagine visiva che si ricava
percorrendo la via Emilia e quella di “una conurbazio-
ne con coesione insediativa variabile”(Gambi 2004),
determinata dal forte addensamento di attivita, in
special modo nella conurbazione centrale che va da
Modena a Bologna, mentre il lato a nord-ovest e quella
della Romagna a sud-est sono caratterizzati da una
maggiore rarefazione dell’edificato e da elementi di-
scontinuita con ancora una significativa presenza del
paesaggio della pianura e collinare. E’ ancora presente
nella zona di pianura il reticolo della centuriazione
romana che si e rivelato con il suo tracciato

regolare elemento ordinatore dello sviluppo a nord
della via Emilia. Questa conurbazione si e consolida-
ta, con il decentramento produttivo degli anni 7o, e
con la fusione di pit distretti industriali di piccola e
media dimensione.

I fattori dello sviluppo territoriale

Tra i fattori dello sviluppo territoriale della regione si
possono elencare:

-la struttura urbana portante, appoggiata prevalente-
mente sulle citta di medie dimensioni;

-la presenza di Bologna con una consistente concen-
trazione di funzioni metropolitane;

-lo sviluppo industriale che si e evoluto in stretta rela-
zione con le funzioni di eccellenza;

-I'organizzazione policentrica che ha accompagnato
fin dal dopoguerra la fase di crescita diffusa del terri-
torio regionale, favorendo, da un lato la sedimentazio-
ne di un cospicuo capitale sociale di infrastrutture e
servizi cittadini, e contribuendo dall’altro, a innervare
una rete di citta e territori.

Questo sistema si caratterizza gia oggi come ‘me-
tropolitano’ per le funzioni insediate. Sono presenti

4 Universita (Bologna, Parma, Modena, Reggio, a

cui si aggiungono le sedi decentrate di Piacenza del
Politecnico e dell’'Universita Cattolica di Milano) e
I'insediamento nella Romagna dell’Ateneo bolognese;
sono presenti piattaforme importanti della logistica
quali I'Interporto di Bologna, gli aeroporti di Bologna
e Rimini, i distretti industriali della moda a Carpi,
della ceramica a Sassuolo, della meccanica a Bologna
e dell’agro-alimentare a Cesena, i poli fieristici di
importanza nazionale di Bologna e Rimini, il distretto
del turismo a Rimini.

I principali snodi territoriali, con riferimento al Piano
Territoriale Regionale, sono:

- Piacenza: come un territorio di cerniera fra 'Emilia,
il Piemonte e la Lombardia, in relazione attiva con
Milano;

-’Emilia centrale: Parma, Reggio Emilia, Modena,
Bologna, I'area metropolitana dell’Emilia centrale
costituita dalle citta e province di Parma, Reggio, Mo-
dena, Bologna ¢ il cuore manifatturiero della regione,
sedi dei distretti, meccanico, elettronico, farmaceuti-
co, biomedicale, tessile e della moda;

- Bologna: come snodo centrale rappresentato dalla
Citta Metropolitana di Bologna;
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-'area romagnola caratterizzata ad un insieme di citta
medie ed equilibrate, Forli, Cesena, Lugo, Ravenna, Fa-
enza, unitamente all’area di Imola che ne costituisce
la cerniera con I'area metropolitana di Bologna, asso-
cia ad un sistema agricolo di elevata qualita impor-
tanti e diversificate attivita industriali, anche se non
caratterizzate da forme specificatamente distrettuali.

L’Emilia Romagna risulta inserita nei grandi corridoi
europei di circolazione delle merci e delle persone e
nella rete mondiale delle telecomunicazioni. Inol-
tre la rete a banda larga diffonde a tutto il territorio
I'accessibilita alle informazioni a favore di tutte le
famiglie e di tutte le imprese.

Quanto delineato, seppure sommariamente, rappre-
senta il sistema insediativo continuo della via Emilia
come area metropolitana regionale.

“La citta diffusa dell’Emilia-Romagna, pure non
presentando i caratteri estremi della ‘citta infinita’
dell’area milanese e lombarda, fa perdere anch’essa
identita ai luoghi e rischia di produrre o accentuare al
suo interno i fenomeni di isolamento sociale e spazia-
le. Il continuum urbano senza confini e riferimenti,
che non siano le attivita di tipo commerciale, lascia
semplicemente scorrere le persone fra luoghi indistin-
ti, senza aggiungere socialita e cultura”. (PTR 2010).

Dal policentrismo regionale alla Regione sistema

Il carattere generale prevalente e quello del policentri-
smo delle citta che hanno pianificato sempre dentro

i propri confini e quasi mai, salvo gli ultimi piani,
derivati dalla legge urbanistica regionale (LR 20/2000)
su una dimensione di area vasta intercomunale.

Il policentrismo regionale e stato alla base dello
sviluppo regionale anche attraverso la pianificazio-
ne urbanistica ed ha sicuramente dei meriti nella
estensione del capitale sociale delle citta, anche se
oggi sembra opportuno introdurre elementi di di-
scontinuita rispetto al passato, ponendo I'accento nel
rapporto fra la Regione e i sistemi locali, soprattutto
sulla necessita di evitare sprechi e sovrapposizioni fra
i territori.?)

Il superamento del policentrismo regionale e la
creazione del sistema regionale fa parte delle linee
strategiche del Piano Territoriale Regionale, basato
sul rafforzamento delle infrastrutture territoriali sia
materiali che immateriali passando da un approccio
direte ad un approccio di sistema, che metta in valore
le eccellenze, basato su un maggiore coordinamento
delle reti infrastrutturali, del sistema universitario e
dell’assistenza socio-sanitaria. Gli aspetti negativi che
oggi siriscontrano sono determinati dal consumo di
suolo, dalla dispersione insediativa e da un modello di
sviluppo poco sostenibile. La responsabilita principa-
le di questi fattori negativi e da attribuire al localismo
municipale. Tutto questo richiama la necessita politi-
che di sviluppo sostenibile che riescano a coniugare

la crescita economica con lo sviluppo dell’ambiente.
Il miglioramento della organizzazione dello stra-
ordinario reticolo viario, autostradale e ferroviario
rappresenta nella sua ottimizzazione un contribuito
al sistema regionale.

Il progetto nella citta diffusa

E’importante sottolineare che non si tratta di proget-
tare la “citta diffusa”, bensi di progettare nella “citta
diffusa”. In termini generali si tratta di agire su piu
fattori, pit funzioni e pitt scale contemporaneamente,
valorizzando ed indirizzando a questo scopo le occa-
sioni determinate dai continui processi di trasforma-
zione che si sviluppano pill o meno spontaneamente
nella citta diffusa definendo gli strumenti di interven-
to che superino la distinzione, tuttora praticata, fra
progetto urbano e progetto di territorio.

Sicuramente, “il concetto di ‘citta effettiva’ rende
conto di una dinamica dei processi che travalicano i
confini amministrativi dei centri urbani ed indicano
ai Comuni di ogni ordine la necessita-opportunita di
una pianificazione urbanistica aderente alle dimen-
sioni reali delle conurbazioni e della mobilita e pitt
coerente con I'obiettivo di un uso razionale delle
risorse finite, a partire dal territorio medesimo”.
(PTR 20710).

Gli Strumenti

La necessita di migliorare questo sistema richiede

il superamento della programmazione municipale
attraverso la pianificazione intercomunale e 1"uti-
lizzo di una strumentazione pit1 adeguata Appare
infatti evidente I'inadeguatezza della strumentazione
progettuale correntemente adottata ed attualmente
disponibile nella prassi urbanistica ed, in generale,
nelle politiche di governo del territorio. La distinzio-
ne, tuttora praticata, fra progetto urbano e progetto di
territorio appare sempre meno giustificata e si rivela
sempre pil inappropriato un approccio progettuale
che non sia volto a cogliere le reciproche interazioni
fra gli aspetti “urbani” e quelli tradizionalmente “ex-
traurbani” o specificamente “rurali”. Bisogna consta-
tare che non risulta al momento disponibile e, tanto
meno, codificata una strumentazione che traduca nel
concreto 'idea che il recupero e la riqualificazione
non possono prescindere da una pit generale rigene-
razione del territorio, cioe da un cambio di paradig-
ma nell'urbanistica, che sia centrato piuttosto che
sull’espansione urbana, sui processi di riqualificazio-
ne, sulla rigenerazione urbana e del territorio e sulla
riduzione del consumo di suolo.

Per queste ragioni oggi & necessario un cambio di
paradigma nell'urbanistica, che sia centrato piuttosto
che sull’espansione urbana, sui processi di riqualifica-
zione, sulla rigenerazione urbana e

sulla riduzione del consumo di suolo.

Il nuovo paradigma e riassumibile anche come rige-
nerazione sostenibile dei tessuti urbani, nella quale
le politiche urbanistiche vanno affrontate assieme



alle politiche ambientali. Le modalita operative con le
quali si attua la rigenerazione urbana comprendono
gli interventi alla scala urbana, gli interventi alla scala
edilizia e gli intervento riferiti allo spazio pubblico.

Al riguardo una delle poche possibilita di muoversi
in questa direzione sembra essere offerto dal Docu-
mento Programmatico per la Qualita Urbana (DPQU),
introdotto dalla Legge Regionale 6/2009 dell’Emilia
Romagna, che costituisce I’elaborato fondamentale
propedeutico all’elaborazione dei Piani Operativi
Comunali (POC) e del Programma di Riqualificazione
Urbana (PRU). Il documento contiene per gli ambiti
di intervento disciplinati un apposito elaborato, a
valenza socio-urbanistica, che si propone di agevo-
lare 'unificazione fra le componenti sociali e quelle
urbanistiche, spaziali ed ambientali in funzione della
formazione dei POC e dei PRU. Questo elaborato
“individua i fabbisogni abitativi, di dotazioni territo-
riali e di infrastrutture per la mobilita, definendo gli
elementi di identita territoriale da salvaguardare e
perseguendo l'obiettivo di miglioramento dei servizi,
della qualificazione degli spazi pubblici, del benessere
ambientale e della mobilita sostenibile”. 3)

Ma oltre all’esigenza di strumenti utili a coordinare e
fare interagire gli interventi sugli aspetti piti diversi,
lo studio della “citta diffusa” pone in evidenza anche
che non si riesce ad incidere efficacemente sulle tra-
sformazioni del territorio se gli strumenti impiegati
non sono essi stessi “processuali” e “dinamici”.

La necessita di una “governance” che scaturisce dallo
studio della “citta diffusa” e stimola la ricerca di
soluzioni innovative non solo per quanto concerne
la strumentazione tecnico-disciplinare, ma investe
direttamente anche il piano degli assetti istituzionali,
ad esempio con l'istituzione di una “governance”
intercomunale “ per le trasformazioni del territorio.

Note

1 “Condusse I'esercito in territorio gallico e traccio
una strada da Piacenza a Rimini, per ricongiungerla
alla via Flaminia”, (Livio, Ab Urbe condita, XX-
XIX,2,9-10).

2 Giuseppe De Rita in un articolo sul Corriere della
Sera,(2009), ha scritto”Il policentrismo italiano, con
la conseguente ‘architettura distributiva del sistema’,
decomprime la crisi e la ridistribuisce su vari punti
di tenuta, magari flebili, ma capaci di non tracollare.
Cio puo apparire molto italiano, quasi provinciale,
ma e cosa che funziona, tanto da rendere incoerente
I'impegno di interventi forti concentrati, centraliz-
zati”. La struttura policentrica particolarmente forte
in Emilia-Romagna contraddice il modello europeo
a cui si rifa il Piano Territoriale Regionale di passare
da un approccio di rete ad un approccio di sistema,
mettendo in valore le eccellenze del territorio.

3 Sivedal’art. 30 della LR Emilia-Romagna, Disciplina
Generale sulla tutela e I'uso del territorio, comma
a-bis introdotto dalla LR 6/2009. Si veda inoltre la LR
19/1998, Norme in materia di riqualificazione urbana,

Art. 1-bis e 1-ter.
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Be-Cycle: spazi e forme
della mobilita tra ferro e
acqua nella citta diffusa

LORENZO FABIAN!, ETTORE DONADONT?
E LUCA VELO?

La riflessione sui contesti della dispersione traccia
percorsi complessi che intrecciano condizioni di crisi
differenti: socio-economiche, ambientali ed energeti-
che (Sandel 2013).

Lincremento dell'uso della bicicletta declina pratiche
del quotidiano e del tempo libero che hanno a che fare
con tendenze, economie locali e politiche, in un con-
testo, come quello Veneto, tradizionalmente legato
all'eccellenza nella produzione di biciclette. Sul lungo
periodo quale idea di spazio urbano deriva laddove
assumono un ruolo dominate i temi dell'integrazione
ferro-bici e del cicloturismo?

Indagare il tracciato fluviale del Bacchiglione, tra
Schio, Vicenza e Padova, costituisce un campo di
sperimentazione per progetti, scenari e politiche che
associno agli investimenti per sicurezza idrogeologica
del territorio, le forme di revisione dello spazio del
welfare.

1- Acqua, energia, mobilita. Scenari e progetti dal
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rischio idrogeologico alle nuove forme della mobilita
lungo il corso del fiume Bacchiglione.

Le drammatiche devastazioni causate dal rischio
idrogeologico, cui € oggetto in questi anni il territorio
italiano, mettono in evidenza le profonde inefficienze
e il degrado in cui versa un vasto e millenario depo-
sito infrastrutturale di acqua e strade che nel tempo
lungo ha rappresentato I'ossatura portante del Paese.
Tali eventi, i cui effetti distruttivi ogni anno incidono
in modo considerevole sul prodotto interno lordo,
partecipano a rendere manifesta la crisi della politica
territoriale e I'"“eclissi del paesaggio italiano” (Benevo-
lo 2012).

Alla riconcettualizzazione del deposito di acque e stra-
de del nord est italiano, alla loro natura strutturante e
fragilita, sono state dedicate in questi anni alcune ri-
cerche sull'area centrale della regione Veneto, tutt'ora
in corso all'interno del Dipartimento di Culture del
Progetto dell'Universita IUAV di Venezia.

A partire dalla grande alluvione che ha colpito la
regione Veneto nel 2010, tali ricerche hanno provato
amettere in luce le tante debolezze dell'infrastruttura
idrica, inadatta o insufficiente a contrastare i rischi
dovuti alle mutazioni del clima, al regime meteorolo-
gico delle precipitazioni, all'innalzamento del livello
dei mari ed al dissesto idrogeologico. Contemporanea-
mente queste stesse ricerche hanno fatto luce sull'ina-
deguatezza delle politiche in materia di infrastrutture
stradali: responsabili principali dell'impermeabilizza-
zione dei suoli ed emblema di un modello di mobilita
sottoposto ormai ad una profonda revisione, poiché
organizzato su principi energetici ed economici non
piti sostenibili, basato sui combustibili fossili e sulla
mobilita individuale su gomma.

Anche alla luce del cambiamento climatico e delle
politiche europee in materia di contenimento delle
emissioni questi aspetti avranno una forte influenza
sui rapporti tra citta e territorio, sulle possibili nuove
politiche di infrastrutturazione, sui temi del welfare e
sul progetto ecologico inteso come progetto territoria-
le in grado di coinvolgere, contemporaneamente stili
di vita maggiormente attenti alla salute pubblica e al
risparmio energetico, alla qualita dello spazio entro
cui muoversi, trascorrere il tempo libero, allocare ed
usare risorse.

Un recente finanziamento regionale del fondo sociale
europeo per uno studio sulla mobilita ciclistica nel
Veneto ha rappresentato l'occasione per proseguire le
ricerche sulle reti territoriali del nord ests nell'ipotesi
che le infrastrutture dell'acqua, del ferro e le reti ca-
pillari per la mobilita lenta possano essere le attrez-
zature dalle quale partire per avviare un processo di
profonda revisione e ristrutturazione del territorio
della citta diffusa, con importanti conseguenze per i
temi idraulici, energetici ed ambientali.

Il caso studio in oggetto affronta questi temi lungo

il bacino idrografico del fiume Bacchiglione, gia
teatro dell'alluvione che ha colpito la regione veneto
nell'autunno del 2010 e delle possibilita che sono
offerte dalla parallela linea ferroviaria regionale che
collega Padova, Vicenza e Schio. Gli spazi compresi

frail fiume e la linea ferroviaria minore, oggetto di
importanti interventi di ripristino e messa in sicurez-
za del territorio® introducono le forti relazioni che si
possono stabilire fra il fiume, il treno e la bicicletta.
Lipotesi avanzata e che forse proprio a partire dalla
grande quantita di risorse che in questi territori saran-
no allocate nella direzione della messa in sicurezza
del territorio sia possibile tratteggiare gli elementi
fondamentali di una nuova politica infrastrutturale.
A partire non tanto dai progetti delle grandi opere
infrastrutturali (autostrade, tangenziali, ferrovie ad
alta velocita, dighe, grandi bacini di laminazione) ma
anche soprattutto dalle infrastrutture minori (reti fer-
roviarie regionali, strade bianche, fossi, canali, alzaie
dei fiumi, spazi per l'alluvionamento programmato)
e dai temi contingenti l'emergenza ambientale e di
contenimento dei consumi energetici e forse possibile
ripensare radicalmente i territori del Bacchiglione,
combinando i temi di riordino idrogeologico con
sistemi alternativi di mobilita, soprattutto pedonale e
ciclistica.

Entro una prospettiva di forte valorizzazione del de-
posito minuto di acque e strade, unita agli obiettivi di
consistente riduzione dei consumi energetici, di con-
trasto alle emissioni di gas a effetto serra, la bicicletta
potrebbe diventare, in particolare, il principale mezzo
per la mobilita individuale attorno cui disegnare I'of-
ferta di trasporto pubblico metropolitano su ferro.
Con le molteplici pratiche legate al suo uso, la
bicicletta ha contribuito e sta contribuendo, anche
nella regione Veneto, alla creazione di nuove forme di
spazialita urbana (ciclo-officine, ciclo-stazioni, spazi

e attrezzature per il bike-sharing, ecc.), nuove forme
di aggregazione tra abitanti, attive contestualmente
nello spazio fisico della citta e nello spazio ‘digitale’
di internet (blog dedicati, social network, ecc.), ma
anche forme di imprenditorialita d'eccellenza nel
campo del turismo sostenibile e nella costruzione
delle biciclette. Tali esperienze hanno dimostrato di
poter contribuire alla costruzione di ‘capitale sociale’
e sviluppo economico intorno ai temi della sostenibi-
lita ambientale, di affermazione “dal basso” del diritto
alla mobilita individuale, operando anche entro i
processi di policy making (Bozzuto Fabian 2014).
Nonostante le esperienze rilevanti di aziende venete
operanti nel campo della costruzione delle biciclet-
te e del ciclo-turismo, la diffusione dell’uso della
bicicletta per gli spostamenti quotidiani continua a
riscontrare forti resistenze ‘culturali’ a causa del per-
manere di un modello di mobilita urbana disegnato
principalmente attorno all'uso dell'auto privata anche
per gli spostamenti di breve distanza’. Tale uso e,
come noto, responsabile di una parte importante dei
consumi energetici legati ai combustibili fossili e di
una parte rilevante della quota totale delle emissioni
regionali di CO2 in atmosfera®.

Nei territori compresi fra il fiume Bacchiglione e la
ferrovia, a cavallo fra la provincia di Padova e Vicenza,
l'uso integrato della bicicletta e del treno consente di
esplorare uno scenario estremo, alternativo all'uso
dell'auto di proprieta e ai paradigmi che hanno go-



vernato lo sviluppo regionale degli ultimi vent'anni.
Tale ipotesi di radicale revisione degli stili di vita puo
contribuire alla creazione di nuove forme di urbanita
che associano usi inediti degli spazi della collettivita
agli interventi di mitigazione del rischio idrogeologi-
co, agendo contemporaneamente sulla dimensione
fisica e percettiva dello spazio.

Autocostruzione, riciclo, eccellenza artigianale

sono solo alcune delle possibili parole d'ordine che,
attraverso le storie della bicicletta, ci raccontano di
un possibile progetto per la citta e il territorio capace
di ridefinire il capitale fisso sociale, attivare spazia-
lita urbane, valorizzare il paesaggio, indicando nel
contempo, una nuova prospettiva per lo sviluppo
economico della citta diffusa.

2- Storie della bicicletta.

In Veneto, terra dell'artigianato al servizio dell'eroe
(Micelli 2011), abbondano microstorie di economie,
presenze ed attivatori sociali inerenti il tema della bi-
cicletta e delle sue eccellenze, che possono costituire
termini interessanti e fecondi di riferimento. Tuttavia
il bilancio incerto da parte di alcune amministrazioni
insegna che occorre evitare generalizzazioni dei casi
concreti in modelli operativi validi in qualunque con-
testo disperso italiano ed in qualunque fase storica’.
Ciascuna microstoria infatti costituisce un caso a sé,
dimostrando che i meccanismi dello sviluppo del ter-
ritorio non possono essere dedotti automaticamente
da un quadro generale.

Nella ricerca, alcune aziende d'eccellenza e associazio-
ni di categorie legate al mondo della ciclabilita sono
divenute partner del progetto. Essi hanno permesso
di mettere in relazione alcune filiere della mobilita (il
turista, il flaneur, il pendolare) con alcune importanti
“economie della bicicletta”®: I'impresa a gestione
familiare, Faggin Bikes di Padova, che fin dai primi
anni Sessanta del secolo ventesimo produce telai

per bicicletta in acciaio disegnati, come un abito, sul
corpo del ciclista; il tour operator con sede a Vicenza,
Girolibero, che si occupa di fornire tutto il supporto
tecnico e logistico (dal noleggio delle biciclette alla
prenotazione alberghiera), per realizzare in tutta Eu-
ropa “vacanze facili in bicicletta™; alcune associazio-
ni importanti, come La Mente Comune di Padova, che
con la sua ciclofficina rigenera vecchi telai, recupera
componentistiche e restituisce all'uso originario vec-
chie biciclette altrimenti destinate allo smaltimento
in discarica.

Dall'esperienza di queste aziende, prendono avvio al-
cune storie, di una possibile lunga lista, che vengono
raccontate con la precisa volonta di inquadrare una
situazione spaziale pil che personale (Righetto 2011),
mettendo in evidenza da un certo tipo di bicicletta
possano derivare attori, azioni e questioni che ricado-
no puntualmente sui processi di esplorazione delle
forme antropiche.

Un esempio, € la storia di Sabine, ciclista tedesca di 48
anni, che insieme alle sue compagne di viaggio, no-
leggia una bicicletta presso il tour operator e parte per
una vacanza alla ricerca di itinerari e ritmi alternativi

a quelli disegnati dal turismo di massa: percorre di-
stanze variabili, ma raggiunge sempre luoghi da poter
esplorare in sella; il proprio percorso punta dritto al
raggiungimento del bordo del fiume, il Bacchiglione
in questo specifico; attraversa strade poderali, inter-
cettando qualche piccolo tratto di percorsi ciclabili
che rientrano nelle mappature europee per la loro
capacita connettiva o bellezza naturalistica’. In altri
casi i percorsi avvengono lungo gli argini per il con-
tenimento delle esondazioni del fiume o strade per lo
pilt secondarie. Sabine attraversa luoghi, forme antro-
piche ed ambienti naturali diversi che costruiscono
sequenze variabili e che si trovano per lo pitt in uno
spazio compreso tra l'asta del fiume e quella ferrovia-
ria. Uno spazio che visto planimetricamente genera
una figura che varia la propria morfologia, in costante
relazione con l'acqua, l'agricoltura, il capillare tessuto
connettivo di fossi e scoline, gli insediamenti diffusi
che con iloro centri storici punteggiano il territo-

rio. Nel suo peregrinare Sabine non ha bisogno di
molto, la vocazione connaturata € quella del curioso

o dell'esploratore. Se il tempo cambia o il sole si fa
troppo intenso potrebbe esserle utile una pensilina ri-
conoscibile, dove ripararsi e trovare gli attrezzi per le
piccoli riparazioni della bicicletta. Potrebbe costituire
una valida chiusura della giornata il pernottamento
in un cicloalbergo collocato all'interno di una stazio-
ne sottoutilizzata, o in un alloggio adibito allo scopo
nel cuore della campagna, laddove poter trovare spa-
zio adeguato per collocare le proprie biciclette.
Un'altra storia ¢ quella di Max, impiegato, 35 anni, che
fa della bicicletta una sorta di estensione del corpo,
oggetto della propria flaneurie. Porta con sé la biciclet-
ta in qualunque momento della giornata: dentro casa,
sul posto di lavoro, a casa degli amici. Max possiede
una bicicletta costosa, fatta costruire su misura, quasi
come un abito sartoriale, per mano di artigiani esperti
nell'uso di materiali tradizionali e di qualita. Max
vorrebbe che il luoghi fossero adeguati alla necessi-

ta di poter accedere facilmente agli spazi e ai mezzi
dell'intermodalita: banchine ferroviarie complanari ai
vagoni ferroviari, parcheggi coperti e sicuri, adegua-
mento di scale ed eliminazione di barriere.

La terza storia rientra in una dimensione dell'ordina-
rio. Si tratta del racconto quotidiano di una pendolare,
Cristina, studentessa di medicina a Padova e residente
a Mestrino, che per spostarsi usa la bicicletta ed il
treno nei propri tragitti casa-lavoro. Cristina si serve
di biciclette “da palo”, poco costose, magari riciclate
che possono essere lasciate un'intera giornata sotto le
intemperie. La bicicletta é in questo caso un mezzo e
la forma non ¢ pit1 importante della sua storia e della
sua funzione. Cristina possiede due bici nelle stazioni
di partenza e di arrivo. In stazione avrebbe bisogno di
stalli comodi dove legare la bicicletta, quando arriva
in facolta invece di attrezzature che gli consentano di
cambiarsi e rinfrescarsi.

Se si cambia punto di vista, leggendo strumental-
mente queste storie, i sistemi lenti di percorrenza
territoriale sono sempre pit tributari della capacita di
intercettare flussi che investono conoscenza, capitale
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umano e risorse locali, facendo divenire le stazioni,
specie se intermedie, elementi chiave dell'attrattivita.
Limportanza dunque che le stazioni e la loro possibile
rifunzionalizzazione, soprattutto in relazione all'asta
ferroviaria complessiva, rivestono nel poter riattiva-
re economie di agglomerazione e mobilitazione di
sistemi locali e territoriali, non casualmente vengono
associati, nella nostra ipotesi, agli interventi di natura
emergenziale per la messa in sicurezza idrogeologica.
In quest'ottica, un intervento idraulico o il rinno-
vamento di una stazione non diventerebbero solo
progetti ed investimenti, ma potrebbero inseguire
vocazioni tecniche e di integrazione fra istanze di uso,
aspettative processuali fondate su sistemi normativi e
produttivi chiari e stabili.

3-Spazi della nuova mobilita nella citta diffusa

Le storie della bicicletta attraversano il paesaggio
modificandolo, individuando possibili luoghi e mo-
dalita d’intervento, tracciando anche alcune ipotesi di
lavoro per una revisione dello spazio collettivo.
Dall'alta pianura asciutta alla bassa pianura umida, si
riconosce una lunga sezione territoriale dove il fiume
e la ferrovia si muovono parallelamente, stabilendo
fra loro relazioni molto differenti: se il fiume raggiun-
ge la ferrovia fino quasi a toccarla a Padova, a Vicenza
e a Schio, nei recapiti intermedi della linea ferrata, le
due infrastrutture si discostano dai centri, definendo
ambiti di maggiore articolazione.

Le stazioni ricoprono un ruolo cardine nella revisione
degli spazi della mobilita: nei casi dove esse si collo-
cano all'interno del tessuto urbano, come nei centri
maggiori, gli edifici ferroviari sono gia stati investiti
da processi di rifunzionalizzazione che integrano
maggiormente la stazioni con I'immediato contesto.
Laddove invece la stazione risulti eccentrica rispetto
al tessuto urbano si verifica 'occasione per ospitare
attivita legate alla manutenzione della bicicletta
come le ciclofficine, oppure per I'introduzione di
servizi pubblici o attivita legate al tempo libero.
Localizzate fuori dall’edificio sono le nuove funzioni
strettamente legate al funzionamento del servizio
ferroviario e i dispositivi fisici come passerelle o pic-
coli ponti specialmente dedicate al ciclista pendolare,
che possono facilitare l'intermodalita, permettendo

il superamento della linea ferroviaria e ricostruendo
forme di continuita. Gli spazi intorno alle stazioni e
compresi entro una distanza di circa tre chilometri
dalle stesse si configurano come pendoli perpendi-
colari alla linea che riconnettono la ferrovia con i
principali nuclei urbani e il fiume.

In questi ambiti, dove gia oggi risiede circa il 48 per
centro della popolazione, ¢ possibile immaginare la
realizzazione di uno scenario NoAuto®. In essi saran-
no compresenti le forme alternative di spostamento
rispetto all’uso dell’automobile di proprieta: shared
spaces per la pedonalita e la ciclabilita pendolare

e turistica, integrati a linee di trasporto pubblico a
servizio del pendolo.

Procedendo da sud verso nord, la sezione territo-

riale intercetta ambiti geografici differenti: la vasta
pianura asciutta compresa fra i capoluoghi di Padova

e Vicenza, caratterizzata ad est dalle maglie rego-

lari della centuria patavina, ad ovest, dall'alveo del
Bacchiglione, laddove assume l'aspetto di un grande
connettore della naturalita e del tempo libero, con
una naturale vocazione alla mobilita ciclabile. Con-
temporaneamente, il fiume qui si trasforma, per pochi
giorni all'anno, in infrastruttura del rischio e possibile
devastazione: ¢ questo infatti il territorio dove, nel
2010, ettari di suolo sono stati maggiormente colpiti
dall'esondazione del Bacchiglione.

Qui il progetto si struttura lungo uno spazio “anfi-
bio”, dotato di una geografia mutevole e resiliente

che dipende dal corso d’acqua e che ospita attivita

o abitazioni. Entro questo spazio si riconosce una
successione di ambienti differenti: aree umide, boschi,
campi coltivati, prati permanenti, spiagge tempora-
nee, alternati da interventi per la messa in sicurezza
idrogeologica del territorio. Nello spazio anfibio, le
aree per gli allagamenti programmati possono diven-
tare, per esempio, parchi dotati di attrezzature leggere
per la sosta e il riparo.

Questa fascia, di spessore variabile, si relaziona in
differenti modi con il pendolo che conduce alla stazio-
ne. Riconoscere e classificare questi approdi significa
individuare i tanti potenziali luoghi attrezzati per
favorire le diffuse pratiche di utilizzo del fiume.

Lo spazio anfibio e qui riconcettuaizzato come un
dispositivo che integra entro una stessa infrastruttu-
ra forme alternative di mobilita, spazi per il tempo
libero e il turismo, dispositivi diffusi per il controllo
delle piene.

Piu a nord, fra Vicenza e Schio, la ferrovia attraversa
una larga valle circondata da catene montuose e il
tratto ferroviario copre un dislivello di circa duecento
metri. Il suolo di natura alluvionale e caratterizzato
da una lieve pendenza costante, che corre perpendi-
colarmente alla tratta e che tuttavia non costituisce
un fattore capace di inibire la percorrenza ciclabile. In
questa ampia vallata, la rete idrografica principale si
costituisce di corsi d’acqua relativamente piccoli, di
carattere torrentizio senza una particolare distinzione
gerarchica.

Questa struttura territoriale e attraversata da una fitta
e pervasiva rete di strade bianche e di corsi d’acqua
minori. Questo ricco deposito di strade campestri ed
acque costituisce un supporto alternativo e, per certi
versi, anche piu efficiente rispetto alla maglia strada-
le, capace di offrire allo stesso tempo una diversa per-
cezione del paesaggio Tale rete puo riconnettere entro
una stessa cornice di senso i percorsi ciclo-pedonali, i
parchi e le tante cave di prestito qui presenti, dismesse
e convertite in luoghi per la laminazione delle piene e
il tempo libero (Leotta 2005).

Nuove Strade

Le storie, le indagini e le esplorazioni progettuali
condotte lungo il tracciato del fiume Bacchiglione,
costituiscono un campo di sperimentazione che
investe le forme di revisione dello spazio collettivo

e le relative modalita di percorrenza. Laddove un in-
tervento idraulico o il rinnovamento di una stazione
non sono solo progetti ed investimenti si inseguono



vocazioni tecniche e di integrazione fra istanze di uso
e aspettative processuali fondate su sistemi normativi
e produttivi chiari e stabili. Le storie della bicicletta,
molteplici ma di fatto una sola (Goffman 1969), sono
pretesti per mostrare come, ciascuno di noi, in diversi
momenti della propria giornata, vesta i panni talvolta
del pendolare, del turista o del flaneur (Martinotti
1993; Nuvolati 2007). Al di 1a del fattore interpretativo
di una simile politica reticolare (Palumbo 2011) che
nella sua definizione imporrebbe una massimizzazio-
ne della collaborazione tra i soggetti coinvolti, la ri-
cerca fin qui condotta ha operato alla luce di un'agen-
da di azioni condivise a pit mani, volta ad allontanare
il pericolo di usare slogan che omologhino situazioni
diverse (Stiglitz 2013) ed attenta a non ricadere in
luoghi comuni fatti unicamente di usi, cercando di
mettere in luce come un progetto per la ciclabilita
non sia solo una gestazione burocratica costituito da
norme e misure (Messina,2008), ma riesca ad andare
oltre assetti definitori, sfociando in scenari pitt com-
plessi e radicali per la citta diffusa veneta.

Note

Il testo € frutto del comune lavoro e delle ricerche
condotte dai tre autori: a Lorenzo Fabian deve essere
attribuito il paragrafo

1 Acqua, energia, mobilita. Scenari e progetti dal
rischio idrogeologico alle nuove forme della mobilita
lungo il corso del fiume Bacchiglione; a Luca Velo il
paragrafo

2 Storie della bicicletta; a Ettore Donadoni il paragrafo
3 Spazi della nuova mobilita nellacitta diffusa.

4 Le ricerche sulle infratrutture dell'acqua e della
mobilita nell'area centrale del Veneto sono iniziate
con la ricerca Water and Asphalt, the project of iso-
trophy, coordinata da Bernardo Secchi e Paola Vigano
in occasione della Bienalle di Venezia del 2006; sono
proseguite con la ricerca On mobility, coordinata da
Bernardo Secchi e Paola Vigano (2007), pubblicata in
(Secchi 2010; Fabian Pellegrini 2010); con la ricerca
Extreme City (2010) coordinata da Paola Vigano e
Lorenzo Fabian (Fabian Vigano 2010); con la ricer-

ca Energie et Recyclage (2013), coordinata da Paola
Vigano e finanziata dal programma di ricerca IGNIS
Mutat Res commissionato dalla Repubblica Francese
(Vigano et al. 2013) e proseguono oggi, fra l'altro, con
le ricerche sulle infrastrutture ferroviarie metropoli-
tane e con le ricerche Bike, Nuove Strade (2014) sulla
mobilita ciclistica (Donadoni, Fabian, Velo 2014).

5 Ricerca Bike. Nuove Strade: Universita [uav di
Venezia, Dipartimento di Culture de Progetto, L.
Fabian (coord.), E. Donadoni, L. Velo con gli studenti
della Laura Magistrale in Architetture del Progetto: G.
Caporello, S. Galesso, R. Castegnaro, L. Dalla Pieta, G.
Mai, G. Pelosato, G. Poles. La ricerca e cofinanziata dal
Fondo Sociale Europeo, nell'ambito del programma
operativo 2007- 2013 della Regione Veneto. Progetti:
BIKE (Bicycle Instruments, Knowledge and Enter-
prise). La mobilita urbana dopo il picco del petrolio;
TURISMO, TERRITORIO, RICICLO: riciclo di reti
ferroviarie e infrastrutturali dismesse e di fabbricati

abbandonati a favore dello sviluppo di itinerari turi-
stici a percorrenza “lenta” nell’area veneta.

6 I1 Piano delle Azioni e degli Interventi di Mitiga-
zione del Rischio Idraulico (2012), messo a punto
dall'ufficio Difesa del Suolo della regione Veneto per
fare fronte al rischio di alluvioni, individua interven-
ti per oltre 2,7 miliardi di euro. Gli interventi sono
organizzati in due fasi: una prima, detta “emergenzia-
le” prevede la realizzazione di interventi immediata-
mente attuabili; una seconda fase prevede invece la
realizzazione di interventi strutturali ed essenziali
per la difesa idraulica del territorio. All'oggi solo per
la prima fase, gli interventi gia finanziati di somma
urgenza sono 277, per un totale di circa 105 milioni di
euro.

7 Lanalisi modale degli spostamenti pendolari
infracomunali in Veneto (2012) mostra come l'auto-
mobile sia il mezzo preferito (78% degli spostamenti
pendolari) a fronte del treno e dell'autobus in grado
di attrarre, rispettivamente, solo il 7% e il 15% della
quota restante di spostamenti. Fonte: Regione Veneto
2012.

8 L'Unione Europea ha recentemente ribadito la
necessita di ridurre drasticamente le emissioni com-
plessive di ‘gas serra’ dei Paesi membri; a tal fine nel
settore dei trasporti, che rappresenta una fonte signifi-
cativa e crescente di inquinamento atmosferico, una
riduzione di circa il 20% delle emissioni rispetto ai
livelli registrati nel 2008 & ritenuta necessaria entro
I'anno 203o0. Il trasporto urbano e responsabile di circa
un quarto delle emissioni di CO2 dell'intero comparto
europeo dei trasporti; per questo motivo, da alcuni
anni, 'Unione ha posto il tema della mobilita urbana
sostenibile al centro della propria ‘agenda’. Il White
Paper 2011, adottato dalla Commissione, auspica «la
graduale eliminazione dall’ambiente urbano dei vei-
coli alimentati con carburanti convenzionali» (vedi
European Commission, 2011, White Paper ‘Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a
competitive and resource efficient transport systeny,
Bruxelles 28.03.2011).

g Ci si riferisce in questo caso alla citta di Venezia, la
cui amministrazione e conseguentemente tutte le
politiche legate alla promozione e lo sviluppo della
ciclabilita appaiono paralizzate dopo il commisaria-
mento della giunta comunale.

10 La ricerca, attraverso una mappatura puntuale dei
produttori di componenti, telaisti ed operatori nel
settore della vendita di prodotti per il ciclismo, ha
dimostrato che risulta possibile ottenere una biciclet-
ta di eccellenza MADE IN VENETO, soprattutto nelle
aree comprese tra le province di Padova e Vicenza.

11 Vacanze facili in bicicletta é lo slogan aziendale di
Girolibero (http://www.girolibero.it)

12 Sivedano in proposito gli itinerari cicloturistici,
Bicitalia n.4 e Itinerario Regionale I-2, parte del piu
esteso progetto europeo di ciclabilita denominato
Eurovelo ( Eurovelo 2014), (Bicitalia 2014)

13 Alcune ricerche sviluppate ormai da anni all’inter-
no dello IUAV si stanno interrogando sulla costruzio-
ne di uno scenario No-auto, di consistente riduzione
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dell'uso dell'automobile di proprieta in favore di altre
forme di mobilita. Si veda in proposito: (Vigano 2010,
cit.) (Fabian, Pellegrini 2012).
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