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1. La definizione  del problema urbano odierno 
 
1.1.  I  termini della questione urbana moderna    
 
 Il principale problema odierno delle città e dell'organizzazione urbana in 
Europa (ma anche in altre parti del mondo economicamente sviluppate)1 
può formularsi molto sinteticamente (con tutte le imperfezioni delle sintesi 
estreme), nel tendenziale conflitto fra due fondamentali obiettivi di inse-
diamento urbano, che diventano anche due obiettivi contrastanti di politica 
urbana: 
Assicurare un elevato livello di accesso a quelle funzioni o servizi urbani 
"superiori" che producono effetto-città,  a cui  nessun moderno cittadino 
oggi è disposto a rinunciare (o che sarebbe obiettivo di politica di garantire 
a tutti i cittadini); 
Garantire che la concentrazione dei servizi urbani (necessaria per ottenere 
quell'effetto-città) non produca un tale sovraccarico di funzioni da rendere 
inaccettabile o insostenibile la vivibilità dal punto di vista ambientale e so-
ciale. 
 I due contrastanti obiettivi pervadono la odierna "questione urbana", carat-
terizzando,  
− da un lato, la tendenza contemporanea ad una urbanizzazione "totale" 

della popolazione; 
− ma anche, dall'altro lato, lo sforzo contemporaneo ad un risanamento 

dell'ambiente urbano, (compromesso dall'inquinamento, dalla conge-
stione del traffico, dalla separazione e disintegrazione sociale, dal de-
grado del paesaggio urbano, etc.). 

 
1.2  Gli accenti del dibattito odierno sull'ambiente urbano 
 
 E' sul secondo obiettivo (dei due fondamentali sopra indicati), quello della 
vivibilità,  che si è scatenata, negli ultimi decenni, l'attenzione degli urba-
nisti ed anche del pubblico, nel dibattito sull'avvenire della città2. 
                                                           
1Per una panoramica della letteratura su come è maturata la "questione" urbana si vedano 
proficuamente i due lavori di Pred (1977) e Hirschorn (1979). Un lavoro che considero 
magistrale in proposito è il saggio di Harvey Perloff sulla pianificazione della città indu-
striale (1980). 
2Vedi la  grande quantità di incontri internazionali sulla città sostenibile o ecologica. In 
primo luogo alcuni importanti documenti sono stati messi a punto dall'Oecd e dalla Co-
munità (ora Unione) europea; bastino per tutti: OECD (Urban Affairs Group), Environ-
mental Policies for Cities in the '90s (OECD, 1990) e  EC Commission, Green Paper on 
the Urban Environment (EC Commission, 1990). Fra le Conferenze internazionali prolife-



 Sul primo obiettivo, quello dell'effetto città - da garantire a tutti i cittadini - 
lo si è considerato come un risultato automatico della tendenza all'urbaniz-
zazione, intesa come tendenza di tutti i cittadini ad andare a vivere nelle 
città (grandi, medie o piccole che siano) o nelle loro adiacenze; o, comun-
que, un  risultato della tendenza di tutti a non rinunciare, come è avvenuto 
nel passato per porzioni importanti della popolazione, ai servizi superiori 
della città, quelli cioè che producono effetto urbano.  
 E, semmai, questo primo obiettivo in questione, lo si è considerato risolto 
automaticamente non solo con la tendenza alla urbanizzazione di cui si di-
ceva, ma anche con l'effetto delle tecnologie moderne della telematica, che 
riducono enormemente il bisogno di concentrazione spaziale dei servizi 
urbani, il cui accesso si può ottenere appunto a-spazialmente, ovvero tele-
maticamente, facendo cioè della città non un fatto o sistema fisico, di "di-
stanze", bensi un sistema di comunicazioni astratte via filo (la città "cabla-
ta").  
 \Di più, nel dibattito odierno sulla città, si tende a considerare che la tele-
matica tende a modificare lo stesso concetto di 'effetto urbano':  non elimi-
nandolo del tutto, ma eliminando il modo in cui lo si vedeva prodotto solo 
dalla propinquità dei servizi urbani e della massa di utenza3.  
 Quindi non solo l'urbanizzazione viene considerata il fattore principale, 
conseguito automaticamente,  della soluzione del bisogno di città (o di ef-
                                                                                                                                                 
rate ricorderemo quelle che ci sembrano le più importanti: a) quella dell' OECD su:  "The 
Economic, Social and Environmental Problems of Cities" (Paris, Nov 18-20 1992); b)la 
conferenza internazionale promossa da OECD-EC-Berlin Senate su "Urban Environmen-
tal Improvement and Economic Development" (Berlin, Jan 24-26 1989); c) il "forum in-
ternazionale" promosso da OECD-UNEP su "The Global Environment and the City" (O-
saka, July 2-3 1990);d) la Conferenza della Comunità europea su "The European Future 
of the Urban Environment" (Madrid, April 29-30 1991); e) il "workshop" della "European 
Foundation for Improvement of Living and Working Conditions" su "Land Use 
Management and Environmental Improvement in Cities" (Lisbon, May 6-8 1992); f) l' In-
ternational Symposium on "Urban Planning and Environment", (Seattle, March 2-5 1994) 
promosso congiuntamente dalle Universities of Washington (USA) and Groningen (Ne-
therlands);g) la più recente Conferenza europea "On Sustainable Cities and Towns" pro-
mossa dalla European Union (Aalborg, Denmark, May 24-27 1994). 
3Anche sulla città cablata si è sviluppata una vastissima letteratura, benchè gli approcci 
giornalistici hanno largamente prevalso su quelli scientifici.Un buon riferimento per l'in-
sieme delle ricerche condotte in questo campo è il volume collettivo di Brotchie et al. 
(1985), specialmente il saggio incluso di J.Dickey (1985). Da ricordare anche sull'argo-
mento un saggio di M.J.Webber  (1982). e un altro di T. Mandeville (1983). Mi è gradito 
ricordare anche la notevole quantità di interventi sull'argomento raccolti in Italia da Cor-
rado Beguinot  in diversi anni di promozione di studi e dibattiti sulla città cablata, presso 
il Dipartimento di Pianificazione e Scienza del Territorio dell'Università di Napoli (vedi 
per tutti C.Beguinot, a cura di., 1986, 1987; 1989, T.Giura, 1992; e C.Beguinot e 
U.Cardarelli, 1992). 
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fetto urbano), ma viene altresì considerato che l'effetto urbano si trasferisce 
in tal modo ad altra scala territoriale che quella urbana; più precisamente 
ad una scala meta-territoriale, meta-spaziale. Per cui: o il bisogno di città 
viene meno (se la si considera ancora un fatto fisico),  o viene automatica-
mente risolto dal progresso e dalla applicazione della tecnologia.  
 Da questa concezione, che considera la tecnologia un dato prevalentemente 
esogeno allo sviluppo della città, ne consegue anche che detta tecnologia 
non solo rende superfluo l'obiettivo di realizzare l'effetto città, ma tende a 
risolvere automaticamente, o 'naturalmente', anche il secondo degli obietti-
vi fondamentali di cui stiamo parlando, quello del risanamento dell'am-
biente urbano, della 'vivibilità', o - come da qualche tempo si usa sempre 
più dire - della città 'ecologica'. Se l'effetto città non sarà di natura fisica, 
se la città sarà una 'non-città', allora anche gli effetti sulla vivibilità e sul 
degrado urbano (congestione, inquinamenti, etc.), che sono oggi essen-
zialmente prodotti dal 'sovraccarico' spaziale, territoriale, dei servizi urba-
ni, vengono eliminati con la nuova tecnologia; basta dare il tempo e i mez-
zi per applicarla4. La città cablata è anche una città pulita o ecologica, e 
viceversa. 
 Naturalmente, questa visione di un certo automatismo nella tendenza della 
tecnologia a risolvere entrambi i suddetti  obiettivi fondamentali della ur-
banistica, riposano sul postulato che il bisogno di città, o di effetto città, 
possa soddisfarsi in maniera a-spaziale, ovvero a distanza, con mezzi tele-
matici. Se questo non dovesse essere del tutto vero, o per lo meno vero so-
lo parzialmente, l'atteso automatismo (o l'azione che si limitasse solo a 
promuoverlo, ovverossia ad accelerare l'applicazione della città cablata, 
come principale - se non unica - soluzione ai problemi della città) si tradur-
rebbe  in un fattore gravemente negativo per il conseguimento dei due o-
biettivi di fondo di cui stiamo parlando. 
 Infatti, se l'attuazione - su cui si concentrerebbero gli sforzi - della città ca-
blata non dovesse soddisfare appieno i bisogni di città e non dovesse con-
seguire l'effetto urbano, allora sussisterebbero  i fattori fisici verso la con-
centrazione urbana e la domanda di 'centralità'. Non si avrebbe fatto niente 
per conseguire l'effetto urbano (primo obiettivo)  e così facendo si sarebbe-
ro lasciati operare, senza contrasto o strategia alternativa, i fattori che - ri-
cercando l'effetto urbano - creano il sovraccarico delle città e il conseguen-
te degrado; e si sarebbe ostacolato e ritardato il conseguimento del secondo 

                                                           
4Questo è, per esempio, è l'atteggiamento pervasivo che emerge dalla maggior parte dei 
lavori sulla città "ecologica" che stanno proliferando in questi tempi. A ben riflettere que-
sto è stato anche l'atteggiamento di primi studiosi che si sono negli anni '60 occupati del-
l'argomento: pensiamo ai lavori di Melvin M.Webber (1963, 1964, 1982., etc.). 
 



obiettivo fondamentale della questione urbana odierna: il risanamento del-
l'ambiente urbano. 
 Lasciando da parte, tuttavia, la questione se le tecnologie della telematica e 
dell'informatica riducano, o sostituiscano, il bisogno di città5, la stessa so-
vrattenzione ai problemi dell'ambiente urbano (secondo obiettivo)  - che 
oggi si manifesta in modo così diffuso e ridondante - se accompagnata da 
una altrettanto diffusa disattenzione ai problemi dell'effetto città, tende a 
realizzare un risultato negativo in ordine allo stesso suo proprio obiettivo 
del risanamento o della vivibilità della città. Infatti la logica dei sistemi, 
che è logica delle interdipendenze (che nella mentalità comune si tende a 
ignorare) ci dice in questo caso che, se è vero che il sovraccarico delle città 
è favorito, anzi determinato, dalla ricerca da parte dei cittadini di un effetto 
città, l'equilibrio del carico si sarebbe potuto ottenerlo cercando di produrre 
effetto città in altro modo (o altrove), non ignorandolo.    In conclusione, 
quello che si vuole sottolineare  qui è che i due obiettivi in questione sono 
inversamente dipendenti nel loro perseguimento: cioè le azioni tendenziali 
che perseguono l'uno, creano danni al perseguimento dell'altro. E che, di 
conseguenza, una corretta politica di conseguimento territoriale dei due o-
biettivi fondamentali della questione urbana odierna deve contemporanea-
mente occuparsi dell'uno e dell'altro, senza preferenze. Anzi, che le mag-
giori chances di ottenere risultati nell'uno, sono nel successo dell'altro. Al-
trimenti, gli sforzi  mirati al successo dell'uno rischiano di essere ineffi-
cienti e inani. 
 
 
1.3 Il ruolo dell'effetto città 
 
 Questa attenzione congiunta ai due obiettivi è piuttosto assente nel dibatti-
to odierno. Oggi si guarda essenzialmente alla città 'ecologica', e ai soli fat-
tori di vivibilità della città.  
 Le inchieste sulle graduatorie di vivibilità delle città, che utilizzano appun-
to degli "indicatori di vivibilità", ricorrentemente segnalano che le città più 
vivibili sono città piccole e medie, e non certo le grandi metropoli6. Ma 
queste inchieste non ci dicono mai, o per lo meno non si chiedono mai, 
perchè malgrado la loro vivibilità così decisamente superiore, esse non 
vengono scelte come residenze preferenziali, neppure dai loro stessi citta-
                                                           
5Un vasto panorama del possibile impatto delle nuove tecnologie sulla città futura è nella 
raccolta già ricordata di saggi sul "futuro della forma urbana" a cura di Brotchie et alii 
(1985).  Si veda anche un rapporto a cura di Newton e Taylor (1984). 
6Vedi per es. un volume collettivo curato da Elgin (1974). 
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dini più dinamici (i giovani, i "cervelli", etc.). Le risposte più ovvie (spesso 
di tipo deduttivo e non induttivo) sono che in queste città non si sviluppano 
opportunità di lavoro adeguate. Ma ci si dovrebbe anche chiedere, allora, 
perchè queste opportunità di lavoro non si sviluppano. E perchè, tutto 
sommato, le città invivibili sono preferite a quelle vivibili, sia per gli inse-
diamenti produttivi odierni (posti di lavoro) che per le residenze. La rispo-
sta più ovvia, ma anche più disattesa,  è che nelle prime si gode dell'effetto 
città, e nelle seconde no. 
 Non si riuscirà mai a rendere le città invivibili più vivibili, da un lato, e le 
città vivibili più appetibili dall'altro,  se non gestiremo in modo diverso 
l'effetto città delle città invivibili (perchè sovraccariche) , e non creeremo 
un effetto città nelle città vivibili. Insomma in entrambi i casi è l'effetto cit-
tà che costituisce la chiave di volta dello sviluppo sostenibile urbano, e la 
vivibilità è una funzione che deve essere considerata una variabile dipen-
dente (e non indipendente) di esso. 
 Ripetiamo: non sempre questa interdipendenza, che da negativa deve di-
ventare positiva, fra i due obiettivi dello sviluppo urbano odierno, è pre-
sente nel dibattito corrente. Anzi tende ad essere trascurata, anche quando 
se ne colgono bene i termini separati. Gli obiettivi di vivibilità e/o di 
identità locale7 non sono necessariamente in contrasto con quelli della 
socialità. Sono però in potenziale contrasto (e ahinoi....largamente attuale, 
a giudicare dalla quasi totalità delle esperienze urbane europee) con 
l'obiettivo dell'effetto città. Anche perchè quest'ultimo è fortemente 
condizionato, come si è detto, da una dimensione demografica urbana (ai 
                                                           
7 Per esempio in un recente interessante documento di impostazione per un programma di 
ricerche della Commissione della Unione europea (programma chiamato "City Action Re-
search"- ACT-VILL,) (Ue Commission, 1994), si elencano tre fondamentali obiettivi di 
una politica urbana moderna: creare le condizioni per a) una maggiore coesione sociale e 
centralità " (chiamata "agora city"); b) una migliore identità locale, rispetto alla omologa-
zione globale (chiamata "global-local city"); c) una conservazione e sostenibilità ambien-
tale (detta "sustainable city"). Ora, l'agora city può essere indifferentemente considerata 
come un analogo dell'effetto città, giacchè la socialità della città può essere fortemente 
condizionata dal conseguimento di una massa critica di eventi e di utenti che producono 
questa socialità ( livello di intercomunicazioni umane, si ricordino gli studi di R. L. 
Meier, 1962). Ma può essere considerato un requisito fondamentale della vivibilità. Così 
pure la global-local city , o 'glocalità',  come è stata anche chiamata con curioso ma non 
insensato neologismo, può essere considerato un requisito sia dell'effetto città che della 
vivibilità, a seconda del punto di vista che si sceglie. Mentre la città sostenibile  è decisa-
mente un attributo della vivibilità. La cosa importante da tenere presente sono i rapporti 
dialettici intercorrenti tra i tre o due requisiti, che producono delle situazioni di scelta do-
sata o ottimale (trade offs): "quanto si è disposti a perdere in sostenibilità o vivibilità per 
ottenere agorà o effetto-città"?  e viceversa. E che cosa dobbiamo fare per conciliare al 
massimo possibile l'uno e l'altro obiettivo? 
 



come si è detto, da una dimensione demografica urbana (ai vincoli di una 
accessibilità di commuting) e da un area di utenza sufficientemente impor-
tante per garantire la compresenza di tutti i servizi urbani superiori che so-
no indispensabili per produrlo; la chiameremo: 'massa critica di utenza e 
servizi per ottenere l'effetto città'. 
 
 
2. Due tipologie di situazioni nella geografia urbana occiden-

tale 
 
2.1 Grandi città e Città medio-piccole.   
  
Malgrado notevoli differenze nella storia urbana dei paesi europei, e del-
l'armatura urbana che ne è derivata, la "questione urbana", così come l'ab-
biamo sopra sinteticamente indicata, sta emergendo in modo sostanzial-
mente uniforme sia in Europa che (con qualche differenza che metteremo 
in rilievo successivamente) nell' intero mondo "occidentale"8. E ciò può 
provocare, o consentire, una notevole convergenza degli approcci di politi-
ca urbana alla scala europea, e a quella degli altri paesi occidentali, ap-
procci basati sullo sviluppo di "nuove concezioni urbane"9.  
 Nella geografia urbana di quasi tutti i paesi europei ed anche degli 
occidentali (ci riferiamo in particolare agli Stati Uniti), si sta verificando 
una situazione che, grosso modo, può esprimersi così: 

                                                          

− da un lato abbiamo importanti e grandi città che hanno già raggiunto i 
più elevati livelli di effetto-città (le grandi capitali, le grandi metropo-
li);  ma che - proprio per questo - sono oggetto anche di un crescente 
sovraccarico di funzioni, rispetto al loro territorio; sovraccarico che ne 
sta degradando ogni qualità urbana e ogni fattore di vivibilità. Chia-
miamole situazioni urbane di serie A. 

− dall'altro abbiamo città medie e piccole che non hanno ancora rag-
giunto sufficienti livelli di effetto-città; e ciò pur essendo città un tem-

 
8Nel "terzo mondo", invece,  le differenze di assetto urbano sono assai differenti rispetto 
al mondo "occidentale". E tali differenze implicherebbero delle analisi sostanzialmente 
differenti da quelle qui portate sulle città occidentali. Ed anche le strategie potrebbero ri-
sultare assai differenti. Tale confronto esula tuttavia dagli obiettivi della presente analisi 
che riguarda come esplicitamente già detto solo la situazione in Europa e nel mondo occi-
dentale. 
9 New urban concepts, per usare la terminologia dei termini di riferimento del programma 
Act-vill della Commissione europea, cui si è fatto cenno nella Nota. 
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po importanti, e pur avendo ricuperato in tempi recenti delle funzioni 
ed anche incrementi di popolazione (giacchè la crisi di sovraccarico 
delle grandi città le ha poste in posizione avvantaggiata) . Chiamiamo-
le situazioni urbane di serie B.  

 Le due situazioni devono essere analizzate separatamente, perchè presen-
tano una fenomenologia alquanto differente, sotto molti profili. Ma devono 
essere anche analizzate nella loro reciproca relazione perchè sono larga-
mente interdipendenti in ogni concreta realtà nazionale10. 
 
 
    2.2  Problemi diversi nei due tipi di situazioni urbane 
 
 Le città di serie A, godono già di un effetto-città; ne hanno anche di trop-
po, nel senso che spesso la "massa critica" necessaria è sovrabbondante ri-
spetto alle risorse territoriali a disposizione o al grado di concentrazione 
ereditato dal passato.   Infatti, poichè nel passato questa agglomerazione è 
avvenuta per forza gravitazionale spontanea, si è registrato normalmente 
un sovraccarico sul loro centro "storico", ed una espansione a "macchia 
d'olio", con la creazione di "periferie" che per quanto autonomizzate, di-
pendono sempre, per l'effetto città, dal centro storico iper-congestionato. Il 
risultato di tutto questo è la perdita di socialità umana ("sociality"), di sen-
so di appartenenza e di identità ("identity"), e di vivibilità ambientale ("su-
stainability"). 
 Le città di serie B, pur soffrendo talora, in alcuni punti centrali, di conge-
stione da traffico o di inquinamento o di degrado del paesaggio urbano, 
hanno rispetto alle città di serie A una vivibilità o una qualità urbana deci-
samente superiore. Nei tempi recenti, l'accorciamento delle distanze (dovu-
te alla diminuzione dei tempi tecnici di trasporto) e le tecnologie telemati-
che hanno aumentato fortemente le chances di queste città come luoghi di 
insediamento, sia di residenza familiare che di attività produttive.  
 Negli ultimi tempi, le città di serie B hanno drenato l'esodo dalle campagne 
- ove ancora persistente - in maggior misura che le città di serie A; e ciò ha 
dato l'impressione di una crescita maggiore delle stesse e  di una sorta di 
"de-urbanizzazione", come è stato spesso detto11 Ma il fenomeno, nella 

                                                           
10E' ciò che è stato fatto nella ricerca "Quadroter" promossa dal Cnr italiano come "pro-
getto strategico", nella quale si ipotizzata in Italia  la identificazione di 37 eco-sistemi ur-
bani, fondata essenzialmente sullo sforzo di "affrancare" le città medie e piccole, dalla at-
trazione e supremazia delle grandi aree metropolitane. (Vedi Archibugi, 1991). 
 
11Su questo fenomeno si sono fatte molte analisi descrittive che ne hanno colto, tuttavia, 
solo alcuni fenomeni numerici apparenti, e non il loro significato sostanziale. Si veda in 



maggior parte dei casi, è il prodotto dall'errore statistico di non considerare 
l'incremento di residenti delle municipalità della prima, seconda e terza fa-
scia delle città di serie A (colpite dal fenomeno del "troppo pieno" o spill-
over) come anch'esso una estensione del fenomeno dell'espansione "a mac-
chia d'olio" di queste stesse città12.   Ne consegue, quindi, che le città di se-
rie B, godono certamente di maggiore "socialità" ("agora"), "identità loca-
le" e "sostenibilità": ma hanno purtroppo anche il difetto di non raggiunge-
re la massa critica per produrre l'effetto-città. Questo semplice fatto, le ren-
de vulnerabili rispetto all'incremento generale della qualità urbana. Esse 
rischiano di continuare a perdere gli strati di residenti più sofisticati (i 
"cervelli" o le classi leader), con effetto deleterio sulla qualità della "socia-
lità" stessa. Una buona parte del preesistente capitale fisso sociale (infra-
strutture sanitarie, educative e culturali), rischia di rimanere sotto-
utilizzato; esso verrebbe deprezzato e abbandonato con una insufficiente 
manutenzione. E si avrebbe, come effetto generale, un ulteriore degrado 
ambientale delle città di serie B, malgrado la affermata loro migliore vivi-
bilità. I residenti di queste città infatti, malgrado la migliore vivibilità, ri-
schiano di divenire sempre più frustrati da un senso di emarginazione, in 
quanto - non bisogna dimenticare - a livelli di effetto-città del passato, 
molte di queste città di serie B, godevano di una buona e soddisfacente po-
sizione.  
 Tutto ciò si traduce in un elevato spreco di risorse territoriali ed urbane, e 
in un persistente flusso di funzioni verso le città di serie A, con ulteriore 
aggravio  della loro crisi di sovraccarico, che ne peggiorerà ulteriormente 
la crisi ambientale  nel senso sopra detto13. 
 
 
 
3.   Le strategie potenziali alternative 
 
                                                                                                                                                 
proposito, alcuni noti studi: di Hall &Hay (1980); la raccolta di scritti a cura di Klassen et 
al. (1981); van der Berg et al.(1982); Cheshire & Hay (1989); Kunzmann & Wegener 
(1991). 
 
12Al punto che lo  stesso fenomeno di "de-urbanizzazione" o di "contro-urbanizzazione" 
meriterebbe di più di essere chiamato di "iper-urbanizzazione". 
 
13Molti degli studi sopra ricordati (nota 30) parlano molto di "declino" di queste città, di 
"competitività" fra queste città, etc. (Per gli Usa si veda Bradbury et al.1982). Ma questi 
concetti dovrebbero essere rivisitati alla luce dei parametri concettuali che sono qui pro-
posti.  
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3.1.  I due obiettivi di ogni  politica urbana: effetto-città e                  
vivibilità. 
 
 Così, effetto-città e vivibilità - pur rappresentando entrambi (come si è det-
to all'inizio) due obiettivi irrinunciabili di ogni politica urbana moderna, 
comune alle condizioni di qualsiasi situazione urbana - si presentano in 
modo da condurre a due differenti strategie urbanistiche nelle due tipologie 
di città, anche se si tratta di strategie peraltro molto complementari ed in-
terdipendenti. 
 Nelle città di serie A, ricche di effetto-città ma carenti di vivibilità, si pone 
il problema  di trovare le vie e i mezzi per risolvere i problemi della vivibi-
lità ("socialità", "identità", "sostenibilità"), senza compromettere l'esisten-
za stessa di un effetto-città. 
 Nelle città di serie B, con buoni standard di vivibilità, ma carenti dal punto 
di vista dell'effetto-città, si pone il problema di trovare le vie e i mezzi per 
realizzare questo effetto-città, senza comprometterne il livello di vivibilità.  
 
3.2.   L'interdipendenza fra le due politiche 
 
 Le due politiche - che sono alquanto diverse, e che suggeriranno probabil-
mente soluzioni operative assai diverse, e che comunque meritano di essere 
studiate in modo assai diverso -  hanno qualcosa in comune (oltre che i due 
obiettivi generali comuni di cui si è detto): hanno in comune il fatto di es-
sere fortemente interdipendenti. Il  successo dell'una - infatti - dipenderà 
inevitabilmente dal successo dell'altra. 
 E' difficile che una politica tesa a risolvere i problemi di vivibilità nelle cit-
tà di serie A, potrà avere successo, se continuerà il flusso di insediamenti 
in queste città, ben oltre i livelli di massa critica che hanno conferito a que-
ste città il livello di centralità di cui godono. Sarebbe come il rincorrere 
(nelle corse dei cani)  dei cani dietro la lepre meccanica. La vivibilità desi-
derata non sarebbe mai raggiunta, e gli interventi delle politiche ambienta-
li, sociali e tecnologiche (operati per alleggerire o distribuire meglio il so-
vraccarico di queste grandi città) non avrebbero la capacità di durare nel 
tempo; e quindi rappresenterebbero un irrazionale e disordinato spreco di 
risorse. Il loro livello di efficacia (effectiveness) rispetto agli obiettivi sa-
rebbe bassissimo.  
 Quel flusso di insediamenti sarebbe destinato inevitabilmente a continuare 
se nelle città e nei territori di origine di quei flussi non si producesse quel-
l'effetto-città capace di trattenervi i cittadini ormai sempre più desiderosi di 
avere il pieno godimento della vita urbana moderna, senza limitazioni 



(come è avvenuto nel passato). Quindi il successo delle politiche di 
"riequilibrio" del sovraccarico, o di "de-polarizzazione", da attuare nelle 
città di serie A per migliorarne la vivibilità, dipendono strettamente dal 
successo delle politiche per aumentare l'effetto-città nelle città di serie B.  
  Viceversa, sarebbe difficile che si potesse realizzare un aumento delle 
funzioni urbane nelle città di serie B, (laddove e a condizione che si rag-
giunga la massa critica indispensabile per ottenere un effetto-città) se si 
continua ad investire mezzi e risorse nel potenziamento della funzionalità 
delle città di serie A, spontaneamente crescente, e se si continua ad investi-
re nell'accessibilità a queste città da parte di territori sempre più lontani, 
come apparente risposta ad una domanda spontanea, che oggi si spiega e 
giustifica solo perchè sono assenti vere alternative. Il successo di uno sfor-
zo di incremento di funzioni urbane polivalenti in queste città di serie B, ed 
una sorta di "polarizzazione" alternativa a quella delle grandi città (di cui 
meglio si delineeranno i requisiti nei paragrafi che seguono), dipendono  
solo dal successo della politica di depolarizzazione nelle città di serie A. 
 In questo senso, le due politiche - benchè diverse nei loro contenuti - sono 
fortemente complementari e sinergetiche. 
 Ciò nonostante, è di grande importanza il fatto che la diversità fra le due 
politiche - pur sorretta dagli stessi principi o criteri - è sostanziale. Essa dà 
luogo a strategie subordinate assai differenti.  
 
 
3.3.   La strategia tipica per le città grandi (di serie A) 
 
 Nella politica appropriata alle città di tipo A, la strategia deve rispondere al 
quesito: "in che modo decongestionare, allentare, alleggerire,  l'iperten-
sione verso la sola, storica, centralità della città in questione?"; o, in altri 
termini, "come decentralizzare le funzioni?" Infatti sembra che senza que-
sta decentralizzazione dei carichi, che vanno al sopra delle soglie 
accettabili per la vivibilità, ogni politica ambientalista è destinata alla 
precarietà,  all'occasionalità, all'insuccesso. 
 Nella storia di ogni città di serie A, vi è qualche tentativo di "decentraliz-
zazione" di funzioni; ma raramente si riscontrano dei tentativi che hanno 
avuto successo: nel senso di aver in modo adeguato alleggerito il centro 
(più o meno storico), la "down-town", delle sue iper-funzioni, e quindi del-
la sua degradazione ambientale, e nello stesso tempo di aver creato delle 
alternative periferiche in grado di essere autosufficenti rispetto  al centro. 
  Tutta la storia dell'urbanistica come disciplina fin dai suoi primi passi alla 
fine del secolo scorso e agli inizi di quello che ora si chiude (si pensi all'in-
tervento di Ebenezer Howard, e dei suoi primi adepti che furono i primi te-
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orizzatori dell'urbanistica moderna, Raymond Unwin e Thomas Adams) è 
marcata dal problema di "de-congestionare" le centralità spontanee delle 
grandi città: la città giardino di Howard, Unwin e Adams;  la ville radieuse 
di Le Corbusier, la ricostruzione della città di Gropius, la Broadacre City 
di Wright, e le innumerevoli "Carte" dell'urbanistica (a cominciare da quel-
la famosa di "Atene" del Ciam del 1933), e quasi tutte le idee-guida di cui 
l'urbanistica del secolo14 si è fatta portatrice, - malgrado le loro diverse so-
luzioni - non hanno fatto che girare intorno e ripetitivamente ad uno stesso 
problema: come decongestionare la città dalle sue pressioni concentriche e 
dalle sue pressioni eccessive rispetto alle risorse territoriali disponibili, e 
come assicurargli un carattere ambientalmente "vivibile". Da questo punto 
di vista  le contemporanee agitazioni per la "città ecologica" (o "sostenibi-
le") non mi sembrano essere che una versione attuale - più banale che in-
novativa - dell'eterno problema urbanistico.   
 
 
3.4.   La strategia tipica per le città medie e piccole (di serieB). 
 
 Nella politica appropriata alle città di serie B, la strategia deve rispondere 
al quesito: "come incrementare le funzioni urbane della città al punto di 
raggiungere un effetto tale da reggere adeguatamente al confronto e alla 
competizione con la qualità dei servizi  forniti dalle città di serie A?". In 
altri termini, "come creare una centralità sufficientemente importante e 
competitiva"?  
 Anche in questo caso i tentativi non mancano. Anzi è norma comune a 
quasi tutte le città di serie B, di tendere ad appropriarsi - in un modo o nel-
l'altro - di nuove funzioni che ne incrementino i servizi e l'immagine. Ogni 
centro tende al campanilismo. Ed ogni campanilismo raggiunge qualche 
obiettivo. Ma molto più spesso consegue una tale dispersione di risorse, 
che annulla anche gli apparenti vantaggi di esso, senza conseguire alcun 
risultato strategico. Nel caso peggiore, le iniziative locali, se non suffraga-
te da una razionalità economica, tendono a fallire dopo un iniziale progres-
so. Anche in questo caso lo spreco di risorse è forte e l'efficacia delle poli-
tiche bassissima. 
 
 
4.  La ricerca strutturata sulle soluzioni del problema 
                                                           
14Per una più estesa rassegna critica e interpretativa nella sua globalità di queste idee-
guida rinvierei alle mie lezioni in corso doi stampa sulla "teoria dell'urbanistica". 
 



 
4.1  La necessità di dotare le due politiche di maggiori strumen-

ti conoscitivi. 
 
 Manca spesso, a ciascuna delle due politiche, la consapevolezza dei vinco-
li, delle condizioni, dal cui rispetto dipende la fattibilità di una strategia 
come quella indicata. Questi vincoli devono essere oggetto di studio, di ri-
cerca e di sperimentazione. 
 Nella tradizionale esperienza dei piani urbanistici delle città europee e di 
altri paesi occidentali, abbondano più i piani affrontati senza alcuna cono-
scenza e definizione (e, per lo più, neppure senza presa in considerazione) 
di tali vincoli , che non quelli che sono partiti da una esplicita "presa in 
conto" di una scheda di vincoli. 
 Gli studi avviati dalla Commissione della Ue15, possono costituire una ma-
gnifica occasione per procedere ad una prima approfondita conoscenza di 
tali vincoli o parametri  di una strategia urbana, alla scala europea. 
 Noi partiamo dalla convinzione che la ricerca finalizzata all'azione debba 
sopratutto mirare a dotare gli operatori di pianificazione territoriale degli  
strumenti conoscitivi per operare, rispettando i vincoli di cui sopra. Ogni 
azione mirata a riequilibrare le città dai loro attuali o potenziali squilibri da 
sovraccarico da un lato, o da assenza di centralità sufficiente dall'altro, 
deve poter partire dall'assunzione di parametri (di accessibilità, di carico, 
di performance, di costo etc.), che la ricerca deve saper fornire. 
 Gli studi finora condotti, benchè imperfetti e insufficienti, tendono a mo-
strare che ormai la centralità urbana che conta, non differisce molto da cit-
tà a città, quale che siano le sue origini storiche (città  "amministrativa", o 
"industriale", o "portuale" etc.). Così è molto probabile che le ricerche che 
si propongono daranno, come risultato, risposte abbastanza analoghe, per 
quanto differenti siano le città che possano essere prese a base di una rile-
vazione empirica. 
 
 
4.2.  Gli strumenti conoscitivi necessari postulati  
 

                                                           
15Ci riferiamo in particolare al programma Act-Vill già ricordato, ma l'auspicio vale per 
molti altri programmi in corso o in via di sviluppo presso altri settori della Ue (ambiente 
urbano, politiche regionali, politiche sociali, trasporti, etc.) e molti altri organismi interna-
zionali (Oecd, Banca Mondiale, etc.). Per una rapida informazione di questi programmi, 
segnaliamo alcuni recenti documenti della Commissione Ue: 1992 e 1994-99. 
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 In modo particolare, questi strumenti conoscitivi sembra che possano esse-
re trattati e sviluppati (al fine di ottenere prime risposte tecnico-
scientifiche) nel quadro di un tradizionale approccio alla pianificazione ur-
bana e regionale: come strumenti per promuovere la città e il suo bacino 
regionale come rete interattiva locale".  
 Per questa ragione, qui di seguito le nostre ulteriori considerazioni saranno 
sviluppate sotto forma di quesiti - e conseguenti potenziali risposte - che le 
ricerche auspicate dovrebbero proporsi, in una eventuale esecuzione del-
l'approccio suggerito. 
 
 
 5. L'approccio suggerito: ricercare la centralità ottimale 
 
 Si è detto che la strategia applicata alle città di serie A dovrà rispondere al 
quesito: "in che modo decentralizzare la grande città?" 
 E la prima risposta attesa a detto quesito (si è ugualmente detto) è:" far sì 
che la decentralizzazione avvenga per 'unità di decentramento'  che rap-
presentino centralità, alternative al centro attuale sovraccarico, sufficien-
temente forti ed importanti da competere con il centro da controbilancia-
re" . Altrimenti l'azione è in partenza votata al fallimento. 
 Analogamente, la strategia applicata alle città di serie B dovrà rispondere 
al quesito: "in che modo produrre un effetto-città nei centri medi e picco-
li?" 
 E la prima risposta attesa a questo quesito è: "far sì che tali centri rag-
giungano in qualche modo, (connettendosi fra loro, agglomerandosi, 
consociandosi, interagendo fra loro con reti e sistemi appropriati, 
sopratutto di intercomunicazione privilegiata, etc), una massa "critica" 
sufficiente perchè essi possano competere con la forza di attrazione delle 
grandi città". Altrimenti ogni sforzo di aumentare il coefficiente di effetto-
città di detti centri, sarà inevitabilmente insufficiente allo scopo perseguito. 

nso. 

 In entrambi i casi, tuttavia, ci si deve basare su un concetto di "centralità" 
sufficiente, o meglio "ottimale", e di "massa critica" (o di soglia) di utenza 
sufficiente, a produrre l'indispensabile effetto-città: ma questo concetto 
non è affatto conosciuto. Nè sono abbastanza conosciuti gli effetti che su di 
esso, e sulle sue singole componenti, possono avere differenti tecnologie, e 
in modo particolare quelle telematiche ed informatiche che stanno 
espandendosi ad un ritmo così inte
 Perciò il primo scopo degli studi urbani, oggi dovrebbe essere quello di 
approfondire tale concetto di centralità ottimale , e come possa essere di 
aiuto alle scelte di pianificazione urbana, e infine come possa essere de-



terminato in base ad una gamma di tecnologie già a disposizione o da pro-
muovere. 
  La definizione qualitativa e quantitativa della centralità ottimale, è dunque 
un obiettivo preliminare della ricerca (impostata nel modo anzidetto), che è 
indispensabile al sostegno di entrambe le strategie e politiche da perseguire 
sia nelle grandi città che in quelle medio-piccole. 
 
 
5.1.   Le principali operazioni di ricerca da sviluppare 
 
 Pertanto,  lo sviluppo delle ricerche urbanistiche si dovrebbe per prima co-
sa dedicare ad approfondire quali sono i vincoli e le condizioni affinchè 
delle strategie e degli interventi di pianificazione (in ciascuna situazione 
data) abbiano possibilità di successo in questa direzione: realizzare una 
adeguata centralità e acquisire una adeguata massa critica di utenza. 
 Allora se le strategie e politiche di "deconcentrazione" (per le città grandi 
di serie A) come quelle di "c0ncentrazione" (per le città medio-piccole di 
serie B) si fonderebbero sulla nozione di "centralità ottimale", ovverossia 
fattibile e sostenibile, nel futuro degli studi urbani ci si dovrebbe  proporre 
di condurre in primo luogo le seguenti fondamentali operazioni: 
 
1) di approfondire e definire, con appropriati indicatori sia "qualitativi" 
che "quantitativi", quali sono le componenti essenziali che oggi assicurano 
e producono tale "centralità ottimale" e quale massa critica ne può costi-
tuire una efficace giustificazione16;  
 
 Poichè tuttavia ogni approfondimento concettuale delle componenti della 
centralità, per quanto insostituibile in uno studio che mira all'azione, e non 
alla mera registrazione dei fenomeni passati, non può scaturire che da una 
riflessione teorica, tuttavia anche questa merita di essere sostenuta da una 
osservazione empirica. Gli studi urbani dovrebbero proporsi pertanto an-
che: 
                                                           
16Ovviamente questo approfondimento non potrebbe essere oggetto di analisi fattuali, 
bensi di analisi congetturali su quali scenari di comportamento e di stili di vita emerge-
ranno e predomineranno nel futuro prossimo. Certamente ci si potrà fondare su analisi fat-
tuali di situazioni urbane in ambienti particolarmente dinamici e con riconosciuta funzio-
ne di leadership del costume e dello sviluppo socio-economico. La tecnica più raccoman-
dabile per delineare questi scenari è la consultazione degli esperti (con metodi Delphi, per 
esempio)  in diversi campi in cui la vita urbana si manfesta: da quelli dei servizi educativi, 
della sanità, della cultura, della ricreazione, etc. che caratterizzano di più la vita e la quali-
tà urbana. 
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2) di approfondire e illustrare quali sono le componenti funzionali essen-
ziali che oggi hanno prodotto - o stanno producendo con evidenza - la cen-
tralità, in una vasta gamma di casi e situazioni urbane. 
 
 Una volta raccolte e definite informazioni e conoscenze sufficientemente 
valide con le operazioni di cui 1) e 2), i futuri studi urbani dovrebbe ulte-
riormente cimentarsi: 
 
3) in esami congiunti e paralleli delle situazioni dell'armatura urbana in 
differenti paesi, allo scopo di ricercare in concreto quali "soluzioni" po-
trebbero essere suggerite per una riorganizzazione di quella stessa arma-
tura, in modo coerente con i risultati delle operazioni di ricerca di cui 1) e 
2).  
 
 
5.2. La definizione della centralità ottimale e dei suoi pa-                   
rametri costitutivi 
 
 L'operazione 1) (definizione della centralità ottimale) si dovrebbe svilup-
pare attraverso ricerche lungo le linee e i settori di analisi che qui 
elencheremo in breve. 
 Come si è detto, in primo luogo si dovrebbero definire le "componenti" di 
tale centralità e il ruolo che ciascuna di esse svolge, per se stessa e in rela-
zione alle altre.  
 Prima fra tutte (di queste componenti) è la: 
 
a) componente demografica, cioè l'area demografica di utenza potenziale 
della centralità in questione. 
 Sulla funzionalità demografica rispetto alla produzione di servizi urbani 
che producono effetto-città molto si è scritto e dibattuto, ma siamo lontani 
dall'aver formulato delle valutazioni di soglia adeguate per dare sostegno 
ad una strategia omogenea, quale quella cui si sono finalizzato gli studi. La 
ricerca proposta dovrebbe pertanto arrivare - attraverso uno screening della 
più significativa letteratura in proposito - ad uno statement relativo alla so-
glia minima indispensabile di utenza-popolazione per ottenere l'effetto-
città. 
 Un'altra componente essenziale della centralità - che interagisce con quella 
demografica - è la 
 



b) frequenza d'uso dei servizi urbani superiori, che normalmente è funzio-
ne del reddito e delle disponibilità (pro capite) di opportunità e risorse. 
 Ma una variabile abbastanza influente su detta frequenza d'uso è anche lo 
stile di vita delle popolazioni interessate, anche se l'omologazione crescen-
te di tale stile di vita nelle società occidentali avanzate, sta sensibilmente 
riducendo ogni differenziale in proposito. Nei futuri studi urbani si do-
vrebbero pertanto approfondire questi aspetti e giungere a delle valutazioni 
conclusive in proposito sull'incidenza di questi fattori su un comportamen-
to medio del consumatore ed utente dei servizi urbani. 
 
 Un altra componente della centralità è rappresentata dalla: 
 
c) accessibilità ai servizi urbani superiori, espressa in termini di tempi e 
costi di accesso.  
 Qui il parametro entro il quale valutare le soglie accettabili di accesso a 
detti servizi è quello della "quotidianità", cioè un parametro legato all'ac-
quisizione di detti servizi nell'arco temporale della giornata e del "rientro" 
per il pernottamento nella propria sede abituale di residenza. Questo è il 
parametro che può riguardare l'effetto-città, e lo stesso concetto (per quan-
to allargato possa essere) di "città". Altre "accessibilità" territoriali che 
coinvolgono viaggi e trasporti nella vita degli individui, non riguardano 
l'accessibilità "urbana", ma l'accessibilità ad altre forme di uso della spa-
zialità (vacanze, affari, professionalità, politica, etc.). Esse hanno una di-
mensione "inter-città" e non "infra-città", e non possono essere considerate 
come indicatrici della funzionalità urbana. Naturalmente l'accessibilità vin-
colata alla quotidianità non implica che l'accesso al singolo servizio debba 
necessariamente essere quotidiano: è sufficiente che - quando desiderato - 
abbia la potenzialità di essere acquisito da parte dell'utente nell'arco della 
quotidianità, cioè della giornata. Alcuni servizi, la cui frequenza d'uso è 
per chiunque dei suoi utenti molto rara, potranno essere giudicati come non 
costitutivi dell'effetto-città, e quindi esclusi dalla lista dei servizi la cui 
presenza produce effetto città (quale che sia la loro frequenza d'uso da par-
te dei cittadini). (Per es.: la presenza di una stagione ordinaria di concerti 
sinfonici o la presenza di un numero adeguato di  negozi filatelici o di gal-
lerie d'arte è da considerarsi indispensabile per produrre effetto-città?)17.  

                                                           
17I requisiti della città moderna, e quindi dell'effetto città, sono stati trattati assai più am-
piamente dall'a. in molti altri scritti e ad essi si rinvia per ulteriori ciarimenti (Archibugi, 
1966, 1979, 1991). Gli aspetti essenziali di una "teoria" dei sistemi urbani, intesa come 
teoria dell'urbanistica in termini moderni, sono riassunti e sviluppat nelle mie già citate le-
zioni in via di pubblicazione. 
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 In conclusione, l'accessibilità (o presenza) dei servizi urbani "superiori" è 
una componente essenziale (da specificare) per caratterizzare la centralità, 
di cui le ricerche dovrebbero disegnare i connotati. Per brevità sono stati 
definiti "superiori", per distinguerli da altri servizi che - per quanto impor-
tantissimi e necessari, (forse più necessari di quelli detti "superiori") - non 
necessariamente sono indispensabili per produrre effetto-città (per es. 
scuole di livello medio, ospedali, cinematrografi, campi sportivi, etc.). Ma 
lo scopo che dovrebbero  sopratutto prefiggersi questo tipo di ricerche, è di 
andare appunto "dentro" la definizione di "superiori", e di discutere con 
dovizia di argomenti l'importanza di tutti i servizi che compongono la cen-
tralità e la definiscono. Di ciascuno di essi, si dovrebbe discutere in parti-
colare, quale ne sarà il prevedibile futuro, rispetto all'impatto subito da par-
te delle nuove tecnologie in prospettiva, ed in particolare da parte di quelle 
"telematiche" ed informatiche: sarà un impatto di "sostituzione" alla acces-
sibilità spaziale odierna, oppure di semplice "integrazione"? Oppure non 
sarà di nessun impatto? Questa discussione dovrebbe svilupparsi, caso per 
caso, sempre con occhio al problema delle "centralità" (che produca effet-
to-città), e del suo nuovo volto, con le sue conseguenze sui parametri che si 
cercano, da fornire alla pianificazione urbanistica (di cui al quesito genera-
le 1). 
 Un altra componente fondamentale della centralità (assai intrecciata con 
quella della accessibilità ai servizi superiori) è quella degli 
 
d) spazi pubblici sufficienti. 
 Poichè tali spazi (aperti e chiusi, monumentali e no, formali ed informali) 
costituiscono comunque un ingrediente caratterizzante la centralità, come 
fattore di potenziale convergenza  alla vita sociale e pubblica, anche in 
questo caso le ricerche in questione dovrebbero proporsi di definirne me-
glio le caratteristiche e le dimensioni necessarie.  
 Come si è detto tale indagine è strettamente connessa a quella dei servizi 
superiori, molti dei quali sono anche pubblici o implicano l'occupazione di 
spazio pubblico. 
 Un'altra componente essenziale per la delimitazione territoriale delle cen-
tralità, e l'esistenza di un 
 
e) mix di funzioni spaziali fondamentali. 
 Anche su questo intuitivo requisito, usato spesso per contestare un certo 
approccio tradizionale alla "zonizzazione" delle attività (che forse nell'ur-
banistica del passato fu applicata in modo forse un pò troppo schematico e 
dogmatico, ma che è dubbio che si possa del tutto evitare in futuro, anche 
se le tecnologie produttive hanno modificato sensibilmente i termini del 



problema), le ricerche urbane in questione dovrebbero portare un attenzio-
ne particolare; non tanto per suggerire soluzioni architettoniche che conse-
guano la "mixitè" degli usi spaziali alla scala costruttiva , quanto per quali-
ficare (e quantificare) i requisiti della centralità, nello spirito del metodo e 
del ragionamento fin qui seguito. Detti requisiti riguardano essenzialmente: 
− la possibilità fisica di localizzare qualsiasi tipologia di impianto produt-

tivo, senza di che l'agibilità della centralità e delle sue funzioni viene 
sostanzialmente compromessa; 

− la possibilità fisica di assorbire, riciclare, "metabolizzare" emissioni in-
quinanti e rifiuti entro lo spazio di appartenenza e di utenza della cen-
tralità stessa (salvo casi specifici in cui tecnologie appropriate consen-
tono una gestione di detti inquinamenti a scale territoriali meta-
urbane); 

− la possibilità fisica di soddisfare con adeguate quantità di natura "libera" 
e di verde le esigenze "urbane" di ricreazione all'aperto degli utenti di 
detta centralità. 
 Fra le componenti da descrivere ed analizzare vi è quella di una 

 
f) struttura e  morfologia urbane, atte a garantire un efficiente funziona-
mento. 
 Per struttura qui intendiamo, per es.,  la presenza e definizione di un "asse 
portante", di un "area intensiva" e di un "area libera" (cui assegnare speci-
fici coefficenti di densità differenziata); di direttrici di sviluppo conformi 
alla sua articolazione morfologica (per esempio: "lineare", "stellare", reti-
colare", etc.) alla quale condizionare coerentemente l'organizzazione terri-
toriale futura18. Su tutti questi elementi la ricerca futura dovrebbe mirare a 
esprimere dei valori standard estratti da valutazioni teoriche o da rilevazio-
ni di situazioni soddisfacenti. 
 Infine, le ricerche auspicate dovrebbero descrivere con ampiezza di visio-
ne, la  
g)"rete" di  comunicazioni  indispensabile, per assicurare l'efficienza della 
centralità in questione, una volta esplorato - servizio per servizio - la natu-
ra e le tecnologie appropriate per la sua accessibilità.  
 Fra le "reti" di comunicazione di cui qui si parla, si colloca in primo luogo 
quella, tradizionale, dei trasporti urbani, nella loro molteplice modalità 
(pubblica e privata, individuale e collettiva, di merci e di persone). Un fi-
                                                           
18Una trattazione delle tipologie strutturali e morfologiche delle città e dei sistemi urbani, 
e della loro connessione con la strategia urbana, è in numerosi lavori dell'a. (tra cui vedasi 
Archibugi, 1976); ed è comunque ripresa è riassunta nelle lezioni già citate di "teoria del-
l'urbanistica". 
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lone di ricerche dovrebbe occuparsi dell'esame di quali opportunità tecno-
logiche si offrono a ciascuna delle componenti, sopra esaminate, della cen-
tralità - aventi un ruolo nel produrre effetto-città - dal punto di vista delle 
tecnologie future. Ma ci si dovrebbe dedicare, in questo filone, sopratutto a 
esplorare quelle strumentazioni tecnologiche di trasporti e di comunicazio-
ne disponibili a venire incontro ai bisogni di città (o di effetto-città), identi-
ficati nella integrazione sociale ("agorà"), identità locale ("glocalità"), nel-
la compatibilità ambientale ("sostenibilità"), che sono i postulati dell' 
approccio urbanistico qui indicato. 

                                                          

 Si può rilevare, dall'elenco sopra esposto  delle componenti della centralità 
ottimale che la ricerca futura dovrebbe approfondire e definire, che co-
munque tale centralità viene a fondarsi su un "bacino di utenza sostenibile" 
e autosufficiente, e non in un mero insieme di monumenti architettonici ur-
bani. Tutta la ricerca dovrebbe essere pertanto orientata alla visione di un 
territorio (regione, o altro) che funge da bacino e da sistema per un insieme 
di relazioni inter-umane o intersociali, esplicantisi in quella "quotidianità" 
che produce l'effetto-città19. 
 Insomma la ricerca urbanistica così impostata dovrebbe mirare a "qualifi-
care" ma anche "quantificare" con appropriati indicatori (indicatori di cari-
co, indicatori di stato, indicatori di significato, indicatori di risultato e di 
conseguimento, etc.) tutte le componenti dell'effetto-città, così come si e-
splicano e si sviluppano in detto bacino, o area, regionale; quelle compo-
nenti che per parte loro sono state prescelte come aventi un impatto signi-
ficativo sull'effetto-città e sulla funzione di centralità che lo consente. 

 
19Sul bacino di sistema urbano maggiori considerazioni vi sono in altri scritti dell'a. (Ar-
chibugi, 1981, 1994b). 
 



 
5.3.  Le componenti della centralità come rilevate nella                     
situazione urbana occidentale corrente  
 
 Una seconda operazione 2) di ricerca  - come si è detto - dovrebbe mirare a 
raccogliere, sulla base del lavoro teorico di cui alla operazione 1), un ade-
guato dossier di informazioni attraverso delle inchieste su delle situazioni 
"situazioni urbane" correnti, sulle quali verificare lo stato delle cose, ri-
spetto alla centralità di cui si cerca di configurare i valori standard.  
 Le situazioni urbane che potrebbero essere sondate e valutate varieranno 
da caso a caso, da paese a paese.  
 Ma per dare risultati concreti a questa linee di ricerca, queste "inchieste" 
dovrebbero avere delle impostazioni abbastanza comuni. Senza imposta-
zione comune di ricerca i risultati delle ricerche sono difficilmente con-
frontabili. Ecco perchè la selezione delle situazioni urbane da sondare e 
censire ai fini di questo approccio di ricerca dovrebbe essere influenzata da 
criteri comuni, e l'inchiesta poi fondarsi su dei questionari ugualmente co-
muni. 
 I criteri comuni di selezione potrebbero essere i seguenti: 
−  selezione delle situazioni urbane in base alla rappresentatività di alcuni 

fattori generali comuni a tutte le centralità (per esempio classi di am-
piezza o altri fattori differenziali geografici, se del caso: per es.: clima, 
per gli indicatori di emissioni per riscaldamento); 

−  selezione delle situazioni urbane in base - eventualmente - a diversità di 
"stili di vita" che meritano di essere tenuti in conto; 

−  e, infine, selezione delle situazioni urbane  anche in base alla necessità 
di evidenziare (per la loro esclusione) dei fattori specifici non incidenti 
sulla centralità teorica da ricercare (per es. alcune specificità di ruoli: 
capitali o centri amministrativi particolari). 

 
5.4  Una articolazione territoriale delle centralità ottimali. 
 
 Ogni ricerca orientata a questo approccio sarebbe bene che si concludesse - 
come si è detto - con una terza operazione 3) con la  quale - sulla base dei 
risultati delle due prime operazioni, si potrebbe effettuare - a scopo esem-
plificativo - un primo tentativo di distribuire sul territorio di riferimento 
(paese, grupo di paese, territorio europeo, etc.) una riorganizzazione delle 
centralità, che tenga conto dei due obiettivi indicati nel paragrafo 1): 
− eliminazione degli eventuali sovraccarichi delle centralità acquisite 

dalle grandi città; 
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− modalità di acquisizione della centralità per le città medio-piccole. 
 Insieme alla riorganizzazione delle centralità del tipo sopra indicato, si 
dovrebbe anche procedere alla formulazione concreta di  prime proposte 
sulla strategia dei trasporti urbani da adottare in ciascuno dei sistemi ur-
bani "progettati". 
 Si verrebbe così a configurare  uno "scenario" di assetto futuro orienta-
tivo dell'armatura urbana di un paese, di una regione, di un territorio so-
pranazionale, etc. che potrebbe dar luogo a procedure di valutazione politi-
ca e decisionale; ma partirebbe da alcune assunzioni tecniche di parametri 
e indicatori  tutti ispirati ad una valutazione largamente comune20. 
 Una volta acquisito dai decisori politici, detto scenario potrebbe svolge-
re l'insieme delle funzioni che vengono comunemente assegnate a questi 
scenari: a) orientare liberamente l'azione dei progettisti alle scale diverse, 
settoriali e territoriali, in cui questi si troverebbero ad operare; b) orientare 
le decisioni della pluralità di enti  che operano nel territorio, al fine di con-
formarsi a situazioni tendenzialmente convergenti e, pertanto, sinergetiche; 
c) costituire l'appropriato riferimento territoriale per ulteriori operazioni di 
ricerca e di valutazione. 
 
 
10. Conclusione 
 
 In questo contributo, si è inteso descrivere come un' attività di ricerca, 
anzichè percorrere lo schema usuale analysis-before-planning, debba e 
possa scaturire da una buona impostazione del "problema" (o problemi) di 
pianificazione.  
 L'impostazione si caratterizza per l'attenzione richiesta al rispetto dei 
vincoli ritenuti ineludibili  dell'"effetto urbano", modernamente inteso. La 
tesi generale di fondo dell'approccio è che ogni sforzo mirato a migliorare 
l'ambiente urbano che non tenga conto di quei vincoli, è uno sforso inane; 
è destinato a fallire. 

                                                           
20Il tentativo di "progettazione" qui sopra suggerito e raccomandato, non può partire che 
dalla intenzione metodologica di fornire uno schema del risultato finale del complesso di 
ricerche indicate. E ciò - quale che sia il livello di approfondimento raggiunto sia dalle ri-
cerche dell'operazione a) che dalle verifiche di cui alla operazione b) - deve rappresentare 
solo un "primo" tentativo, molto approssimato, destinato ad essere successivamente prefe-
zionato e completato. Il tentativo è suggerito, come si è detto, a scopo di esemplificazione 
di un  metodo. I processi di ricerca alla base della costruzione di siffatti scenari sono stati 
illustrati dall'a. con sufficiente approfondimento, in altro lavoro (Archibugi, 1979). 
 
 



 L'urbanistica, malgrado la sua secolare evoluzione (in questo secolo), e 
le sue molte scuole di pensiero, non è uscita dai limiti del problema delle 
"minime unità" costitutive della città: siano esse le "città-giardino", le mi-
nime unità di abitazione (lecorbusiane), o le città satelliti e le "new towns", 
o le unità di "periferia" o di "suburbs", l'urbanistica ha sviluppato 
argomenti pro e contro su come l'uso di queste unità potesse costituire la 
forma migliore di città. L'urbanistica ha inoltre assunto  le città (grandi, 
piccole, medie, minuscole, etc.) su cui è chiamata ad intervenire come 
progetto, come tali, come le si offrivano all'analisi. L'urbanistica, cioè, non 
ha ancora mai elaborato, nè discusso,  il concetto di "unità minima" di 
città, i requisiti minimi perchè si abbia la città, la vita propriamente 

                                                          

urbana.   L'urbanistica, finora,  ha trattato di come costruire nella città, ma non di 
come costruire la città. 
 A noi sembra, invece, che - come "scienza della città" - l'urbanistica 
non possa prescindere dal trattare della città, e partire dal concetto norma-
tivo di città, come punto di riferimento per sviluppare le sue scelte e le sue 
tecniche di ottimizzazione dello spazio urbano. Questo ci sembra essere il 
punto di partenza essenziale di una urbanistica "scientifica"21.  
 Il presente contributo, ha voluto contribuire a chiarire solo alcuni aspet-
ti - quelli più legati al rapporto epistemologico "programmazione-ricerca" 
(parte prima) e alla semplificazione della ovvia complessità della città 
(parte seconda) - di questo approccio totale alla città. Inoltre, ha inteso dare 
le linee molto generali di una "agenda" di ricerche mirate ad approfondire 
e quantificare, mediante appropriati indicatori, quei vincoli che abbiamo 
chiamato dell'effetto urbano. In breve una agenda di ricerche mirate ad e-
laborare degli indicatori dell'effetto urbano, e dall'altro gli indicatori del 
sovraccarico urbano. 
 Mentre, sulle politiche a favore della città sostenibile o ecologica, si è 
sviluppata una vasta letteratura, per quanto dai confini indefiniti, sugli in-
dicatori dell'effetto urbano ne sappiamo assai poco, e la ricerca è pratica-
mente all'anno zero. Le politiche e i piani urbani manifestano una chiara 
ignoranza di questi indicatori, e quindi anche dei vincoli che essi rappre-
sentano per la loro efficacia. 
 Nello stesso tempo, anche l'approfondimento delle conoscenze in mate-
ria di impatti ambientali, su cui si hanno maggiori conoscenze, non ha dato 
come risultato la elaborazione di indicatori di carico urbano sufficiente-
mente coordinati con quelli di effetto urbano; quindi anche in materia di 
indicatori di "sovraccarico" (connessi alla presenza di indicatori di effetto 

 

e. 

21Al quale chi scrive ha dedicato la maggior parte della sua attenzione in materia di 
planologia urbana, e i cui risultati sono condensati nelle lezioni già ricordat
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urbano) ne sappiamo assai poco. Gli indicatori di sovraccarico, o quelli 
(complementari) di carico ottimale, sono anch'essi un ingrediente essenzia-
le alla valutazione e alla quantificazione del concetto di centralità ottimale. 
Finchè non si procederà ad appropriate ricerche in questo campo, non si 
avranno a disposizione gli strumenti necessari per valutare la centralità ot-
timale, che costituisce a sua volta la linea di guida indispensabile per ren-
dere efficaci le politiche per il miglioramento dell'ambiente urbano (città 
ecologica, città sostenibile, etc.). 
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