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Il lavoro contenuto nel presente secondo volume della collana
intende continuare il percorso, impervio e costellato di insidie,
dell'innovazione disciplinare di un antico e prestigioso sapere

operativo quale la Tecnica urbanistica, fondata sul finire degli anni
'20, nelle scuole di ingegneria milanesi.
Roberto Gerundo e Isidoro Fasolino, animatori del Gruppo 
di tecnica e pianificazione urbanistica operante nel Dipartimento
di Ingegneria Civile dell'Università di Salerno, nel sostenere e 
rafforzare il ruolo dell'ingegnere quale tecnico impegnato nell'at-
tività di governo del territorio, proseguono nella rivisitazione 
del cassetto degli attrezzi da mettere a disposizione della disciplina.
Non più e solo un testo unico della materia, per intraprendere
una strada di medio-lungo periodo volta alla costruzione 
di saperi transdisciplinari che facciano tesoro del prezioso e
consolidato approccio manualistico, ibridandolo con momenti 
di approfondimento e ricerca di nuove soluzioni e prospettive.
Una serie di approfondimenti, quindi, di cui si propone un
secondo contributo organico, orientati a integrare gli strumenti
necessari alla costruzione di politiche urbanistiche per il gover-
no del territorio, sebbene ideate, formalizzate e attuate con
approccio e modalità tipiche della cultura della pianificazione
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Il dimensionamento è sempre stato l’elemento
sostantivo del piano urbanistico comunale gene-
rale, di qui in poi denominato, brevemente,

piano. Con tale termine [da dimensione] viene indicato, in pianificazione urbanisti-
ca e territoriale, il calcolo della dimensione degli insediamenti1 previsti nel piano, cioè
la determinazione dei pesi insediativi2 delle aree oggetto di progettazione urbanistica:
il numero degli abitanti o degli addetti impegnabili in attività industriali, artigianali,
commerciali, direzionali, turistiche, ecc. 

È operazione che, a volte, è confusa con un’altra, il proporzionamento, che, tut-
tavia occorre distinguere. Esso [da proporzione], infatti, è l’insieme dei calcoli e dei
criteri seguiti per proporzionare le diverse parti di un insediamento, in modo da sod-
disfare determinati criteri funzionali e spaziali: quante e quali superfici per strade,
quante e quali superfici per spazi pubblici, quante e quali superfici per lotti per edi-
lizia libera, quante e quali superfici per lotti per edilizia residenziale pubblica, ecc.

Esso ha avuto, sin dall’inizio, un preponderante carattere socio-economico, attenua-
to, solo in seguito, e in misura ridotta, da standard e vincoli di carattere ambientale.

Lo scopo principale del piano è di stabilire spazi, forme e relazioni funzionali per
le varie parti che costituiscono l’insediamento umano, cioè del sistema formato da tutti
gli oggetti che servono a consentire l’attività quotidiana della componente antropica
nell’ambiente, quali residenze, luoghi produttivi, servizi sociali, spazi di svago, attrez-
zature ambientali e per la mobilità, dotazioni tecnologiche, ecc.

Gli effetti che i piani determinano sui diversi sistemi territoriali, deve tener conto
del fatto che lo sviluppo sostenibile si riferisce a tre dimensioni fondamentali: eco-
nomica, sociale e ambientale. 

Premessa

Aspetti teorico-disciplinari
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Una definizione di sostenibilità urbanistica è senza dubbio quella che la consi-
dera come una strategia che lega lo sviluppo territoriale, sociale ed economico alla
conservazione delle risorse ambientali non riproducibili e alla rigenerazione di quel-
le riproducibili. 

La conoscenza della misura dell’impatto che una data popolazione imprime sul
territorio, ovvero la quota di capacità di carico di un insediamento antropico, con-
sente di quantificare il massimo peso che l’uomo può scaricare su una determinata
porzione di territorio senza che sia permanentemente compromessa la produttività
degli ecosistemi che ne alimentano le attività3. 

Questo implicherebbe di verificare se almeno la superficie del territorio conside-
rato sia in condizioni, o meno, di far fronte ai bisogni della popolazione residente e
delle relative attività insediate o da insediare4.

Gli indicatori necessari per esprimere la capacità di carico sono di estrema impor-
tanza, allo scopo di definire valori di soglia, cioè valori da non superare per non pro-
vocare danni e rischi inaccettabili per l’ambiente e il territorio. L’utilizzo di opportuni
indicatori, all’interno della pianificazione territoriale, e, in particolare, della valuta-
zione ambientale dei piani, consentirebbe di definire, per i nuovi insediamenti, precisi
carichi insediativi ammissibili rispetto al suolo, alla risorsa acqua, all’energia, alla
biodiversità, ecc.

La stessa misura con cui gli insediamenti urbani, esistenti e di progetto, si distribui-
scono e assumono una determinata forma sul territorio fornisce informazioni sul tenden-
ziale spreco di suolo e consente di programmarne, in termini sostenibili, il consumo.

Gli strumenti di pianificazione hanno, tra gli altri, il compito di promuovere
un’integrazione tra le diverse azioni settoriali, come, ad esempio, quelle relative alla
sostenibilità energetica, alla valorizzazione delle aree naturali protette, alla tutela della
biodiversità, alla realizzazione di un sistema di trasporti sostenibile, alla riduzione dei
rischi ambientali, alla gestione dei rifiuti, alla depurazione e al riciclo delle acque.

Di qui la necessità della messa a punto di un approccio in grado di definire le
modalità con cui il territorio sia in grado di assorbire i diversi pesi sui sistemi natu-
rali e antropici mediante un processo integrato di pianificazione territoriale e urba-
nistica sostenibile.

Il presente lavoro propone un percorso metodologico e operativo di supporto al
processo di pianificazione, integrando la definizione di scelte di piano con la deter-
minazione dei carichi insediativi ammissibili sul territorio comunale.

L’argomento è problematizzato nei vari aspetti caratterizzanti il tema, nei diversi
approcci e nelle differenti procedure di dimensionamento riscontrate nel vasto materiale
esaminato. Quale criterio-guida, si è fatto riferimento all’oggetto e alle fasi metodolo-
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giche del dimensionamento, ritenendo che la sostenibilità debba rappresentare criterio
pregnante dell’intera procedura.

Il tema pone la necessità di una sua trattazione in termini tali da evitare il
rischio di addentrarsi in taluni argomenti, che si prestano a uno specifico approfon-
dimento, tale da far perdere di vista l’obiettivo fondamentale, consistente nella for-
mulazione di una procedura di dimensionamento da utilizzare nella redazione dei
piani comunali.

Si è sempre cercato, laddove possibile, di passare da descrizioni o affermazioni di
principi e criteri a veri e propri metodi operativi e applicativi.

Il testo, infine, fornisce elementi di conoscenza, riflessione e orientamento su quanto,
sul tema, vi sia da integrare e migliorare. Dato il taglio prevalentemente tecnico-opera-
tivo, si presta particolarmente a contribuire alla formulazione di dispositivi normativi
di indirizzo dell’attività di pianificazione comunale e, in particolare, alla elaborazione
di una metodologia, innovativa e di generale applicazione, di guida al dimensiona-
mento dei piani.

Note

1 Per insediamento o sistema insediativo s’intende il complesso degli spazi e dei
manufatti destinati a soddisfare, con una corretta integrazione, le esigenze abitative, pro-
duttive, ricreative, di mobilità e di relazioni intersoggettive. 

2 Il peso insediativo è costituito dall’insieme della popolazione esistente e di quella
prevista, definite in termini di abitanti, di persone presenti per turismo o affari, nonché di
addetti e di utenti delle attività economiche e dei servizi.

3 Un indicatore di riferimento per la carrying capacity, viene identificato nell’impronta
ecologica, ecological footprint, intesa quale strumento di calcolo che permette di stimare il
consumo delle risorse e la richiesta di assimilazione di rifiuti da parte di una determinata
popolazione umana o di una certa economia e di esprimere queste grandezze in termini di
superficie di territorio produttivo corrispondente (Wackernagel, Rees, 1996).

4 La popolazione può essere distinta in: popolazione effettiva del comune all’atto
dell’elaborazione del piano, costituita dai cittadini residenti e dalla popolazione che gra-
vita stabilmente sul comune, per motivi di studio, lavoro, o turismo ovvero per fruire dei
servizi pubblici e collettivi ivi disponibili; popolazione potenziale, costituita dall’incre-
mento della popolazione effettiva che è prevedibile si realizzi a seguito dell’attuazione
delle previsioni del piano.





13Metodologia

1

Parte prima





15

Approcci operativi e 
letteratura tecnico-urbanistica 

1
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Il dimensionamento costituisce, senza dubbio,
l’operazione fondamentale per l’elaborazione
del piano urbanistico comunale: il calcolo de-

gli spazi da destinare alle residenze, alle attività e ai servizi definisce la futura or-
ganizzazione spaziale e funzionale della città.

I primi rudimenti relativi al dimensionamento dei piani urbanistici si possono
ritrovare nel Prg di Milano del 1885. Tale piano, progettato da Cesare Beruto,
costituisce un primo interessante esempio di dimensionamento poiché, per la
prima volta si pone la necessità di misurare la crescita della città in termini di ca-
pacità complessiva del piano, con una distinzione tra capacità riferita al circon-
dario esterno, cioè relativa alla nuova espansione, e quella del circondario inter-
no. Tale capacità, veniva definita in termini di: popolazione prevista in un oriz-
zonte temporale prestabilito, sulla base degli incrementi registrati nel decennio
precedente dei movimenti naturali e migratori; superficie territoriale per abitan-
te articolata sui due circondari di riferimento, quello interno alle mura del XVII
secolo e quello esterno1. 

Le fasi principali che stanno alla base del dimensionamento del piano di Mi-
lano del 1885 sono:
- l’analisi dell’andamento demografico e la proiezione su un orizzonte temporale

prefissato;
- la definizione degli indici standard per rispondere al fabbisogno di suolo / abi-

tanti in termini di localizzazioni;
- la valutazione delle decisioni già prese nel campo della risposta al fabbisogno

abitativo;
- la costruzione del bilancio complessivo delle superfici già disponibili per le

quali stabilire il grado di disponibilità all’edificazione.

L'evoluzione tecnica 
e disciplinare 

1.1
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Con il Movimento moderno, il dimensionamento veniva ad assumere anche
un preciso connotato sociale, in quanto teneva conto della carenza di abitazioni
e servizi, del disagio abitativo e veniva calibrato sulla domanda delle componen-
ti più deboli, in particolare le classi operaie e i ceti meno abbienti, i cui redditi
non consentivano l’accesso al libero mercato della casa.

Il piano di Amsterdam, assunto come esempio di piano razionalista, è noto
per la ricchezza delle analisi e dei rilievi tesi a determinare il prevedibile incre-
mento della popolazione in un arco di tempo prefissato, le possibilità occupa-
zionali nei vari settori produttivi, l’equilibrio fra residenze, le industrie e i servi-
zi; così da giungere alla dislocazione, quantitativa e sociale, degli abitanti nei
nuovi quartieri opportunamente dotati di attrezzature.

Alla luce di questi aspetti che stanno alla base del dimensionamento, gli ur-
banisti del XX secolo hanno dovuto affrontare le seguenti problematiche:
- la definizione dell’arco temporale di riferimento e gli strumenti di proiezione

demografica da adoperare;
- la scelta dei parametri più adatti per tradurre la popolazione in quantità fisiche

di spazi e volumi tali che possano essere trattati dal piano;
- il rapporto con le risorse e le politiche, nella condizione che le une modificano

le altre;
- i criteri di distribuzione e localizzazione degli oggetti e degli spazi quantificati.

Le prime tre questioni connotano l’operazione detta di fabbisogno, ossia la
necessità di servizi, abitazioni, lavoro, ecc., e implicano l’uso di strumenti come
gli indici e gli standard; il quarto punto, invece, comporta l’attivazione dello
strumento zonizzazione, considerato, per lungo tempo, il fondamento del piano
(Gabellini, 2001).

Alcuni autori, piuttosto che utilizzare il termine dimensionamento del piano,
utilizzano il termine proporzionamento del piano, altri, invece, utilizzano indi-
stintamente entrambi i termini. 

È, tuttavia, nella comunicazione di Plinio Marconi al primo congresso nazio-
nale di urbanistica, nel 1937, intitolata Del proporzionamento del piano, che
emerge chiaramente cosa dovesse intendersi per proporzionamento dal punto di
vista tecnico-urbanistico. Esso è visto, in particolare, come un procedimento ar-
ticolato nelle seguenti fasi: 
- individuazione della durata del piano;
- stima della quantità di popolazione da insediare nell’arco temporale prefissato,

ottenuta estrapolando gli andamenti demografici passati; 
- distinzione delle zone residenziali, industriali, verdi previste dal piano e la loro

misurazione;

Capitolo primo
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- dislocazione dei settori di ampliamento, mettendo in gioco valutazioni circa le
caratteristiche del territorio interessato;

- scelta dei caratteri edilizi e delle densità dei nuovi interventi residenziali in re-
lazione al tipo di popolazione da insediare e, quindi, la suddivisione delle zone
residenziali in diverse porzioni o quartieri (gradi di densità progressivamente
crescenti avrebbero dovuto identificare quartieri signorili, borghesi, popolari e
ultrapopolari); 

- definizione della grandezza delle aree (Marconi, 1937, in Gabellini, 2001).
Nella sequenza di operazioni di cui sopra, si ritrovano le operazioni necessa-

rie alla definizione della domanda e dell’offerta del piano.
È del 1941 la pubblicazione, da parte di Giorgio Calza Bini, dei risultati del-

la commissione dell’Inu sui nuovi segni a corredo del Prg. Si presenta, per la pri-
ma volta, un disegno semplice in cui sono riportati dei retini che individuano
zone alle quali sono correlate, in tabella, la copertura, intensiva o estensiva, arti-
colata in alta, media, bassa, alle quali si faceva corrispondere la tipologia edilizia,
la posizione rispetto al lotto, la quantità di superficie coperta del lotto, l’altezza
degli edifici, nonché l’indice di sfruttamento, espresso in mc/mq (Falco, 1999).

La legge 1150/1942, la legge urbanistica nazionale (Lun), introduceva il Prg. 
Nelle intenzioni iniziali, il piano era definito generale in quanto, basato sulla

teoria dell’azzonamento, doveva avere solo la funzione di attribuire indicazioni
di massima, senza porre vincoli alla proprietà privata e a tempo indeterminato.
Eventuali indicazioni prescrittive erano da ricondurre al piano particolareggiato di
esecuzione, il quale aveva validità temporale decennale e conteneva una dimen-
sione attenta alla componente plano-volumetrica; un vero e proprio progetto ar-
chitettonico a scala urbana. In sintesi, il Prg zonava, e il piano particolareggiato
dettagliava.

La legge, che disciplina “l’assetto e l’incremento edilizio dei centri abitati e lo
sviluppo urbanistico in genere nel territorio” (art.1) contiene, anche se allo stato
embrionale, alcuni elementi che stanno alla base della zonizzazione; pur non fa-
cendo riferimento agli aspetti funzionali, infatti, la legge introduce il termine di
zona, anticipando la legge 765/1967, che istituisce le zone territoriali omogenee
(Zto).

In essa, tuttavia, non sono, di fatto, rinvenibili disposizioni normative atte a
disciplinare come il piano deve dimensionare: «la rete delle principali vie di co-
municazione […] ; la divisione in zone del territorio, con precisazione di quelle
destinate all’espansione dell’aggregato urbano […]; le aree destinate a formare
spazi di uso pubblico o sottoposte a speciale servitù […]» (art.7, legge
1150/1942).

Negli anni ’50, il dimensionamento veniva concepito come un’operazione

L'evoluzione tecnica e disciplinare
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mirata a incrementare lo sviluppo economico e l’espansione della città; è questa
l’epoca dell’emergenza abitativa, in cui il settore economico costituiva l’elemen-
to trainante dell’economia.

In Italia quindi, la fase della ricostruzione fu caratterizzata da fenomeni di
inurbamento, speculazione edilizia e massicci spostamenti della popolazione
dalle zone più svantaggiate alle aree urbane di maggiore attrattività.

Negli anni ’60, la produzione di Prg era ancora molto ridotta2, ma, ad ogni
modo, la maggior parte dei piani prodotti in questo periodo si connotava per al-
cuni caratteri comuni quali:

- l’adozione della tecnica dello zoning;
- il sovradimensionamento, soprattutto per quanto riguarda le aree destinate

allo sviluppo residenziale (calcolato in base al fabbisogno abitativo);
- la predominante attenzione per gli aspetti puramente quantitativi.
Il boom economico, la forte crescita demografica e il persistere dell’emergen-

za abitativa indusse i pianificatori dell’epoca a sovrastimare le previsioni di
espansione trascurando il disegno della città e gli aspetti formali.

Nonostante il concetto di standard urbanistico sia entrato nella legislazione
italiana soltanto nel 1968, a partire dal secondo dopoguerra, prendeva corpo
una attività tecnico-scientifica che, con il tentativo di colmare le lacune norma-
tive, cercavano di definire le caratteristiche e le quantità delle aree per i servizi
urbani, avendo come finalità quella di individuare quantità e rapporti ottimali
da rispettare nella progettazione urbanistica.

Si tratta, da un lato, dell’attività di ricerca di manualisti che, sulla base
dell’esperienza della loro attività didattica o professionale cercavano di definire
gli elementi costitutivi e di relazione tra le attrezzature di servizio e la città per
fornire ai professionisti elementi meditati per la progettazione urbanistica, men-
tre, dall’altro, vi era l’attività dell’Ina/Casa, poi Gescal, che, affrontando il tema
dell’edilizia pubblica nell’ottica della comunità di vicinato tendeva, nel concre-
to, a consigliare elementi quantitativi e qualitativi per la progettazione dei pro-
pri interventi.

È proprio sulla base di queste due esperienze che si innestano i primi tentati-
vi istituzionali per definire quantità e rapporti da rispettare nella progettazione
urbanistica e superare, con norme pratiche, l’indeterminatezza della legge urba-
nistica nazionale (Falco, 1977).

Il più importante strumento di pratica professionale durante gli anni della ri-
costruzione era il manuale dell’architetto, pubblicato per la prima volta nel
1945 a cura dell’Usls3, nel 1953, a cura del Cnr e dell’Usis4, e successivamente
rifatto, nel 1962, per conto del solo Cnr.
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Tale manuale, essenzialmente rivolto all’architettura, conteneva, tuttavia, al-
cuni elementi di tecnica urbanistica legata principalmente alla sezione di control-
lo per la progettazione dei tipi edilizi.

Le prime due edizioni del manuale, infatti, non contenevano il dibattito sul
ruolo della funzione della città o elementi di chiarificazione della rendita fondia-
ria ma soltanto tabelle di tipi edilizi, definiti attraverso le loro caratteristiche fisi-
che e schemi astratti di proporzionamento delle varie categorie di zonizzazione.

In particolare, all’interno della sezione Dati caratteristici e misure di ingombro
venivano definite le caratteristiche di alcuni edifici e impianti speciali (servizi)
da collocare nella città e, per ciascun servizio, venivano consigliate le dimensioni
dell’area, la dimensione funzionale, la quantità di area per abitante, il numero di
abitanti serviti e il raggio di influenza.

Nel manuale del 1962, invece, la parte relativa all’urbanistica assume una
propria autonomia, nonostante permanga l’atteggiamento, evidenziato nelle due
precedenti edizioni, relativo all’astratta definizione di funzioni, quantità e carat-
teristiche dei servizi .

Oltre al manuale dell’architetto, a partire dall’immediato dopoguerra e fino
alla fine degli anni ’50, vennero redatti numerosi manuali di tecnica urbanistica;
si tratta di contributi volti a risolvere i problemi legati alla pratica professionale,
con soluzioni tecniche abbastanza aggiornate rispetto alla cultura urbanistica in-
ternazionale dell’epoca, che, tuttavia, si basano su un’idea di città non esplicita-
ta, nella quale permangono i rapporti di produzione capitalistici e dove la rendi-
ta fondiaria urbana e il ruolo trainante delle localizzazioni industriali vengono
accettati come determinanti del sistema urbano.

Alcuni manuali più legati alla cultura ingegneristica, per determinati tipi di
servizi, definivano: i rapporti ottimali, le caratteristiche d’uso, la quantità di area
necessaria, il raggio di influenza degli abitanti serviti, ecc.

In alcuni casi, lo standard del servizio, espresso in mq/ab, risultava più eleva-
to rispetto al valore poi introdotto con il Di 1444/1968. Ad esempio, nel ma-
nuale del Rigotti, dove si sottolineava la possibilità di fissare in formule esatte
(in superfici, in percentuale o in norme), i problemi attinenti ai servizi e, più in
generale, “tutti i problemi che si affacciano all’urbanistica”, lo standard per il
verde doveva essere compreso tra i 18 mq/ab (valore minimo) e i 44 mq/ab (va-
lore massimo), cosi suddivisi:
- 1 mq/ab di giardini pubblici (un’attrezzatura ogni 5/10000 ab.);
- 4-5 mq/ab di parchi nelle zone centrali;
- 8-9 mq/ab di parchi nelle zone di espansione;
- 3-4 mq/ab di attrezzature sportive;
- 10-25 mq/ab di parchi extraurbani (Rigotti, 1951).
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Il Rigotti, nel suo manuale Urbanistica. La composizione non parla di “di-
mensionamento” bensì di proporzionamento e, a tal proposito, si chiede: «Quan-
to devono essere vasti una città o un territorio per contenere una data popola-
zione avente o tendente ad avere un determinato stato collettivo e le attrezzature
necessarie a mantenere o a raggiungere un determinato livello sociale?» (Rigotti,
1952).

Il proporzionamento comporta, quindi, una visione etica, in cui l’obiettivo
principale è quello di raggiungere misure ottime e relazioni stabili tra le parti e il
tutto, alle quali è necessario attenersi per raggiungere un determinato livello so-
ciale (Gabellini, 2001).

Mentre l’attività propositiva dei manuali, riferita a un modello di città espli-
citato, tendeva ad articolare proposte valide per qualunque tipo di organizzazio-
ne spaziale, economica e sociale, l’attività dell’Ina/Casa interveniva a dettare
norme che tendevano a controllare la realizzazione di estese parti di città realiz-
zate dall’operatore pubblico e finalizzate ad avere una dimensione minima che
ne garantisse l’autosufficienza funzionale.

A partire dagli anni ’30 fino agli anni ’50, l’offerta di abitazioni, servizi e po-
sti di lavoro in risposta al fabbisogno, trovava una sua composizione nel quartie-
re, più o meno autonomo, e il dimensionamento si saldava con la definizione
della nuova forma urbana; questo stesso complesso di operazioni veniva chiama-
to dagli urbanisti organici proporzionamento (Gabellini, 2001).

L’attività dell’Ina/Casa, almeno nelle intenzioni espresse, doveva conseguire
la creazione di quartieri autosufficienti, dedotti dall’esperienza anglosassone e
nordamericana della unità di vicinato.

La dimensione del quartiere, definita attraverso un approccio empirico del
problema, veniva fissata attorno ai 10.000 abitanti, risultanti dall’aggregazione di
un certo numero di unità di abitazione, quale unità demografica minima per l’im-
pianto di taluni minimi livelli di servizio: “l’unità di abitazione è l’organismo edili-
zio nella sua espressione più completa, ed è, nel contempo, cellula dell’organismo
urbanistico”; “avere sotto casa i negozi di prima necessità è forse l’unica o comun-
que la più chiara idea urbanistica da tutti condivisa; ancora meglio se nei pressi è la
fermata dell’autobus, l’asilo e il gioco dei bambini”; infine, l’unità di abitazione
(per la sua dimensione), consente la centralizzazione di alcuni servizi tecnologici,
quali il riscaldamento, la lavanderia, il portierato, ecc., e ad essa vengono aggregati
anche l’autorimessa e l’assistenza sociale (Ina/Casa, 1961).

Sulla base di tali obiettivi e dimensioni di intervento, l’attività dell’Ina-Casa
procedeva alla definizione di standard per ogni servizio, per il quale sono prese
in considerazione le seguenti caratteristiche: gestione del servizio, capacità, ubi-
cazione, caratteri edilizi, dimensione del lotto ed enti edilizi.

Capitolo primo
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Interessante è lo sforzo della ricerca nell’individuare i tipi di servizi reputati
necessari alle varie scale di intervento e il tentativo di definire il maggior nume-
ro di caratteristiche; almeno per quanto riguarda i servizi relativi alla residenza,
le quantità di aree per abitante sono molto simili a quelle prescritte nel Di
1444/1968.

L’attività di ricerca dell’Ina-Casa venne proseguita dalla Gescal che, senza in-
trodurre a livello urbanistico sostanziali modifiche quantitative e qualitative,
fornì comunque degli spunti critici interessanti attorno al problema degli stan-
dard urbanistici. Un documento prodotto dalla Gescal nel 1964, sottolinea la
necessità di definire gli standard urbanistici in modo aperto e dinamico, in gra-
do, cioè, di rispecchiare i bisogni mutevoli dell’uomo e prenderli in considera-
zione nelle previsioni urbanistiche. Attraverso il confronto di dati desunti da
manuali, prescrizioni legislative, regolamentari, esperienze di progettazione e
previsioni statistiche e demografiche, si giunge a definire una capacità massima
di previsione soprattutto dal punto di vista quantitativo, in termini di: aree pro-
capite da riservare alle attrezzature e ai servizi, costi pro-capite per la gestione
delle attrezzature e dei servizi, dislocazione e dimensionamento dei vari elementi
della struttura urbanistica e definizione dei singoli rapporti tra di essi.

A partire dagli anni ’50 e ’60, il proporzionamento ha perso l’istanza etica e
l’idea del modello fino a diventare mero calcolo dimensionale, secondo una vi-
sione razionalista in cui non esistevano misure ottimali da raggiungere, e la su-
perficie da urbanizzare viene definita in base alla popolazione da allocare.

Con il dimensionamento, quindi, prevale il carattere matematico e laico delle
operazioni e gli standard non garantiscono più il raggiungimento di una condi-
zione abitativa ideale ma diventano dei semplici strumenti di misura.

Il Ministero dei lavori pubblici, già prima del 1968, mise in campo un’atti-
vità normativa e di definizione di standard resa operativa attraverso la pubblica-
zione di tre circolari ministeriali: Cm 4555/1963, Cm 3930/1964 e Cm
425/1967.

La Cm 4555/1963, relativa a istruzioni per l’applicazione della legge 167/1962,
stabiliva che la determinazione del fabbisogno delle aree per i servizi da compren-
dere nei Peep “dovesse essere condotta con criteri che, sulla base di dati analitici e
di accurate indagini, giustificassero l’attendibilità delle previsioni”.

Le analisi e le indagini da condurre, nonché i criteri di progettazione veniva-
no rimessi alla determinazione di ogni singola Amministrazione comunale. Tut-
tavia, venivano forniti dati orientativi molto sommari5. Complessivamente, lo
standard per aree per servizi nei quartieri di maggiore dimensione doveva superare
i 12 mq/ab e nei quartieri di minore importanza i 15 mq/ab.

La Cm 3930/1964, concernente il tema delle attrezzature scolastiche nei piani
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urbanistici, indicava gli elementi per il dimensionamento delle attrezzature qua-
li: la percentuale dei bambini, la capacità minima e massima dell’edificio, la per-
correnza massima in metri e in minuti primi, ecc.

La Cm 425/1967 individuava gli standard residenziali come guida per una
corretta impostazione progettuale dei Peep; tale circolare definiva gli obiettivi di
tipo urbanistico che si intendevano realizzare con i Peep, anche per superare
l’idea di quartiere residenziale autosufficiente, chiuso e isolato nei confronti del
tessuto urbano così com’era concepito dall’Ina-Casa (Falco, 1977).

Nel tentativo di portare un po’ di ordine nell’attività edilizia e urbanistica,
venne emanata la legge 765/1967, detta legge ponte, recante modifiche e integra-
zioni alla legge 1150/1942. Essa introduceva elementi importanti di chiarifica-
zione e razionalizzazione della materia urbanistica quali: i meccanismi messi in
atto per obbligare gli enti locali alla formazione degli strumenti urbanistici; lo
snellimento delle procedure per la loro formazione; la definizione di limiti preci-
si al potere di deroga dei comuni e l’inasprimento delle sanzioni previste per gli
inadempimenti.

Tuttavia, l’innovazione fondamentale della legge ponte, riguardava gli stan-
dard urbanistici, ossia le quantità minime di spazio che ogni piano doveva inde-
rogabilmente riservare all’uso pubblico e le distanze minime da osservare
nell’edificazione ai lati delle strade. 

L’art. 17, ai commi 8 e 9, recita: «In tutti i Comuni ai fini della formazione di
nuovi strumenti urbanistici, o della revisione di quelli esistenti, debbono essere os-
servati limiti inderogabili di densità edilizia, di altezza, di distanza fra i fabbricati
nonché rapporti massimi tra spazi destinati agli insediamenti residenziali e produt-
tivi e spazi pubblici o riservati alle attività collettive, a verde pubblico, o a parcheg-
gi. I limiti e i rapporti previsti dal precedente comma sono definiti per zone terri-
toriali omogenee, con decreto del Ministro per i lavori pubblici di concerto con
quello per l’interno, sentito il Consiglio superiore dei lavori pubblici».

Così, finalmente, con un ritardo di decenni rispetto agli altri paesi europei,
con i decreti interministeriali (Di) 1404/1968 e 1444/1968, venne definita tec-
nicamente la normativa nazionale sulle fasce di rispetto stradale e sugli standard
urbanistici nei piani urbanistici comunali.

Il Di 1404/1968 disciplina le “distanze minime a protezione del nastro stra-
dale, da osservarsi nell’edificazione fuori dai centri urbani”, in relazione alla clas-
sificazione delle strade, mentre il decreto n.1444, stabilisce le quantità minime
di aree e servizi rapportate all’abitante insediato o insediabile e alle attività pro-
duttive previste in un comune dettando alcune caratteristiche dell’edificazione
da introdurre negli strumenti urbanistici generali e attuativi.

L’art. 2 del Di 1444/1968 individua le seguenti zone territoriali omogenee: 
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- le Zto A ossia “le parti del territorio interessate da agglomerati urbani che rive-
stono carattere storico, artistico e di particolare pregio ambientale o da porzio-
ni di essi, comprese le aree circostanti, che possono considerarsi parte inte-
grante, per tali caratteristiche, degli agglomerati stessi”;

- le Zto B, che comprendono “le parti del territorio totalmente o parzialmente,
edificate”, prive delle caratteristiche individuate per le Zto A: “si considerano
parzialmente edificate le zone in cui la superficie coperta degli edifici esistenti
non sia inferiore al 12,5%, (un ottavo) della superficie fondiaria della zona e
nelle quali la densità territoriale sia superiore a 1,5 mc/mq”;

- le Zto C, ossia “le parti del territorio destinate a nuovi complessi insediativi,
che risultino inedificate o nelle quali l’edificazione preesistente non raggiunga
i limiti di superficie e densità delle Zto B;

- le Zto D ossia “le parti del territorio destinate a nuovi insediamenti per im-
pianti industriali o ad essi assimilabili”;

- le Zto E, ossia “le parti del territorio destinate a usi agricoli”;
- le Zto F, “le parti del territorio destinate ad attrezzature e impianti di interesse

generale”.
La definizione delle zone territoriali omogenee rispondeva all’esigenza della leg-

ge ponte di diversificare gli standard urbanistici per ogni tipo di zona; tale zonizza-
zione, inoltre, risultava coerente con l’art. 7 della legge urbanistica 1150/1942, che
prevedeva, fin dalla sua originaria stesura, che il Prg indicasse “la divisione in zone
del territorio con precisazione di quelle destinate all’espansione dell’aggregato ur-
bano, e i caratteri e vincoli di zona da osservare nella edificazione”.

Per quanto riguarda le attrezzature d’interesse locale o di quartiere, gli artico-
li 3, 4 e 6 del Di 1444 stabiliscono che ogni cittadino ha diritto a un minimo di
18 mq di spazio pubblico, così ripartiti:
- 4,5 mq/ab per asili nido, scuole materne e dell’obbligo;
- 2 mq/ab per attrezzature di interesse comune (culturali, assistenziali, ammini-

strative, religiose, sociali, sanitarie, ecc.);
- 2,5 mq/ab per parcheggi pubblici;
- 9 mq/ab per il verde, il gioco e lo sport.

Per quanto concerne le zone territoriali omogenee di tipo A e quelle ad esse
contigue, qualora la quantità minima di aree per servizi (18 mq/ab) non possa
essere reperita, gli articoli 4 e 6 del Di 1444 consentono le seguenti deroghe:
- le aree di nuova destinazione a servizi, ovvero non ancora occupate da servizi,

possano essere computate come doppie6;
- vincolate tutte le aree possibili, si assume come assolto l’obbligo di rispettare lo

standard, anche se la quantità di aree reperite non corrisponde a 18 mq per
abitante.

L'evoluzione tecnica e disciplinare



26

Attraverso tali due possibili deroghe, per la seconda delle quali il Di 1444
parla di dimostrata impossibilità, qualora l’Ac non intenda o non possa rispettare
lo standard, la quantità di aree per servizi potrà variare tra: 0 mq/ab, nel caso di
assenza di aree per servizi esistenti e di dimostrata impossibilità di reperire aree
non ancora destinate a servizi e, 18 mq/ab nel caso di una completa dotazione
di servizi esistenti.

Anche per quanto riguarda le Zto B, il Di 1444 consente di calcolare come
doppie le aree di nuova destinazione a servizi e, ove necessario, reperire al di
fuori della Zto le quantità di aree necessarie per raggiungere il valore minimo
dello standard.

Per le Zto C, il Di 1444 non prevede alcuna possibilità di deroga e stabilisce
i seguenti standard minimi:
- 18 mq/ab per i comuni che hanno una previsione di abitanti superiore a

10.000;
- 12,50 mq/ab, (di cui: 4,50 mq/ab destinati all’edilizia scolastica e prescolasti-

ca) per i comuni che hanno una previsione di abitanti inferiore ai 10.000 abi-
tanti, e, per quei comuni con popolazione prevista superiore a 10.000 abitanti,
ma per complessi insediativi con densità fondiaria inferiore a 1 mc/mq;

- 24 mq/ab per le aree in rapporto con preesistenze storiche artistiche e archeo-
logiche.

Per le zone D, ossia aree da destinare a nuovi insediamenti industriali e ad essi
assimilabili, il Di 1444 prevede standard della misura del 10% della superficie
utile dell’intera zona e destinati ad attrezzature di interesse comune a verde at-
trezzato e a parcheggi pubblici, con esclusione delle sedi viarie.

Per quanto riguarda i centri commerciali e le zone direzionali, non definiti
nel Di 1444 come Zto, il Di 1444 prevede, in aggiunta agli standard della Zto
nella quale tali attrezzature sono previste, 80 mq ogni 100 mq di superficie lorda
di pavimento (Slp) degli edifici di progetto, così ripartiti: parcheggi pubblici
(minimo 40 mq) e verde attrezzato.

Per gli abitanti delle zone E, invece, viene stabilito uno standard minimo ur-
banistico di 6,00 mq/ab da destinare ai servizi prescolastici, scolastici e alle at-
trezzature di interesse comune.

In aggiunta a questi standard, il Di 1444, stabilisce che i comuni possono in-
dividuare Zto F, da destinare ad attrezzature e impianti di interesse generale, di ca-
rattere sovracomunale. Per taluni servizi, e con riferimento alla popolazione,
eventualmente anche di più comuni, da essi servibile, il Di 1444 fissa i seguenti
standard minimi: 15 mq/ab per parchi urbani e territoriali; 1 mq/ab per attrez-
zature sanitarie e ospedaliere; 1,5 mq/ab per l’istruzione di livello superiore.

Qualche anno dopo, con la legge 10/1977, più nota come la legge Bucalossi,
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si pone l’esigenza di reimpostazione in modo più efficace la gestione degli stan-
dard, anche attraverso l’introduzione di nuovi strumenti, quali la concessione
edilizia onerosa e i programmi pluriennali di attuazione (Ppa). Con la concessio-
ne edilizia e l’obbligo da parte dei privati di sostenere le spese di urbanizzazione
per qualsiasi intervento di trasformazione edilizia e urbanistica, la questione de-
gli standard acquista un preciso significato economico e finanziario, mentre, con
il Ppa, l’acquisizione e l’utilizzazione degli spazi pubblici deve essere sistematica-
mente correlata all’insieme degli interventi privati consentiti e obbligati dal pro-
gramma.

Con l’emanazione di due provvedimenti quali la legge ponte e il Di
1444/1968 che istituisce le zone territoriali omogenee (Zto) e gli standard urbani-
stici, ossia le quantità minime e inderogabili di spazi e servizi pubblici da rappor-
tare agli abitanti teorici da calcolare, si viene a porre un primo importante vin-
colo, anche se puramente quantitativo, al dimensionamento del piano e all’edifi-
cazione selvaggia.

È evidente come, l’introduzione degli standard urbanistici, che avevano co-
me scopo quello di rimediare alla carenza cronica di servizi pubblici in molti co-
muni e periferie urbane, abbia, di fatto, appesantito l’apparato del piano, sbilan-
ciandolo verso contenuti di carattere meramente quantitativo.

Inoltre, l’introduzione delle Zto si affermarono come tecnica di progettazio-
ne, esasperando ancora di più la tendenza a una crescita rigida della città, pensa-
ta per parti autonome e funzionali.

Alla fine degli anni ’70, l’affermarsi di alcuni fattori quali la fine del boom
demografico, la progressiva riduzione dell’inurbamento e l’emergere di diffuse
istanze sociali per una maggiore qualità urbana, portarono a una crisi del di-
mensionamento del piano inteso in senso puramente quantitativo.

La città, progettata con la legge ponte e il Di 1444/1968, comincia a mostrare
i propri limiti producendo città povere dal punto di vista funzionale, segregate
nella loro ripetitività e caratterizzate da una disorganicità del tessuto urbano, de-
gli spazi pubblici e alla “ghettizzazione” di alcune parti della città.

Un limite dello standard è l’indifferenza verso i contesti locali; la quantità
minima prevista è sempre uguale sia per grandi città che per i piccoli centri e
inoltre, non prende in considerazione i flussi turistici e il pendolarismo, in que-
sto modo, la dotazione dei servizi valutata sulla sola popolazione residente, risul-
ta spesso fortemente sottodimensionata (Lazzarotti, 2008).

Molte regioni, per fronteggiare, almeno parzialmente tali inconvenienti
provvedevano, con una propria legislazione, a elevare e articolare le quote mini-
me di standard.
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Dal secondo dopoguerra fino a tutti gli anni ’70, il linguaggio del piano era
costituito essenzialmente da due elementi: il disegno di massima della rete infra-
strutturale, essenzialmente costituita dalla viabilità carrabile e dalle linee ferrovia-
rie, e la suddivisione del territorio interessato in zone, ciascuna caratterizzata da
specifiche caratteristiche funzionali e fisiche.

La procedura tecnica detta zonizzazione, che caratterizza i piani dell’epoca,
consisteva nell’attribuire, a ciascuna zona in cui veniva articolato il territorio,
particolari destinazioni d’uso (residenza, industria, artigianato, commercio, servi-
zi pubblici, ecc.), quantità e tipologie di edificazione.

Il rallentamento della crescita demografica negli anni ’70, ha segnato l’avvio
di un cambiamento profondo nella struttura sociale della popolazione; si affer-
mano nuove modalità di fruizione dello spazio urbano e cambia, di conseguen-
za, anche la domanda di servizi, e le stesse attrezzature di base definite dal Di
(verde, istruzione, ecc.), non corrispondono più alle nuove esigenze sociali e cul-
turali.

L’affermarsi di fenomeni nuovi quali: il progressivo miglioramento delle con-
dizioni di vita medie, la crescita del livello di istruzione, il flusso crescente di im-
migrazione, lo sviluppo del turismo e dei city users, modificavano i bisogni della
popolazione, con un incremento della domanda di servizi legati alla cultura e al
tempo libero.

Alla fine degli anni ’70 si registra proprio tale cambiamento, con il passaggio
dal concetto di quantità a quello di qualità del servizio. Esso è inteso sempre più
in senso immateriale, cioè di prestazione erogata, e sempre meno in senso pura-
mente fisico, cioè di attrezzatura come contenitore.

A distanza di oltre quarant’anni dall’approvazione del Di 1444/1968, si è in
una fase storica completamente diversa in cui, soddisfatti i bisogni primari, si
rende necessario assicurare un miglioramento qualitativo della dotazione dei ser-
vizi che devono essere in grado di rispondere alle esigenze di una società profon-
damente mutata.

Tradizionalmente, per il dimensionamento dei piani, si ricorreva ad analisi
statistiche e metodologie fortemente strutturate, attraverso analisi, proiezioni
demografiche e la definizione di indici e standard con cui era possibile formula-
re ipotesi attendibili sulla domanda di abitazioni e quantificare il fabbisogno
previsto di servizi di una determinata area; inoltre, l’analisi delle condizioni so-
cio-economiche di una comunità consentiva di tarare il progetto sulle specifiche
necessità e capacità di spesa della popolazione destinataria dell’intervento.

Nel corso degli ultimi decenni, il supporto dell’analisi statistica alla pianifica-
zione urbanistica è andata modificandosi nelle forme e nel significato, con il
mutare degli orientamenti disciplinari e delle correlate esigenze conoscitive; tut-
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to ciò ha portato alla necessità di un dimensionamento inteso come momento
di riflessione e formulazione di ipotesi sulle componenti della domanda e sulla
quantità residenziale che esse richiedono. 

Si registra infatti un fondamentale passaggio dalla prevalenza del peso del da-
to quantitativo, per lo più legata al tema del dimensionamento del piano e dei
programmi di intervento, a quello qualitativo, più orientato alla comprensione e
alla descrizione dei fenomeni territoriali complessi.

Con l’arresto della fase di espansione si determina un progressivo spostamen-
to dell’attenzione dalla necessità di determinazione del fabbisogno (abitativo, di
servizi) a quella di studio della domanda di trasformazione, prevalentemente
orientata al patrimonio esistente e alla riqualificazione urbana.

Lo stesso dimensionamento dei servizi e delle abitazioni in funzione del solo
numero di abitanti teorici, ottenuto attraverso indici di spazio abitabile procapi-
te (rapporto volume/abitante, oppure superficie/abitante, abitante/vano, abitan-
te/stanza, ecc.), risulta insufficiente, in quanto occorre fare ricorso a criteri basa-
ti su un concetto più ampio di utente, che tenga conto non solo della popola-
zione stabilmente residente in un comune, ma anche di quella che utilizza i ser-
vizi quotidianamente, o anche occasionalmente, senza abitarvi come, ad esem-
pio, gli addetti, gli studenti, ecc. 

Dall’analisi delle esperienze professionali e disciplinari, oltre che dalla lettera-
tura in materia, si evince che il dimensionamento del piano urbanistico in Italia
è essenzialmente legato a due distinti periodi storici.

Il primo periodo è caratterizzato da una forte domanda abitativa, determinata
da flussi migratori dalla campagna verso la città e dalle zone povere verso le zone
ricche, tipica del primo dopoguerra e degli anni ’60 e ’70. Si trattava di una do-
manda di nuove abitazioni per rispondere a esigenze facilmente classificabili. A
questa, si aggiungeva un’altra quota di domanda, relativamente facile da prefigu-
rare, determinata dai rapidi mutamenti nel modo di abitare degli italiani che, da
un lato, riguardava il raggiungimento di standard abitativi considerati un obiet-
tivo per condizioni abitative civili, quali un abitante per stanza e una famiglia
per abitazione, dall’altra, riguardava la forte spinta a sottrarsi a un mercato degli
affitti sempre più costoso e accedere alla proprietà della casa, vista come una si-
curezza per il futuro.

Nel primo periodo, di crescita della popolazione, si consolida una procedura
di dimensionamento che trovava nella stima del fabbisogno il suo punto cardine.

Il secondo periodo è, al contrario del primo, caratterizzato da un arresto delle
dinamiche demografiche e migratorie, dall’esistenza di un numero di stanze su-
periore al numero di abitanti e dal progressivo miglioramento delle condizioni
abitative.

L'evoluzione tecnica e disciplinare
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Dall’analisi della letteratura e della manualistica tecnica emerge che, con il
termine dimensionamento, si allude a procedure, tecniche e metodi necessari per
risolvere il problema della costruzione del piano urbanistico comunale generale7. 

Il dimensionamento del piano può essere inteso come “la stima dei fabbiso-
gni, dell’estensione delle aree di espansione, di quelle da destinare a servizi pub-
blici, a spazi collettivi, a verde, del loro proporzionamento entro le diverse parti
della città” (Secchi, 1984). 

Si pone, quindi, un chiaro elemento di differenziazione fra due termini spes-
so utilizzati indifferentemente, pur costituendo due operazioni tecniche ben di-
stinte: dimensionamento e proporzionamento. 

La differenza tra i due termini è nel rispettivo presupposto teorico.
Mentre il termine dimensionamento discende da una visione razionalista se-

condo cui “Non esistono misure ottimali da raggiungere, per cui il dimensiona-
mento diviene un puro fatto matematico in cui gli standard servono a valutare
le quantità nell’unità di superficie”, il termine proporzionamento fa riferimento a
una “dimensione ottimale che garantisce lo stato collettivo dell’insediamento ur-
bano Il proporzionamento comporta una visione etica in cui l’obiettivo princi-
pale è raggiungere misure ottime, relazioni stabili tra le parti e il tutto cui atte-
nersi per raggiungere un determinato livello sociale” (Carta, 2004).

Il dimensionamento e il proporzionamento del piano, in cui sono previsti gli
standard urbanistici, consiste nel determinare la popolazione futura, in partico-
lare, alla scadenza temporale delle previsioni del piano, insediabile in un territo-
rio comunale (dimensionamento) e prevedere, rispetto a tale popolazione futu-
ra, il reperimento delle aree destinate a ospitare i relativi insediamenti e le con-
nesse superfici per le tipologie di standard obbligatoriamente previste dalla nor-
mativa (proporzionamento). 

I termini dimensionamento e fabbisogno compaiono solo in alcuni dei glossari
presenti nella letteratura scientifico-disciplinare della Tecnica e pianificazione ur-
banistica.

In lessico urbanistico (Borri, 1998) il dimensionamento è definito operazione.
Non viene fatto riferimento alcuno alle fasi che ne caratterizzano l’applicazione;
tuttavia, compare il riferimento alle differenti destinazioni funzionali, viste co-
me sistemi, quali: abitativo, produttivo, dei servizi, delle comunicazioni, ecc. 

Il dimensionamento è inteso anche come processo di studi che conduce alla
decisione sulla quantità di popolazione insediabile e sulla quantità di posti di la-
voro e, quindi, sulla quantità di aree da destinare alle rispettive zone che verran-
no previste in un piano urbanistico comunale (Carta, 2003).

Il dimensionamento è, infine, definito anche operazione complessa di calcolo
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che prevede una previsione futura di alcune grandezze, esplicitamente connessa
al fabbisogno (Indovina, 2006).

Relativamente al fabbisogno, esso è definito come “quantità di abitazioni o
stanze necessaria per ospitare convenientemente la popolazione”, ovvero come
“quantità di volume edificabile o di vani che si stima sia necessario realizzare in
un certo periodo di tempo per soddisfare i bisogni abitativi” (rispettivamente, in
Borri, 1998; e Carta, 2003). 

Il fabbisogno è declinato anche come “calcolo delle necessità presenti e future
di aree da destinare a specifiche funzioni” (Indovina, 2006). 

Di interesse è la definizione del fabbisogno di servizi pubblici, inteso quale
“divario tra domanda sociale, potenziale e offerta di servizi in un territorio dato,
calcolato con riferimento alla struttura del territorio stesso e a standards conven-
zionali assunti anche sulla base delle risorse disponibili” (Borri, 1998). 

La procedura di dimensionamento relativa alla pianificazione dei servizi, cor-
risponde a una precisa successione di fasi: stima della popolazione futura Pt1; as-
sunzioni di ipotesi normative per la determinazione dello standard St1 al tra-
guardo temporale t1; dimensionamento della domanda; localizzazione e distri-
buzione dell’offerta di servizi sul territorio (Scandurra, 1987 - Figura 1) .

Quanto peso il territorio è in grado di accogliere è spiegato nel significato di
capacità insediativa o capacità insediativa teorica. 

La capacità insediativa è la “quantità teorica di popolazione allocabile in un
territorio sulla base di quanto previsto da uno strumento urbanistico. Si ottiene
moltiplicando le superfici delle aree destinate a insediamento per le rispettive
densità edilizie e dividendo la somma dei prodotti ottenuti per l’indice volume-
trico procapite” (Borri, 1984).

La capacità insediativa teorica è la quantità di abitanti teoricamente insediabile
nel piano ed è un elemento fondamentale della progettazione urbanistica, almeno
nella prima fase dell’impostazione del piano, poiché da tale parametro di partenza
vengono fatte discendere le caratteristiche dimensionali del piano: e cioè la quan-
tità di superficie territoriale e fondiaria, i parametri e gli indici per l’edificazione, la
quantità di aree per i servizi e le attrezzature urbane (Falco, 1999).

Ulteriori termini in uso nel campo disciplinare, che esprimono quanto peso il
territorio accoglie, quali carico urbanistico e carico insediativo, tendono a fondersi
nell’uso e nel significato. 

Il carico insediativo è “la misura della popolazione insediata, da insediare o co-
munque prevedibile, relativamente a un territorio di qualsivoglia ampiezza, in rap-
porto alla quale devono proporzionarsi la grandezza e le attrezzature nonché la fun-
zionalità dell’insediamento medesimo nell’ambito di procedure di gestione ordina-
ria o di pianificazione e programmazione strategica dei processi territoriali ed urba-
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Figura 1 - Procedura di dimensionamento del piano  
Fonte: Scandurra, 1987
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ni” (Borri, 1984).
Il carico urbanistico è l’insieme dei processi di carattere demografico, econo-

mico, di mobilita, relativi a un centro urbano nel suo complesso o a una sua
parte funzionale (Borri, 1984).

I carichi insediativi possono essere espressi mediante diversi indicatori, il più
convenzionale dei quali è, senza dubbio, la densità di popolazione territoriale
(abitanti/ha).

Il concetto di carico urbanistico, in un’accezione del tutto generale, è ricon-
ducibile all’intensità di sfruttamento di una porzione di territorio in termini di
concentrazione di interessi economici, di popolazione gravitante o di traffico. 

Note

1 Per quanto riguarda il circondario interno, il piano stabiliva una quota di 35,71 mq/ab
di superficie territoriale, ottenendo una capienza di 250.000 persone, mentre, per il circon-
dario esterno, partendo dall’estensione della città disegnata dal progettista Cesare Beruto, che
doveva contenere gli altri 250.000 abitanti, era ricavata una quota media procapite di 54,48
mq di superficie territoriale (indice superato, tra le grandi città prese in considerazione, sola-
mente da Londra). La scelta di definire uno standard più elevato per il circondario esterno,
era legato alla necessità di lasciare un ampio margine per accogliere, fuori dalle mura, una
popolazione aggiuntiva fino a raggiungere i 760.000 abitanti complessivi.

2 Comunque largamente inferiore rispetto a quanto era stato previsto dal Ministero dei
lavori pubblici nella redazione degli elenchi dei comuni obbligati a dotarsi di tale strumento,
secondo quanto previsto dalla legge 1150/1942.

3 University of St. la Salle.
4 United States Information Service.
5 Per quanto riguarda le scuole, la circolare rimandava alla legge 167/1962; per quanto

concerne il verde pubblico, gli insediamenti inferiori ai 1.000 abitanti dovevano essere dotati
di almeno 2,5 mq/ab, quelli compresi fra i 1.000 ed i 5.000 abitanti spettava di 3,0 mq/ab e
quelli superiori a 5.000 abitanti di 3,5 mq/ab.

6 Se fossero necessari standard urbanistici aggiuntivi per 200 abitanti, corrispondenti a
3.600 mq (18 mq per 200 abitanti), e vengono individuate superfici solo per 1.800 mq, esse
possono essere calcolate il doppio, cioè pari alle superfici complessive necessarie.

7 Il tema è affrontato a partire da una ricognizione ad ampio spettro della letteratura scienti-
fica nel settore della Tecnica e pianificazione urbanistica (Dodi, 1972; Falco, 1977; Erba, 1979;
Colombo et alii, 1981; Scandurra, 1987; Fuccella, 1990; Gabellini, 2001; Mercandino, 2001),
della normativa nazionale e regionale in materia di governo del territorio e della produzione di
piani territoriali regionali, provinciali e comunali, vigenti o in formazione. 
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La prassi del dimensionamento è notevolmen-
te influenzata dal Di 1444/1968, inerente a
“Limiti inderogabili di densità edilizia, di al-

tezza, di distanza fra i fabbricati e rapporti massimi tra spazi destinati agli insedia-
menti residenziali e produttivi e spazi pubblici o riservati alle attività collettive, al
verde pubblico o a parcheggi da osservare ai fini della formazione del nuovi stru-
menti urbanistici o della revisione di quelli esistenti, ai sensi dell’art. 17 della legge
765/1967”. Esso stabiliva che gli strumenti urbanistici comunali dovessero suddi-
videre il territorio in zone territoriali omogenee (Zto) e, per ciascuna Zto, fissava i
valori minimi di superficie fondiaria procapite da destinare a diverse tipologie di
servizi locali e generali denominati standard urbanistici. 

Associando a ogni abitante insediato o da insediare una determinata superfi-
cie lorda di pavimento (Slp), ovvero un determinato volume vuoto per pieno, il
Di 1444/1968 fornisce il fondamentale criterio per la determinazione della ca-
pacità insediativa teorica del piano. 

Tra le norme nazionali che influenzano il dimensionamento del piano, infor-
mandone il contenuto, di particolare interesse è la circolare 4555/1963, concer-
nente istruzioni per l’applicazione della legge 167/1962. Tale circolare, recante di-
sposizioni per favorire l’acquisizione di aree edificabili per l’edilizia economica e
popolare, fornisce un metodo per la determinazione del fabbisogno abitativo, che è
stato, e continua a essere, di utile riferimento per il proporzionamento degli spazi
all’interno degli insediamenti. Lo scopo della circolare era quello di fornire una di-
rettiva di carattere generale alla quale i comuni dovevano normalmente riferirsi.

In una prima fase, il metodo comprende lo studio del prevedibile incremento
della popolazione nel periodo decennale, cui fa riferimento la normativa per l’edili-
zia residenziale pubblica, per calcolare il fabbisogno complessivo di stanze, rispetto

La normativa nazionale 
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alle quali stabilire la quota da destinare a tale edilizia. In merito a tale punto, la cir-
colare indica di rilevare la media degli incrementi annui dell’ultimo decennio tra-
scorso e metterla a raffronto con la media degli incrementi annui verificatisi
nell’ultimo triennio. In questo modo, si verifica se gli incrementi recenti sono su-
periori o inferiori alla media del decennio1. Sulla base della media degli incrementi
annui dell’ultimo decennio, si formula una previsione per il successivo decennio,
opportunamente corretta, in eccesso o in difetto, sulla base di opportuni fattori:
- struttura della popolazione; ad esempio, nel caso di popolazione prevalente-

mente giovane è da considerare un’accentuazione degli incrementi;
- composizione della popolazione per occupazione; nel caso di prevalenza di atti-

vità primarie sulle secondarie, o secondarie sulle terziarie, potranno, ad esempio,
manifestarsi esigenze crescenti di alloggi in seguito ai possibili spostamenti per-
centuali di attività che tendono a consolidare le residenze nell’abitato;

- movimenti migratori, con particolare riguardo alle immigrazioni di carattere
industriale, da valutarsi percentualmente rispetto agli incrementi o decrementi
totali, per dedurre dallo studio del fenomeno se, ad esempio, dette migrazioni
si possano considerare transitorie, o meno, e in quale misura.

La seconda fase del metodo consiste nello stimare il numero di vani, destinato
a fronteggiare gli incrementi di popolazione, sulla base di un indice di affolla-
mento assunto pari a un abitante per vano. A tale numero di vani va aggiunto:
- il numero di vani ragionevolmente proporzionato alla necessità di diminuire

l’indice di affollamento durante il decennio, qualora detto indice risulti superiore
all’unità;

- un ulteriore numero di vani che occorrerà costruire nel decennio, in sostituzione
dei vani che le esigenze di rinnovo dell’edilizia rendono necessario ricostituire;

- un ulteriore eventuale quantitativo di vani relativo alla percentuale di stanze
vuote rispetto al totale del patrimonio edilizio residenziale esistente.

Il valore così ottenuto va verificato rispetto alle reali capacità tecnico-econo-
miche dell’industria dell’edilizia. Tale verifica viene effettuata sulla base del con-
fronto con i dati, riguardanti l’ultimo triennio, relativi al numero di vani di edi-
fici residenziali effettivamente realizzati e al numero di quelli, del medesimo ti-
po, per i quali sia stato rilasciato il titolo edilizio.

Per quanto riguarda le densità territoriali, la circolare indica che esse debba-
no risultare comprese tra un massimo di 250-300 abitanti/ha e un minimo di
100-150 abitanti/ha, intendendosi i valori maggiori applicabili alle città più
grandi e i valori minori agli abitati di più modesta entità. Per il proporziona-
mento, infine, stabilisce la dotazione volumetrica procapite di 100 mc/abitante.

Con l’istituzione delle regioni a statuto ordinario, la materia urbanistica pas-
sava sotto la competenza regionale. Infatti, con il Dpr 616/1977, le regioni ot-
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tennero, per la prima volta, autonomia finanziaria e compiti di piena responsa-
bilità, in particolare nell’ambito della pianificazione territoriale, dando vita a
una nuova stagione di sperimentazione regionale che, dai timidi tentativi inizia-
li, ha portato, nel tempo, a una sostanziale ridefinizione degli strumenti urbani-
stici, con particolare riferimento proprio al piano urbanistico comunale (piano).

Le regioni diventano, in tal modo, i nuovi soggetti di governo e, in quanto
detentori di tale potestà, definiscono il proprio sistema di pianificazione, prov-
vedendo alla produzione di leggi urbanistiche mirate a indirizzare e coordinare
l’attività di pianificazione degli enti locali.

Le regioni non hanno solo il compito di approvare i piani ma possono entra-
re nel merito delle modalità e dei criteri di base assunti dall’ente locale circa la
definizione dei contenuti del piano; di conseguenza, anche gli aspetti che riguar-
dano il dimensionamento, diventano di competenza delle regioni, che, attraver-
so una propria legislatura, spesso intervengono nella ridefinizione degli standard
urbanistici.

Le riforme avviate a partire dalle metà degli anni ’70 vengono ulteriormente
rafforzate, nel 2001, con la modifica dell’art. 117 della Costituzione, che affida alle
regioni la podestà legislativa per quanto concerne la materia del governo del
territorio2.

La prima generazione di provvedimenti legislativi emanati da varie regioni
modificava e integrava gli standards urbanistici di cui al Di 1444/19683 (Figure
2 e 3). 

In linea generale, infatti, le leggi regionali di prima generazione, approvate,
nel corso di una prima fase legislativa, fra il 1977 e il 1983, provvedevano, per
mezzo di circolari, normative e appositi provvedimenti, a innalzare le quantità
minime di aree da destinare ad attrezzature e servizi urbani con la sola finalità di
superare le insufficienze e le lacune presenti nel Di.

Inoltre, poiché nell’ordinamento statale non sono presenti indicazioni sul di-
mensionamento del piano, la legislazione regionale ha cercato di colmare tale la-
cuna, offrendo, da questo punto di vista, un panorama alquanto articolato (vedi
Appendice).

Più recentemente, a fronte della logica dell’espansione dell’urbanistica di tradi-
zione, gli indirizzi di pianificazione della legislazione regionale testimoniano il rece-
pimento di un nuovo approccio dei piani locali, più orientato a governare la tra-
sformazione degli insediamenti esistenti. La definizione dei fabbisogni in termini
di volumi da edificare sta rapidamente lasciando il passo a una nuova cultura della
valutazione, volta a definire anche altre esigenze e attenzioni, anzitutto relative
all’esercizio delle molteplici tutele ambientali, paesistiche e storico-culturali. 

Alla luce dei mutati scenari e dei nuovi principi di governo del territorio, ma
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Figura 3 - Standard urbanistici per Zto D produttive nella legislazione regionale
Fonte: Falco, 1993

38

Figura 2 - Standard urbanistici e attrezzature di interesse generale per Zto residenziali
nella normativa regionale 
Fonte: Gabellini, 2001
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anche della diffusione della pianificazione di area vasta, il dimensionamento
sembra spostarsi progressivamente verso l’alto, nei piani provinciali e regionali,
meglio in grado di controllare la distribuzione della popolazione sul territorio,
ma anche verso altre dimensioni e approcci disciplinari, come testimonia il
diffondersi di una cultura della valutazione ambientale. 

Con riferimento alle leggi regionali in materia urbanistica o di governo del
territorio, è possibile osservare che non tutte trattano il tema del dimensionamen-
to dei piani comunali. 

Le regioni che lo trattano tale tema lo affrontano in maniera non omogenea.
La non omogeneità la ritroviamo, sia nei confronti degli oggetti del dimensiona-
mento, sia rispetto alle possibili fasi in cui tale procedura tecnica può essere arti-
colata. Il dimensionamento, infatti, può avere per oggetto: le strutture abitative, i
servizi insediativi, le strutture produttive (Mercandino, 2006). 

Si osserva, innanzitutto, che la quasi totalità delle leggi regionali esaminate si ri-
ferisce all’oggetto insediamenti residenziali, e che pochissime4 si riferiscono a oggetti
relativi ai servizi connessi sia agli insediamenti residenziali che a quelli produttivi.
In nessuna di esse è espressamente affrontato il dimensionamento degli insedia-
menti produttivi. È da registrare, inoltre, il fatto che nessuna legge regionale forni-
sce una definizione di dimensionamento, mentre alcune declinano il dimensiona-
mento come capacità insediativa5. Nessuna di esse, infine, fornisce indicazioni circa
la localizzazione, ovvero circa le modalità di atterraggio dell’offerta insediativa di
piano e la sua dislocazione e articolazione sul territorio. 

Note

1 Si ricorda che la circolare del Ministero dei lavori pubblici 4555/1963, essendo stata
formulata in un periodo, gli anni ’60, caratterizzato da incrementi demografici generalmente
sostenuti, fa riferimento a incrementi e non, in generale, alla evoluzione.

2 Con la modifica dell’art.117 della Costituzione, il governo del territorio diviene materia
di legislazione concorrente in quanto allo Stato compete la determinazione dei principi fonda-
mentali mentre alle regioni la disciplina di dettaglio.

3 Fra i più significativi ricordiamo: Lr Umbria 53/1974, Lr Lazio 72/1975, Lr Lombardia
51/1975, Lr Piemonte 56/1977, Lr Emilia Romagna 47/1978, Lr Puglia 56/1980, Lr Vene-
to 40/1980.

4 Veneto, Emilia Romagna, e Sardegna. 
5 Lombardia, Liguria, Emilia Romagna, Marche e Piemonte.
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Alivello normativo e giurisprudenziale, an-
che nazionale, vi è una carenza riguardo
alla definizione di carico insediativo. Essa

si può trarre dalle considerazioni che dottrina e giurisprudenza forniscono per
giungere alla definizione del carico urbanistico. Tali fonti autorevoli evidenziano
che l’organizzazione degli insediamenti umani si articola nella predisposizione e
nell’organizzazione delle opere di insediamento in senso proprio, ossia che costi-
tuiscono ricovero degli esseri umani (abitazioni, costruzioni industriali, uffici),
ma anche, contemporaneamente, delle opere che rendono possibile e funzionan-
te l’insediamento stesso, quali le infrastrutture che servono gli insediamenti e gli
abitanti insediati. Risulta che l’insediamento è costituito da un elemento prima-
rio (abitazioni, uffici, ecc.) e da uno secondario (strade, opere pubbliche, edifici
pubblici) che deve essere proporzionato all’insediamento primario, ossia al nu-
mero degli abitanti insediati. Nasce così il concetto di carico urbanistico, che è
l’effetto che viene prodotto dall’insediamento primario come domanda di strut-
ture e opere collettive, in dipendenza del numero di abitanti insediati su un de-
terminato territorio.

Il carico insediativo o carico urbanistico (Cu) è, sotto il profilo tecnico-norma-
tivo, l’effetto prodotto dall’insediamento in termini di domanda di dotazioni
minime di spazi pubblici per abitante, ovvero di opere di urbanizzazione prima-
rie e secondarie. Ci si riferisce, in particolare, agli standard urbanistici di cui al
Di 1444/1968, proporzionati in base al numero degli abitanti teoricamente in es-
si insediabili, secondo quanto previsto dal piano. 

In giurisprudenza il concetto di Cu è genericamente inteso proprio come
l’impegno complessivamente indotto, da parte delle attività insediate o da inse-
diare, sul sistema pubblico delle infrastrutture e dei servizi1. 

Alcune valutazioni 
sul concetto di carico 
urbanistico
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Una definizione di carico insediativo, in forma implicita, in una norma regio-
nale2, da cui si desume che il carico insediativo è tutto quanto riguarda gli inse-
diamenti umani, la distribuzione e il raggruppamento delle dimore dell’uomo,
che possono essere di tipo produttivo, residenziale, turistico-ricettivo. Il concet-
to di carico insediativo può essere legato a quegli aspetti relativi agli oggetti fisici
realizzati dall’uomo e finalizzati all’espletamento di tutte le attività a essi connes-
se, siano esse di tipo abitativo, produttivo o inerenti lo svago e il tempo libero.

Inoltre, in via generale, in termini urbanistici, un intervento edilizio, o il
mutamento della destinazione d’uso, determina un aumento delle dotazioni in-
sediative (attrezzature, ecc.) nella misura in cui si rende necessario un aumento
del carico urbanistico.

Affinché un intervento edilizio non causi un aumento del carico insediativo si
deve tener conto del fatto che esso non deve, in alcun modo, comportare un
sensibile incremento di persone che risiedono in via permanente nelle aree in
questione (numero di abitanti, di addetti o di utenti).

In un’ulteriore norma regionale3, riguardante la mappatura regionale del ri-
schio da inondazione, si rinviene un preciso riferimento al carico insediativo:
“In merito agli interventi che comportino aumento del carico insediativo si preci-
sa che la nozione va intesa in senso sostanziale intendendocisi riferire con tale di-
zione ai casi di interventi comportanti un apprezzabile incremento del numero
di abitanti, di addetti o di utenti, sempreché derivanti da mutamenti della desti-
nazione d’uso di immobili esistenti che determinino, come conseguenza, un
maggior fabbisogno di standards urbanistici”.

In essa si riscontra che, quale metodo di misurazione del carico, si utilizza la
quantità di abitanti, la quantità di addetti, la quantità di utenti. Il documento
riveste particolare importanza dal punto di vista tecnico metodologico, perché
inerisce strumenti di correlazione tra cause ed effetti.

Negli ultimi tempi, la ricerca sulle pratiche urbanistiche sembra suggerire
una maggior diffusione del concetto di Cu quale metodo di valutazione dei pesi
e degli impatti sugli elementi tradizionali della struttura urbana, fra cui le infra-
strutture puntuali e a rete. 

Tali definizioni hanno iniziato ad assumere, nelle normative tecniche degli
strumenti urbanistici, significati legati all’intensità di sfruttamento di una infra-
struttura o anche di un settore urbano, in termini di concentrazione di interessi
economici o di popolazione gravitante o di traffico. È possibile osservare, infatti,
come, nelle norme dei piani, le definizioni di Cu si caratterizzino, in particolare,
nei termini di presenza o necessità di aree di parcheggio. 

Il Cu è, infatti, prevalentemente legato alla domanda di parcheggi pubblici e
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privati a carattere pertinenziale. L’incremento di Cu è, quindi, inteso come incre-
mento della domanda sia di sosta pubblica che di sosta privata o pertinenziale4.

Un piano si compone di una serie di previsioni e interventi, programmati
per essere attuati in un determinato arco temporale, ad esempio di 10 anni, dal-
la sua approvazione5. 

Il Cu, quindi, è commisurato alle superfici destinate agli standard urbanistici
complessivamente previsti nell’area considerata, cioè alle opere di urbanizzazione
che dovranno essere realizzate entro il termine temporale di 10 anni dalla vigen-
za formale del piano. È rispetto a tale scadenza che occorre raggiungere una con-
dizione di equilibrio fra il numero di abitanti e gli standard urbanistici da realiz-
zare in rapporto al suddetto numero di abitanti.

In tal modo, viene determinato il Cu per un territorio comunale in termini
globali e rispetto a un determinato arco di tempo, entro il quale le previsioni del
piano dovranno essere attuate.

Nel caso in cui, alla scadenza temporale del piano, la popolazione insediata sarà
parametricamente superiore alle superfici per standard formalmente previste, an-
che se non effettivamente realizzate, allora si sarà verificato un incremento di Cu6.

La proporzionalità, cioè l’equilibrio, fra il numero di abitanti teorici da inse-
diare e la dotazione di standard urbanistici da realizzare, a causa delle approssi-
mazioni che si compiono nel dimensionamento (la previsione della popolazione
futura legata alla scelta del modello demografico, all’equivalenza fra numero di
abitanti e superfici o volumetria, ecc.) deve essere riguardata in termini di ordine
di grandezza e non riferita a un valore preciso e puntuale. È chiaro, infatti, co-
me, in una determinata zona, il numero di abitanti, nella realtà concreta, cambi
progressivamente, per effetto di una serie di variabili di difficile controllo, quali:
il diminuire e l’aumentare dei componenti dei singoli nuclei familiari (per nasci-
te, morti, ospitalità, coabitazioni, ecc.); il diminuire e l’aumentare del numero
stesso delle famiglie (immigrazioni, presenze temporanee prolungate, ecc.); le
variazioni delle destinazioni d’uso degli edifici che avvengono in continuazione,
in conformità alle previsioni degli strumenti urbanistici, per effetto di fattori
molteplici e complessi. I piani molto spesso ammettono variazioni delle destina-
zioni d’uso senza, tuttavia, averne preventivamente valutato le conseguenze sul
Cu e sul dimensionamento. Non è senza conseguenze, ad esempio, una variazio-
ne di destinazione d’uso da residenziale a direzionale in termini di variazione de-
gli standard urbanistici necessari alla Zto interessata. 

Alcune valutazioni sul concetto di carico urbanistico
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Note

1 Il Cu, ai fini della determinazione della compatibilità delle destinazioni d’uso, viene mi-
surato facendo riferimento alle esigenze indotte di urbanizzazione primarie e secondarie e,
quindi, in base alla domanda di servizi pubblici, opere di urbanizzazione, organizzazione am-
ministrativa, ecc. (Tar Sicilia 1.148 del 28.6.1996, sez. II). In altri termini, può considerarsi
quale potenziale incidenza di un insediamento abitativo sulla distribuzione degli impianti ur-
banistici e dei servizi pubblici (Consiglio di stato 511 del 6.4.1995, sez.V). 

2 Circolare omnibus Regione Valle d’Aosta.
3 Circolare esplicativa della Regione Liguria, di cui alla deliberazione della Giunta regio-

nale n.2615 del 28.12.1998, Approvazione, ai sensi dell’art. 6 della Lr 21.10.1996 n.45, della
mappa di rischio di inondazione presente sul territorio regionale.

4 Relativamente all’impegno complessivamente indotto sul sistema delle infrastrutture
della mobilità da parte delle attività insediate e da insediare, dal punto di vista parametrico, il
Cu viene identificato dagli standard di parcheggio pubblici e/o di uso pubblico (Nta del Prg
di Reggio Emilia, 1999). Le esigenze di parcheggi pubblici o di uso pubblico e di verde pub-
blico sono considerate primarie e, quindi, da soddisfare in ogni caso (Nta del Prg di Bolo-
gna, 1985). Il Cu, inoltre, si può esprimere in funzione dell’impegno, indotto sui parcheggi
dalle diverse destinazioni d’uso, distinto e classificato in: basso Cu/b, medio Cu/m, alto
Cu/a, particolarmente elevato Cu/pe (Nta del Prg di Roma, 2000). Il Cu, infine, è l’impatto
complessivamente indotto sul sistema delle infrastrutture della mobilità da parte delle attività
insediate e da insediare, per cui, dal punto di vista parametrico, esso viene identificato dagli
standard di parcheggio, pubblici e privati (Nta del Prg di Cesena, 2000). 

5 In Campania, ad esempio, espressamente previsto dalla Lr 14/1982. 
6 La realizzazione di un edificio, con conseguente insediamento di abitanti, il quale pro-

duce un incremento di Cu, o, viceversa, la realizzazione di un’opera di urbanizzazione, che
determini un virtuale decremento del Cu, producono squilibri territorialmente locali e tem-
poralmente transitori, qualora verificatisi nell’arco temporale di attuazione del piano. Lo
squilibrio definitivo potrà essere realmente verificato solo quando il piano sarà stato comple-
tamente attuato, cioè successivamente al trascorrere del programmato arco decennale di at-
tuazione.
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Alla base del dimensionamento del piano è
fondamentale il tema della conoscenza
preordinata alle scelte. 

La costruzione dei piani di tradizione seguiva, almeno idealmente, una proce-
dura sostanzialmente predefinita, di tipo presuntamente deduttiva, che muoveva
dalle analisi e, per successive approssimazioni, giungeva fino alle quantificazioni,
alla definizione cartografica della zonizzazione, alla scelta, anche approssimativa,
dei tipi edilizi e, infine, alle norme tecniche di attuazione (Avarello, 2000). 

In realtà, nella pratica, raramente i contenuti di conoscenza che emergevano
da tali analisi erano effettivamente e organicamente posti alla base della costru-
zione del piano. Quasi sempre, si verificava un salto logico, tante volte denun-
ciato, tra i risultati delle analisi e le soluzioni attuative. Raramente si è provato a
ridurre lo scarto tra schemi concettuali e metodologici, da un lato, e sperimenta-
zioni concrete di intervento e gestione del territorio, dall’altra.

Le analisi urbanistiche sono state, generalmente, intese come autonome e pro-
pedeutiche rispetto al piano, ma parte integrante di quest’ultimo1. Le scelte effet-
tuate in un piano, spesso, sono una particolare e soggettiva risposta a uno specifico
problema, per cui le relative analisi non sono universalmente codificabili a priori
ma, al contrario, sono anch’esse specifiche rispetto ai problemi stessi. 

La peculiarità delle analisi relative a ciascun piano urbanistico non deriva solo
dai caratteri e dalla dimensione del territorio o dal contesto, metropolitano o di
area vasta, in cui il comune è collocato; tale peculiarità deriva da quell’insieme di
condizioni che rendono unico e particolare il territorio oggetto di piano. Nella pra-
tica, invece, si tende a codificare le analisi (demografiche, socio-economiche, terri-
toriali, ecc.) e le scelte progettuali (vincoli, zone omogenee, standard urbanistici,
ecc.) nell’ambito di categorie predefinite; si tratta, tuttavia, di grandi categorie ti-
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pologiche, che non vanno confuse con l’elenco delle operazioni necessarie da ese-
guire per la definizione concreta e, per quanto possibile, esaustiva del piano.

Una manualistica che astrattamente pretendesse di illustrare l’universo delle
possibili analisi e soluzioni urbanistiche presenterebbe evidenti i limiti per l’infi-
nita casistica da considerare, richiedendo enormi risorse per il relativo necessario
costante aggiornamento, con il rischio, inoltre, di vedere un lavoro enorme dive-
nire, in breve, obsoleto, per la rapida evoluzione delle dinamiche socioeconomi-
che e insediative nonché delle problematiche connesse.

Analisi preconfezionate e standardizzate sarebbero incapaci di leggere e inter-
pretare la variegata pluralità dei fenomeni urbani, tendendo a schematizzarli,
falsandone la realtà.

Più utile sarebbe la definizione di riferimenti, tecniche e metodi per un pro-
getto urbanistico efficace.

D’altro canto, la redazione di un nuovo piano rappresenta l’occasione migliore,
per un’Ac, la costruzione di un sistema informativo territoriale (Sit) quale indispen-
sabile sede di conoscenza strutturata e completa di supporto alle decisioni e al con-
trollo delle trasformazioni edilizie e urbanistiche da operare sul territorio2.

Alle analisi conoscitive segue l’individuazione dei fabbisogni. L’espressione
quantitativa dei fabbisogni determina il dimensionamento del piano, che con-
tiene, quindi, la possibile risposta, in un tempo prestabilito, alle esigenze che
emergono dall’analisi comparata dei dati.

Una conoscenza a livello provinciale, associata al singolo piano territoriale di
coordinamento, dovrebbe rappresentare la matrice comune unificante delle pro-
cedure di dimensionamento per evitare comportamenti divaricati e disomogenei
da parte dei comuni, soprattutto con riferimento alle previsioni di sviluppo in-
sediativo, soprattutto di natura produttiva, che, assunte autonomamente, deter-
minerebbero inutili e diseconomiche duplicazioni sul territorio.

Note

1 È per questo che si affermano approcci tesi sempre di più a superare la divisione tempo-
rale tra analisi e progetto, finalizzando il lavoro, sulla base di una metodologia iterativa, verso
un’unica e complessa sintesi analisi-progetto. 

2 La formazione di un Sit è da programmare per fasi progressive, consentendo forme
sempre più spinte di conoscenza del territorio, a partire dalla raccolta e integrazione dell’in-
sieme delle informazioni già disponibili, ma spesso difficilmente acquisibili e utilizzabili, di
cui la pubblica amministrazione e il sistema delle imprese erogatrici di servizi hanno consoli-
data disponibilità. Appare indispensabile, in fase di avvio del Sit, andare all’individuazione e
prima utilizzazione delle diverse sorgenti informative disponibili e accessibili a costi nulli o
trascurabili. 
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Il dimensionamento rappresenta la risposta del
piano al processo di formazione della doman-
da sul territorio conseguente all’evoluzione

della popolazione. Ai fini del dimensionamento dell’assetto desiderato per l’inse-
diamento, è fondamentale determinare lo scenario demografico futuro sulla base
del quale, applicando idonei standard edilizi e per servizi e attrezzature, si otten-
gono le relative superfici complessive.

In generale, lo sviluppo della popolazione dipende da due componenti fonda-
mentali, una naturale, data dalla differenza tra nascite e morti, e una sociale, da-
ta dalla differenza tra immigrati ed emigrati. Mentre la componente naturale,
generalmente, non subisce significative variazioni nel tempo, la componente so-
ciale, viceversa, risulta fortemente dipendente da fattori economici. La previsio-
ne si effettua, generalmente, su di un arco di dieci anni, basando lo sviluppo fu-
turo su dati che riportano lo sviluppo passato. Tale modo di procedere, anche se
ampiamente diffuso, può produrre sensibili errori nella stima.

È evidente l’importanza che assumono, a tal fine, i modelli di previsione o,
meglio, come si dirà, di proiezione demografica. 

Lo sviluppo demografico di una data popolazione è una variabile dipendente
da un insieme notevolmente complesso di fattori sociali ed economici che, a lo-
ro volta, sono la risultante di processi di decisioni collettive e individuali che
contemplano infinite varianti non prevedibili a priori1. 

Essendovi, tuttavia, la necessità di determinate stime realistiche di popolazio-
ne per formulare ipotesi di consistenza della domanda, i processi reali di svilup-
po demografico possono essere semplificati e ridotti fino a essere rappresentati
attraverso relazioni più semplici tra le variabili in gioco. 

In un’ottica pianificatoria, la popolazione prevista al tempo futuro t, non

L’andamento futuro 
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può essere considerata una variabile indipendente; un obiettivo della pianifica-
zione è, infatti, anche quello di governare le tendenze demografiche. Alla luce di
tale impostazione, la soluzione del problema è indeterminata: il piano presuppo-
ne, per il suo dimensionamento, la conoscenza della popolazione futura; la po-
polazione futura dipenderà a sua volta anche dalle scelte del piano. All’interno
di una logica di programmazione delle risorse, la popolazione prevista deve, tut-
tavia, costituire un obiettivo programmatico del piano e, dunque, una variabile
a sua volta dipendente dalle scelte dell’Ac (Scandurra, 1987). 

Si ritiene necessario, in proposito, fare un’importante precisazione circa la di-
stinzione tra proiezione demografica e previsione demografica. 

Nella prassi pianificatoria, ma anche nella letteratura tecnica e scientifica, si
è, generalmente indifferentemente, ricorso ai due termini; in particolare, con ri-
ferimento ai modelli demografici, si è spesso utilizzato il termine previsione piut-
tosto che proiezione.

La proiezione demografica è atto ed effetto del proiettare [dal latino proiectio, -
onis], del progredire; del prolungare. Significa estendere al futuro un andamento
pregresso; essa viene effettuata mediante algoritmi assunti dalla statistica demogra-
fica sulla base del trend analizzato su un certo numero di anni passati, che viene
confermato per un periodo futuro di durata prescelta. La proiezione, pertanto, non
fa altro che trasporre nel futuro, in maniera neutrale, la tendenza pregressa.

La previsione è atto ed effetto del prevedere [dal latino praevidere, da prae,
prima, e videre, vedere], del vedere in anticipo il futuro, nel caso specifico, non
nel senso di presagire, indovinare, prevedere gli avvenimenti, ma, per estensione,
di intuire o dedurre da indizi generici ciò che avverrà; significa, in particolare,
decidere qualcosa da realizzare, fare una scelta progettuale. 

La previsione, quindi, interviene sulla proiezione per modificarne il significa-
to neutrale, mediante modifiche derivanti da scelte, da programmi o piani so-
vraordinati o, ancora, da eventi che possono ripercuotersi sulla dinamica demo-
grafica in modo da accelerarla o rallentarla, incrementarla o ridurla, al fine di
giustificare un valore della popolazione a base del piano diverso, maggiore o mi-
nore, di quello che si otterrebbe con la semplice proiezione.

Occorre osservare come, nella pratica legata alla formazione dei piani, ciascun
comune abbia autonomamente provveduto a formulare proiezioni demografiche ri-
sultate, quasi sempre, più che ottimistiche e, spesso, giustificate dal piano stesso
più che dai modelli adottati e dai dati. Ciò ha prodotto, come risultato, un notevo-
le impegno di aree di espansione e il noto surplus di stanze rispetto al numero di
abitanti, pur non riuscendo, come noto, a soddisfare il fabbisogno abitativo. Lo
stesso si potrebbe dire anche per le modalità con cui sono stati calcolati gli addetti
nei settori della produzione ai fini della individuazione delle aree produttive. 
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Molti piani, ad esempio, giustificavano l’evidente sovradimensionamento con
la previsione di nuove aree industriali che avrebbero dovuto attrarre nuovi abi-
tanti o, addirittura, con i presunti effetti di incentivazione del piano stesso
sull’attività edilizia (Avarello, 2000).

Alla luce del generale decremento di popolazione, da tempo in atto nel no-
stro paese, proiezioni artificiosamente aggiustate da parte dei comuni produrreb-
bero il paradosso per cui ogni singolo comune cresce demograficamente, ma, il
livello nazionale, che pure è somma della popolazione dei singoli comuni, regi-
stra una stagnazione, se non un decremento. 

Ciò determinerebbe, peraltro, come possibile conseguenza, anche la necessità
di calcolare gli standard urbanistici sugli abitanti effettivamente insediati, cosa
di assai difficile quantificazione oltre che tecnicamente scorretta, e non su quelli
teoricamente insediabili. Se ciò fosse possibile, si andrebbe a impegnare le super-
fici effettivamente necessarie, salvo, anche in questo caso, quanto si dirà a pro-
posito della irrimandabile necessità di un passaggio da un modello quantitativo
a un modello prestazionale per gli stessi standard urbanistici.

Circa l’attendibilità dei metodi di proiezione, secondo i demografi, una
proiezione è affidabile se corrisponde a un territorio relativamente ampio, ap-
prossimabile, per dinamica demografica, a un sistema conservativo, cioè tale che
si possa ritenere trascurabile l’incidenza dei movimenti in ingresso e in uscita dal
territorio stesso. Ad esempio, un comune la cui popolazione presenta un saldo
migratorio meno stabile, cioè tale incidere in misura maggiore di quello naturale
sulla variazione annua totale, non può considerarsi un sistema conservativo, per
cui le relative proiezioni demografiche sono meno attendibili.

Metodi demografici diversi determinano proiezioni diverse entro un campo
di variabilità, più o meno ampio, all’interno del quale, sulla base della approssi-
mazione più opportuna, va scelto il modello stesso (Figura 4). 

La popolazione, quale destinataria e utente del piano, costituisce l’elemento di
avvio e di maggior condizionamento della procedura di dimensionamento. In base
alla consistenza e alla struttura della popolazione, il piano definisce e articola il si-
stema territoriale comunale secondo previsioni qualitative e quantitative.

Formulare ipotesi di previsione di popolazione è in generale, indipendente-
mente dal grado di raffinatezza del modello utilizzato, un’operazione che pre-
senta ampi margini di aleatorietà.

Lo sviluppo demografico di una popolazione data è una variabile dipendente
da un insieme notevolmente complesso di fattori sociali ed economici che a loro
volta sono la risultante di processi di decisioni collettive e individuali che con-
templano infinite varianti non prevedibili a priori2. 

Si osserva che il calcolo dell’ammontare della popolazione può essere affron-
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Figura 4 - Classificazione dei modelli demografici 
Fonte: Scandurra, 1987
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tato secondo diversi approcci metodologici e, all’interno di uno stesso metodo,
utilizzando tecniche diverse con vantaggi e limiti valutabili, di volta in volta, in
relazione alle caratteristiche del problema. 

I modelli demografici hanno come obiettivo quello di rappresentare, simula-
re e prevedere, lo svolgimento di fenomeni demografici utilizzando variabili spe-
cificatamente demografiche. 

Rispetto alla loro struttura logica, i modelli demografici possono essere sud-
divisi nelle due grandi categorie di stocastici e deterministici; questi ultimi, a lo-
ro volta, possono essere teorici o empirici; i modelli empirici si suddividono, an-
cora, in aggregati, analitici e analogici. I modelli aggregati, infine, possono esse-
re matematici o statistici3.

Alla famiglia dei modelli di proiezione aggregata appartengono tutti quei mo-
delli che fanno uso di relazioni matematiche semplici, rappresentate mediante
curve di crescita, per estrapolare trend retrospettivi dello sviluppo demografico,
allo scopo di stimare l’ammontare complessivo della popolazione futura di un
territorio dato4. 

Questo genere di modelli si distinguono tra loro per il tipo di relazione ma-
tematica che lega le due uniche variabili presenti di popolazione e tempo, e,
dunque, per il tipo di curva di crescita (lineare, quadratica, esponenziale, ecc.)
adottata per l’estrapolazione dei trend.

La previsione demografica viene condotta utilizzando, generalmente, modelli
di previsione aggregata. Allo scopo di descrivere l’andamento futuro della popola-
zione, si effettua una regressione lineare sulla base dei dati noti più recenti, rela-
tivi al decennio precedente alla data della stima. Sulla base della proiezione dei
dati demografici pregressi si verifica la tendenza all’incremento della popolazio-
ne e la relativa popolazione allo scadere del decennio successivo.

Dall’equazione della linea di tendenza, infatti, si determina il valore della po-
polazione futura. Dovendo risultare l’andamento della popolazione il più vicino
possibile alla realtà, deve verificarsi che lo scarto quadratico medio R2 sia quanto
più prossimo all’unità. Le regressioni cui si fa generalmente riferimento sono del
tipo: a) lineare; b) logaritmico; c) polinomiale; d) di potenza; e) esponenziale.

Occorre determinare l’equazione della curva di tendenza che meglio appros-
sima l’andamento reale recente della popolazione, in base alla quale determinare
il valore della popolazione futura. 

L’equazione è calibrata sulla base dei valori noti relativi agli ultimi 10 anni e,
dovendo riprodurre l’andamento della popolazione il più vicino possibile a quel-
lo reale, deve verificarsi che lo scarto quadratico medio R2 sia quanto più prossi-
mo all’unità. 

Dalla calibratura dei modelli matematici di cui sopra si evince che, per il co-

L’andamento futuro della popolazione
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mune in oggetto, quello che meglio approssima l’andamento reale della popola-
zione nel periodo considerato, sulla base della minimizzazione dello scarto rela-
tivamente all’ultimo valore noto di popolazione. Assumendo quale indice di sti-
ma il valore del coefficiente di regressione R2, si definisce la curva che meglio
descrive l’andamento della popolazione nel periodo pregresso, ovvero quella che
presenta un valore di tale coefficiente quanto più prossimo all’unità, e che forni-
sce un valore della popolazione all’orizzonte temporale del piano.

Note

1 Le discipline della demografia e dell’ecologia delle popolazioni hanno comunque svilup-
pato tecniche e procedure molto variabili, per complessità e attendibilità, al fine di disegnare
scenari di evoluzione della presenza e della distribuzione antropica sul territorio, e ad esse si
rimanda. 

2 In generale, si può affermare che non esistendo alcun vincolo, se non quello dello spa-
zio fisico, all’accrescimento della popolazione, il problema dei limiti allo sviluppo di
quest’ultima è indeterminato, in quanto dipendente da un insieme di rapporti collettivi e in-
dividuali sempre molto complesso e articolato. Esistendo tuttavia la necessità di determinare
stime realistiche di popolazione per poter formulare ipotesi di consistenza della domanda, i
processi reali di sviluppo demografico possono essere semplificati e ridotti fino a essere rap-
presentati attraverso relazioni più semplici tra le variabili in gioco; oppure possono essere ri-
cercate e definite regolarità che consentono, una volta estrapolate, di prevedere probabili an-
damenti futuri. 

3 I modelli statistici. L’arbitrarietà connessa al procedimento di estrapolazione basato sui
trend retrospettivi di popolazione può essere limitata ponendo determinate condizioni; una
di queste è rappresentata dall’imposizione che la somma dei quadrati degli scostamenti verti-
cali tra i valori osservati e quelli calcolati sia la minima possibile. Questa condizione è alla ba-
se del metodo dei minimi quadrati. Il problema, in questo caso, consiste nell’interpolazione
dei valori osservati Pi(xi,yi) mediante curve regolari, e, in generale, risulta essere indetermi-
nato in quanto questi punti possono essere interpolati mediante un numero grandissimo di
curve. Tuttavia, fissato il tipo di curva, la soluzione consiste nel determinare l’espressione
dell’equazione che rappresenta tale curva. Anche in questo caso, possono essere utilizzate re-
gressioni lineari, paraboliche, esponenziali, ecc. 

4 L’assunto ideologico dei modelli aggregati è che l’assetto futuro del sistema dipende
unicamente da quello passato. L’uso di questi strumenti presuppone implicitamente condi-
zioni di invarianza strutturale del sistema, ovvero una condizione finale di equilibrio. I mo-
delli aggregati sono modelli deterministici, in quanto non tengono conto del fatto che l’am-
montare complessivo della popolazione è la risultante di episodi probabilistici.

Capitolo secondo
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L’urbanistica solo da poco tempo ha rispol-
verato il grande tema della casa, tornato
prepotentemente alla ribalta, anche grazie

alla sempre maggiore complessificazione e varietà della nostra società, che richie-
de nuovi alloggi per tutte le più diverse categorie di cittadini appartenenti alla
città multietnica. 

Alla base dell’emergenza abitativa possono essere rintracciate molteplici que-
stioni, spesso diverse da contesto a contesto, che possono essere ricondotte, tut-
tavia, a due principali facenti riferimento, rispettivamente, alla domanda e all’of-
ferta abitativa. La domanda scaturisce dalla verifica dell’articolazione delle tipo-
logie abitative che si richiedono al mercato immobiliare per soddisfare esigenze
sempre nuove e differenziate. L’emergenza ha determinato l’urgenza di interve-
nire con politiche nuove, in grado di arginare una domanda incalzante mediante
un’offerta mirata e diversificata.

I fabbisogni a cui le Amministrazioni devono dare risposta sono estrema-
mente più ricchi e articolati di quelli che emergevano solo fino a pochi decenni
fa. L’incremento del numero di famiglie, l’uso temporaneo delle abitazioni da
parte di lavoratori a tempo determinato, il crescente numero di singles, la com-
presenza nei centri urbani di un numero sempre maggiore di etnie diverse fa sì
che l’attuale patrimonio abitativo risulti inadeguato, sia nel numero che per la
tipologia, a dare risposta a tali domande1. Si registra un’oggettiva difficoltà di ac-
cesso al mercato immobiliare da parte delle fasce sociali più deboli, ma anche
della cosiddetta classe media, ovvero di tutte quelle famiglie che hanno un red-
dito troppo alto per l’edilizia residenziale pubblica, ma troppo basso per accede-
re ai valori di mercato dell’affitto o dell’acquisto.

Le Amministrazioni possono intervenire, prioritariamente, mediante recupe-
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ro e riuso del patrimonio di edilizia pubblica esistente, a partire da quello realiz-
zato con i grandi interventi della legge ex 167, anche attraverso interventi di ri-
strutturazione urbanistica, che portino a un migliore uso delle aree e alla realiz-
zazione dei servizi e delle attrezzature programmati, ma, spesso, mai realizzati.
Procedere al recupero dei nuclei già esistenti è coerente con l’obiettivo fonda-
mentale delle strategie di sviluppo territoriale di contenimento del consumo di
suolo, perseguendo la compattezza della forma urbana.

Le odierne problematiche abitative richiedono metodologie innovative e crite-
ri di pianificazione urbanistica che prevedano interventi flessibili e tempestivi
per soddisfare i bisogni sempre variegati, e in continua trasformazione,
dell’utenza.

La determinazione del fabbisogno abitativo resta il perno concettuale intorno
al quale ruota la costruzione del piano. Esso viene generalmente espresso in abi-
tanti, anziché in termini di famiglie, espressione recentemente ritenuta, senza
dubbio, più congrua, in quanto unità di consumo degli alloggi, che, peraltro, co-
stituiscono l’unità di produzione dell’edilizia residenziale. 

Le modalità di stima del fabbisogno utilizzate negli anni ’50 e ’60 a livello
nazionale, espresso in numero di stanze o vani, nel lungo periodo caratterizzato
dalla costante espansione delle città, erano basate sul valore ottimale dell’indice
di affollamento, pari a 1 abitante/stanza, obiettivo delle politiche edilizie nazio-
nali di quegli anni e, di fatto, ampiamente raggiunto in Italia (Mercandino,
2006; Figure 5, 6 e 7).

Tale metodo di stima consentiva, dunque, di ottenere la quantità totale di
stanze occorrenti a medio termine per ridurre l’affollamento al livello medio de-
siderato e per assegnare, a ogni abitante, la relativa prefissata quota di alloggio.
La prima approssimazione, dunque, la si trova già nell’assumere, come unità di
misura, la stanza e non le abitazioni.

I valori che si ottenevano andavano a coincidere con la stima della domanda,
in special modo con quella sociale, che, in quella particolare situazione socioeco-
nomica, si confondeva con la domanda totale di abitazioni; tali valori di doman-
da non potevano che andare a coincidere con l’offerta abitativa del piano, come
risposta di quest’ultimo al fabbisogno residenziale.

Nell’ultimo periodo, caratterizzato da un arresto delle dinamiche demografi-
che e migratorie, la domanda sociale non coincide più con quella totale. Que-
st’ultima è progressivamente divenuta sempre più articolata, sia tipologicamen-
te, sia per localizzazione, rispetto all’offerta del piano (Fuccella, 1988). È possi-
bile verificare, infatti, che non tutti i segmenti di popolazione riescono a soddi-
sfare il loro fabbisogno abitativo con l’offerta del piano stimata come descritto. 

Si è, pertanto, sempre più imposta la necessità di considerare la domanda sol-

Capitolo secondo
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Figura 5 - Indice di affollamento. L'evoluzione  in Italia nel periodo 1951-2021
Fonte: Mercandino, 2006

Figura 6 - Matrice di affollamento per il calcolo del fabbisogno abitativo
Fonte: Gabellini, 2001
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Figura 7 - Stanze per componenti la famiglia. Indici obiettivo proposti da norme ed enti 
Fonte: Mercandino, 2006

vibile, ovvero confrontare i metodi tradizionali di stima con la domanda reale,
che si esprime all’interno del mercato immobiliare, e questo comporta un incre-
mento di difficoltà legato a una specializzazione del calcolo.

Non si opera più, di fatto, secondo la sequenza domanda-offerta, ma a una lo-
ro progressiva integrazione, tanto è che si parla di dimensionamento di scopo, e
ciò per sottolineare la priorità dell’obbiettivo perseguito e delle politiche (Gabel-
lini, 2001). 

Si è, cioè, passati al calcolo della capacità insediativa di piano, dove quest’ulti-
ma si configura come esito della ricognizione dello stato degli insediamenti esi-
stenti e delle loro caratteristiche, combinata con le modalità e gli interventi che
si possono ipotizzare. L’attenzione si sposta su ciò che è recuperabile e su ciò che
è indispensabile costruire.

Interessante è il metodo di calcolo della popolazione dei boroughs della Gran-
de Londra che si basa sulla stima della capacità del patrimonio edilizio esistente
(Figura 8).

Le procedure per determinare la capacità insediativa possono articolarsi in
tre fasi fondamentali:
1. conoscenza: l’insieme delle analisi necessarie a verificare l’esistenza, o meno, di

forme di disagio abitativo;
2. valutazione: l’insieme delle procedure necessarie a stimare il fabbisogno abitativo;
3. programmazione: l’insieme delle politiche e delle strategie atte a fornire rispo-

sta ai bisogni abitativi.
La conoscenza della struttura della popolazione è elemento fondamentale per

la determinazione del fabbisogno abitativo, poiché le esigenze delle famiglie so-



Figura 8 - Metodo di calcolo della popolazione dei boroughs della Grande Londra
Fonte: Carta, 2004

no certamente diversificate in relazione alla loro composizione e al contesto so-
ciale, economico e culturale in cui sono inserite.

La conoscenza dei caratteri strutturali del patrimonio edilizio abitativo rive-
ste, specularmente, pari importanza, principalmente in relazione alla sua consi-
stenza, alle sue caratteristiche tipologiche, allo stato d’uso, ecc.

Ai fini dell’analisi del disagio abitativo le fonti informative esistenti si rivela-
no spesso inadeguate. L’insieme delle analisi necessarie a verificare l’esistenza, o
meno, di forme di disagio può svolgersi sulla base di alcuni indicatori significa-
tivi della struttura della popolazione2 e delle abitazioni3 (Selicato, Torre, 2003). 

Le forme di disagio abitativo sfuggono all’individuazione di uno specifico
metodo valido per tutte le circostanze e per tutti i contesti socio-economici e
culturali.

È proprio dal modo, più o meno realistico, di scelta dello standard abitativo che
si manifestano, o meno, situazioni di disagio abitativo. Il valore dello standard di-
pende dalla struttura tipologica delle famiglie, dalle condizioni sociali, economiche
e culturali del contesto e dalla variabilità nel tempo di tutti questi fattori.

Il tentativo di una possibile generalizzazione del modello di analisi del disa-
gio abitativo deve comunque tendere al superamento di alcuni limiti insiti nei
modelli tradizionali fra cui, in particolare, la scarsa attenzione rivolta all’analisi
comportamentale degli utenti del patrimonio edilizio abitativo e al modello evolu-
tivo dello stesso patrimonio edilizio abitativo. 

Le diverse forme di disagio abitativo sono comunemente riconducibili a situa-
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zioni di: affollamento; coabitazione; sfratto; obsolescenza fisica dell’alloggio; ob-
solescenza funzionale dell’alloggio; obsolescenza tipologica; insoddisfazione
dell’alloggio4 (Selicato, Torre, 2003).

La valutazione si riconduce alla stima del fabbisogno, che consente di individua-
re la carenza di un dato bene sulla base del divario fra la situazione esistente e una
situazione ritenuta soddisfacente, o addirittura ottima, la definizione della quale
dipende da uno standard che sancisce la dotazione normale del bene considerato,
cioè la quota di fabbisogno attuale, detto arretrato o pregresso, e di prevedere, sulla
base dello stesso standard, quale sarà la carenza che si determinerà in un tempo
predefinito, cioè la quota di fabbisogno aggiuntivo, detto futuro o insorgente (Ga-
bellini, 2001). 

In particolare, con riferimento al fabbisogno abitativo, tale metodo distingue
un fabbisogno pregresso da un fabbisogno aggiuntivo (Figura 9). 

Il fabbisogno pregresso è costituito da tutte le carenze che si sono accumulate
nel tempo, e che non sono state sanate, ed è dovuto a: 
- uso di abitazioni cosiddette inidonee o improprie;
- sovraffollamento, ovvero occupazione di alloggi non corrispondenti alle dimen-

sioni delle famiglie;
- utilizzazione di alloggi in cattive condizioni fisiche o igienico-sanitarie.

Il fabbisogno aggiuntivo è funzione della domanda espressa dalla popolazione
proiettata/prevista all’orizzonte temporale del piano e dipende da:
- aumento del numero delle famiglie, ovvero incremento naturale della popola-

zione; 
- aumento della popolazione per probabili fenomeni migratori positivi; 
- obsolescenza degli edifici, ovvero il processo di invecchiamento fisiologico dei

fabbricati;
- terziarizzazione, intese quali modificazioni d’uso del patrimonio edilizio da re-

sidenze a uffici.
Da un punto di vista operativo, il primo passo della procedura di dimensio-

namento è quello di definire l’arco temporale di riferimento del piano, cioè
l’orizzonte temporale rispetto al quale stimare la popolazione futura che risiederà
nel comune e rispetto alla quale va progettato il piano stesso. Si tratta di un’ope-
razione delicatissima poiché lo sviluppo demografico è funzione di fattori sociali
ed economici risultanti da processi decisionali, di molteplici soggetti, istituzio-
nali e non, difficilmente prevedibili. 

Una volta stabilita la popolazione futura, mediante l’utilizzo di modelli demo-
grafici, occorre definire lo standard abitativo, ovvero lo standard riferito all’allog-
gio, il cui valore, tradizionalmente, è calcolato attraverso alcuni indicatori:
- indice di affollamento: il rapporto tra numero di abitanti e numero di stanze;

Capitolo secondo
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Figura 9 - Schema di valutazione del fabbisogno abitativo
Fonte: Scandurra, 1988 

- indice di coabitazione: il rapporto tra numero di famiglie e numero di abitazioni;
- il rapporto tra numero di abitanti e volume, espresso in mc, o viceversa;
- il rapporto tra numero di abitanti e superficie lorda di piano (Slp), espressa in

mq, o viceversa.
Lo standard abitativo è ritenuto ottimale quando uno o più di tali indicatori

assumono il valore ritenuto più soddisfacente.
La scelta dello standard abitativo dipende dalle politiche abitative che si in-

tende praticare. 
La programmazione dell’offerta deve preliminarmente essere indirizzata al re-

cupero del patrimonio edilizio esistente e all’utilizzazione di aree già urbanizzate
oggetto di riqualificazione, rinnovamento, trasformazione. Tale programmazio-
ne deve, quindi, mirare:
- al riuso degli alloggi non occupati, per i quali sia stata dichiarata la disponibilità

alla vendita e/o all’affitto, tenendo conto che la quota abitativa di inoccupato
disponibile per fini di vacanza o per altri usi rappresenta una quota fisiologica
non utilizzabile per il soddisfacimento del fabbisogno futuro; 

- al recupero degli alloggi non occupati perché fisicamente degradati.
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Un’ulteriore quota di fabbisogno abitativo, cui si fa ricorso nella programma-
zione dell’offerta, avente funzione di lubrificante del mercato, è definita frizio-
nale, cioè ritenuta necessaria a garantire la mobilità abitativa delle famiglie, per
consentirne il cambio di alloggio. Tale quota è valutabile, in termini percentuali,
in un valore generalmente compreso fra il 2% e il 5%, calcolato sulla totalità de-
gli alloggi occupati o delle stanze occupate, oppure sugli alloggi da occupare o
sulle stanze da occupare. 

Solo dopo aver esplorato tutte queste potenzialità, l’offerta può essere even-
tualmente indirizzata all’individuazione di aree di nuova espansione.

Un ulteriore aspetto della programmazione dell’offerta riguarda la definizio-
ne della quota abitativa di edilizia residenziale pubblica (Erp), destinata alle fasce
sociali economicamente deboli, la cui quantificazione è strettamente legata al
contesto fisico e alla specifica realtà sociale ed economica. La legge 167/1962,
modificata e integrata, stabilisce che la quota di Erp, per i comuni obbligati a
prevederla o per quelli che ne hanno facoltà, deve essere compresa fra il 40% e il
70% di quella necessaria a soddisfare il fabbisogno abitativo complessivo di un
comune valutato per il decennio successivo.

Occorre precisare, tuttavia, che, allo stato, l’Erp sia stata completamente sop-
piantata da un’altra tipologia abitativa destinata a chi incontra difficoltà ad acce-
dere al bene casa, che è l’edilizia residenziale sociale (Ers). 

Note

1 Il problema è ulteriormente aggravato dal fatto che, come gli studi antropologici dimo-
strano, non è assolutamente detto che la tipologia abitativa propria del mondo occidentale
possa soddisfare ugualmente anche cittadini appartenenti ad altre culture e tradizioni; d’al-
tronde, è altrettanto evidente che le tipologie più tradizionali, utilizzate da sempre da parte
di nuclei familiari numerosi, non soddisfano per nulla le esigenze di un single o di un lavora-
tore temporale. 

2 Gli indicatori più significativi per l’analisi della struttura della popolazione sono: la com-
posizione delle famiglie residenti per numero di componenti; la posizione nella professione,
il grado di istruzione, il ramo e anni di attività dei componenti; il luogo di lavoro e di studio
dei componenti (distanza, tempo di percorrenza, mezzi di trasporto); il reddito famigliare e il
risparmio medio mensile; la spesa per abitazione; l’età e il sesso dei componenti; l’incidenza
degli anziani e dei portatori di handicap; le tradizioni e i costumi locali; altri dati soggettivi
che esprimono il grado di soddisfazione attuale dell’abitazione e i desideri futuri. 

3 Gli indicatori più significativi per l’analisi dei caratteri strutturali del patrimonio edilizio
abitativo sono: lo stato d’uso delle abitazioni (occupate, non occupate); le abitazioni occupa-
te per numero di stanze; le caratteristiche strutturali, tipologiche e dimensionali delle abita-
zioni occupate; la qualità delle abitazioni occupate per dotazione di servizi (riscaldamento,
bagno, gabinetto); lo stato di conservazione per singoli componenti delle abitazioni occupa-
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te; l’epoca di costruzione delle abitazioni occupate; gli alloggi impropri occupati; la localizza-
zione delle abitazioni; il titolo di godimento delle abitazioni. Si ricorda che secondo l’Istat
sono alloggi impropri quei locali, come cantine, magazzini, negozi, uffici, utilizzati per abita-
zione pur non essendo funzionali a tal fine. 

4 Con riferimento all’alloggio, si forniscono di seguito le definizioni di tali termini:
- coabitazione: si verificano situazioni di coabitazione ogni qualvolta le famiglie residenti che oc-

cupano gli alloggi risultano in numero maggiore degli stessi alloggi occupati; l’indice di coabi-
tazione è l’indicatore di dimensione che permette di verificare quindi l’esistenza di situazioni
di coabitazione; esso è dato dal rapporto: numero famiglie residenti / numero alloggi occupati;

- affollamento: si verificano situazioni di affollamento ogni qualvolta il numero dei compo-
nenti le famiglie residenti che occupano le stanze per abitazione risulta maggiore di un de-
terminato valore standard; l’indice di affollamento è l’indicatore di dimensione che permet-
te, pertanto, di verificare l’esistenza di situazioni di affollamento; esso è dato dal rapporto:
numero componenti le famiglie residenti / numero stanze occupate;

- sfratto: ingiunzioni di sfratto originano situazioni di disagio abitativo valutabili in valore as-
soluto come numero complessivo;

- obsolescenza fisica: condizioni di disagio abitativo possono determinarsi in relazione al catti-
vo stato di conservazione e/o degrado dell’alloggio, misurabile attraverso la rilevazione delle
situazioni di inadeguatezza fisica e di obsolescenza statica dell’alloggio;

- obsolescenza funzionale: situazioni di disagio abitativo possono determinarsi in relazione alla
carente dotazione funzionale dell’alloggio misurabile attraverso l’assenza di servizi, quali ac-
qua potabile, gabinetto, bagno, riscaldamento, telefono;

- obsolescenza tipologica: situazioni di disagio abitativo possono determinarsi per inadeguatezza
del tipo edilizio, riconducibile, ad esempio, all’organizzazione distributiva dell’alloggio; l’ina-
deguatezza risulta, in questi casi, tanto maggiore, quanto più essa è condizionata dalla rigidità
o scarsa flessibilità dell’organizzazione spaziale, dovuta, ad esempio, a vincoli strutturali;

- insoddisfazione: condizioni di disagio abitativo possono determinarsi in relazione al titolo di
godimento degli alloggi (se, ad esempio, in affitto) soprattutto se relazionato ai livelli di red-
dito delle famiglie, all’uso abitativo di alloggi impropri, alla presenza di barriere architetto-
niche negli alloggi, alla ubicazione degli alloggi in rapporto al contesto urbano e/o ai tempi
connessi con la mobilità per ragioni di lavoro, studio, ricreazione; in tutti i casi, si tratta di
rilevare le corrispondenti situazioni di inadeguatezza dell’alloggio.

Il fabbisogno abitativo
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Calcolato il deficit abitativo, si passa alla
traduzione di quest’ultimo nelle superfici
la cui estensione è necessaria per realizzare

le abitazioni con i relativi servizi. 
La stima delle aree necessarie, funzione diretta della popolazione da insedia-

re, si ottiene attraverso la scelta di idonei rapporti, primo fra tutti la densità abi-
tativa territoriale.

Nel dimensionamento delle previsioni residenziali deve essere tenuto in con-
siderazione anche l’aspetto morfologico e funzionale della nuova edilizia. Gli
strumenti generalmente utilizzati sono indici di fabbricabilità e rapporti di utiliz-
zazione, sia fondiari che territoriali, e, inoltre, i rapporti di copertura, le altezze, le
distanze; il grado di precisione nella determinazione di tali indici può condizio-
nare univocamente la scelta di tipologie edilizie e, di conseguenza, insediative. 

Anche prima della diffusa applicazione di indici, parametri e standard, i pia-
ni generalmente tendevano ad articolare l’espansione urbana, graduandola dalle
aree centrali verso quelle progressivamente più periferiche, attraverso la scelta di
tipologie edilizie o, più semplicemente, ricorrendo alle più generiche categorie
distintive di intensivo, semintensivo ed estensivo, in qualche modo implicitamente
associate anche alle caratteristiche socio-economiche prevalenti dei destinatari
(Avarello, 2000).

Già nel manuale di Cesare Chiodi, del 1935, si ritrovano contenuti riguar-
danti l’approccio compositivo della città per categorie tipo-morfologiche. Il ma-
nuale proponeva classificazioni dei quartieri per densità edilizia, ipotizzando il
numero delle abitazioni per unità di superficie della tipologia cui ci si riferiva.
Per le tipologie miste il riferimento diventava il numero di piani correlato alla
superficie coperta. Nel manuale Luigi Piccinato, del 1947, le tipologie insediati-
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ve della città (aperta, semiaperta, chiusa) e i tipi edilizi (intensivi, semintensivi,
estensivi) sono la dovuta premessa alla definizione di densità insediative1. 

Innovazioni furono apportate al Prg in termini di zonazione e simbologie da
Giovanni Astengo, nel primo numero della rivista Urbanistica 1949. Si rileva la
proposta che, per zone di tipo semiestensivo, la densità sia compresa tra 100-
150 abitanti/ha e i 250-300 abitanti/ha; per densità superiori a 300 abitanti/ha
le zone di piano sono classificate come zone a uso intensivo.

Nel manuale dell’architetto, redatto negli anni 1951 e 1962 dal Cnr, il tema
dei carichi insediativi, della densità abitativa e degli indici di edificazione volu-
metrica è trattata in modo molto complesso e articolato. La presenza di abachi e
tabelle consente, in modo dinamico e non sempre semplice, di correlare forme
insediative e indici edificatori (Figura 10).

Con il Prg di Torino scompaiono le zone estensive, intensive e semintensive e,
nella pratica e nel lessico dell’urbanistica, si passa all’utilizzo degli indici di edifica-
bilità. È in base a questi che si può determinare la capacità teorica di carico inse-
diativo localizzabile sul territorio. Si individuano, in tal modo, parti di Prg da at-
tuare sulla base di un retino e un indice, cioè senza piano particolareggiato e senza
disegno urbano, innovazione che, per quel tempo, era da molte parti fortemente
voluta, perché sbloccava e rendeva operativo immediatamente il Prg, ma, come no-
to, a scapito dei risultati formali e funzionali degli interventi (Falco, 1999). 

Il Di 1444/1968, all’art. 7, tratta dei limiti di densità edilizia per le differenti
Zto, ovvero stabilisce i limiti di carico insediativo, avendo sancito, all’art. 2, la
corrispondenza volumetrica da riferirsi a ciascun abitante da insediare per le
funzioni residenziali. Infatti, ai fini dell’osservanza degli standard urbanistici
nella formazione degli strumenti urbanistici comunali, si assume che “salvo di-
versa dimostrazione, ad ogni abitante insediato o da insediare corrispondano
mediamente 25 mq di superficie lorda abitabile (pari a circa 80 mc vuoto per
pieno), eventualmente maggiorati di una quota non superiore a 5 mq (pari a
circa 20 mc vuoto per pieno) per le destinazioni non specificamente residenziali
ma strettamente connesse con le residenze (negozi di prima necessità, servizi col-
lettivi per le abitazioni, studi professionali, ecc.)”. 

Con l’art. 2 si stabilisce la corrispondenza volumetrica da riferirsi a ciascun
abitante da insediare, sia per le funzioni residenziali che per le funzioni comple-
mentari di primo livello.

La differenza tra gli 80 e i 100 mc è genericamente argomentata, e il numero
100 è talmente più comodo da utilizzare, che, nella maggior parte dei casi, gli
abitanti teoricamente insediabili sono ottenuti dividendo semplicemente per
100 la cubatura complessiva prevista dal piano, comprendendo, sovente, nella
cubatura da dividere per 100, anche quella esistente2 (Falco, 1999). 

Capitolo secondo
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Figura 10 - Abaco dei tipi edilizi e caratteristiche della fabbricazione  
Fonte: Cnr - Manuale dell'Architetto, 1986  
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Si noti che il Di 1444/1968 fornisce anche una indicazione metodologica,
circa l’indicatore da utilizzare nel dimensionamento, facendo, innanzitutto, rife-
rimento a una dotazione superficiale, del quale solo in parentesi fornisce la cor-
rispondenza in termini volumetrici: tale indicazione non è mai stata utilizzata,
in quanto, nella pratica, si è fatto quasi esclusivamente ricorso ai volumi edilizi
piuttosto che alle superfici.

Il Di 1444/1968, all’art. 7, tratta dei limiti di densità edilizia per le differenti
zone territoriali omogenee (Zto), ovvero stabilisce limiti di carico insediativo. 

Per le aree ricadenti in Zto A3, la norma è chiara nel porre il limite superiore
pari a 5 mc/mq; lo è di meno, quando parla di densità fondiaria media, riman-
dando, di fatto, a una ricognizione più accurata, per la quale si evidenzia una
certa complessità operativa: “per le operazioni di risanamento conservativo e al-
tre trasformazioni conservative, le densità edilizie di zona e fondiarie non deb-
bono superare quelle preesistenti, computate senza tener conto delle soprastrut-
ture di epoca recente prive di valore storico-artistico; per le eventuali nuove co-
struzioni ammesse, la densità fondiaria non deve superare il 50% della densità
fondiaria media della zona e, in nessun caso, 5 mc/mq”.

Per le aree ricadenti in tale Zto, la norma è chiara nel porre il limite superio-
re pari a 5 mc/mq, lo è di meno, quando parla di densità fondiaria media, ri-
mandando, di fatto, a una ricognizione molto accurata, per la quale si evidenzia
una certa complessità operativa.

Per le Zto B4, il Di non pone limiti al carico insediativo, demandando al pia-
no, sulla base delle esigenze riscontrate, la definizione di eventuali limiti di den-
sità. Il Di pone eventuali limiti, tenendo in considerazione la particolare fase di
transizione che si poteva venire a determinare, per operazioni riguardanti singoli
edifici sottoposti a demolizione e ricostruzione: “le densità territoriali e fondia-
rie sono stabilite in sede di formazione degli strumenti urbanistici tenendo con-
to delle esigenze igieniche, di decongestionamento urbano e delle quantità mi-
nime di spazi previste dagli articoli 3, 4 e 5. Qualora le previsioni di piano con-
sentano trasformazioni per singoli edifici mediante demolizione e ricostruzione,
non sono ammesse densità fondiarie superiori ai seguenti limiti:
- 7 mc/mq per comuni superiori ai 200mila abitanti;
- 6 mc/mq per comuni tra 200mila e 50mila abitanti;
- 5 mc/mq per comuni al di sotto dei 50mila abitanti”.

Tali limiti e carichi sono riferiti alla situazione del comune alla data di ado-
zione del piano. Inoltre, sono eventualmente ammesse densità superiori ai pre-
detti limiti quando esse non eccedano il 70% delle densità preesistenti.

Anche per le Zto C5 non esistono limiti di legge alle densità fondiarie e,
quindi, ai carichi insediativi. Al piano è demandato il compito di stabilire limiti

Capitolo secondo
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e quantità: “ i limiti di densità edilizia di zona risulteranno determinati dalla
combinata applicazione delle norme di cui agli artt. 3, 4 e 5 e di quelle di cui
agli articoli 8 e 9, nonché dagli indici di densità fondiaria che dovranno essere
stabiliti in sede di formazione degli strumenti urbanistici, e per i quali non sono
posti specifici limiti” (Figura 11).

Non sono fornite indicazioni per le Zto D6, destinate alla produzione non
agricola. 

Il dimensionamento del piano non si occupa delle Zto E7, cioè delle zone
agricole; eppure, per tali Zto, il Di 1444/1968 prevede un carico insediativo, in
quanto “è prescritta per le abitazioni, la densità fondiaria massima di mc 0,03
per mq”8 (Figura 12).

Si tratta di un carico insediativo che esula, di fatto, da qualsiasi controllo, fi-
no a rappresentare una delle principali cause che ha determinato il profondo
mutamento del paesaggio agrario italiano, specialmente in quelle regioni che
hanno recepito l’intera quantità massima possibile9. 

Le zone extraurbane, sotto la generica e onnicomprensiva dicitura di zone agri-
cole, sono, sempre più, divenute la sede di una indiscriminata disseminazione di
edilizia abitativa a bassa densità, con inaccettabili riduzioni dei lotti minimi, conse-
guenza di scarsi controlli, preventivi ed ex-post, sugli effettivi utilizzatori delle cu-
bature formalmente riconosciute per attività connesse al lavoro agricolo. L’attività
edilizia in tali aree ha, in tal modo, assunto proporzioni imponenti e non giustifi-
cate da effettive esigenze di coltivazione dei fondi e trasformando irreversibilmente
il territorio extraurbano, determinandone l’insediamento disperso e disordinato,
con conseguente sensibile degrado del paesaggio rurale. 

Note

1 In funzione delle tipologie e dei tipi, sono dedotte densità variabili dai 26 abitanti/ha (si-
gnorili), ai 104 abitanti/ha per le zone estensive (casette e villini), fino ad arrivare a carichi inse-
diativi dell’ordine di 936 abitanti/ha caratterizzata da tipologia chiusa ed edifici di 6 piani. 

2 La norma risale al periodo in cui l’altezza minima netta dei locali era di 3,00 m, cui si
doveva aggiungere per arrivare alla cubatura lorda m 0,30 per la soletta, poi ridotti a m 2,70
netti con il Dm 5.7.1975, contenente norme relative all’altezza minima e ai requisiti igieni-
co-sanitari principali dei locali d’abitazione: non a caso alcune leggi regionali hanno successi-
vamente definito in prima approssimazione i due valori riportandoli, rispettivamente, a 75 e
80 mc, cioè riducendo i due valori del Di 1444/1968 di circa il 10%.

3 Parti del territorio interessate da agglomerati urbani che rivestono carattere storico, arti-
stico o di particolare pregio ambientale o da porzioni di essi, comprese le aree circostanti, che
possono considerarsi parte integrante, per tali caratteristiche, degli agglomerati stessi.

4 Parti del territorio totalmente o parzialmente edificate, diverse dalle zone A): si conside-

La traduzione morfologica del carico insediativo
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Figura 11 - Densità edilizie e altezze in funzione delle zone territoriali omogenee - Di
1444/1968

rano parzialmente edificate le zone in cui la superficie coperta degli edifici esistenti non sia
inferiore al 12,5% (un ottavo) della superficie fondiaria della zona e nelle quali la densità ter-
ritoriale sia superiore a 1,5 mc/mq.

5 Parti del territorio destinate a nuovi complessi insediativi, che risultino inedificate o
nelle quali la edificazione preesistente non raggiunga i limiti di superficie e densità di cui alla
precedente lettera B).

6 Parti del territorio destinate a nuovi insediamenti per impianti industriali o ad essi assimilati.
7 Parti del territorio destinate a usi agricoli, escluse quelle in cui - fermo restando il carat-

tere agricolo delle stesse - il frazionamento delle proprietà richieda insediamenti da conside-
rare come zone C). 

8 Così come disposto e novellato dall’art.4, comma ultimo, della legge 10/1977: “La con-
cessione deve osservare i seguenti limiti: a) Fuori dal perimetro dei centri abitati, l’edificazio-
ne a scopo residenziale non può superare l’indice di mc 0,03 per mq di area edificabile”; pre-
cedentemente il limite era posto pari a 0,30 mc/mq.

9 Con l’indice fondiario di 0,03 mc/mq, su di un fondo dalle dimensione di 1 ha, è pos-
sibile edificare un fabbricato a uso abitativo della dimensione di 300 mc, cioè di 100 mq, nel
caso in cui l’altezza di interpiano è posta pari a 3,00 m. 
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Figura 12 - Contenuti normativi regionali per le zone agricole
Fonte: Coppa, 1986





Il proporzionamento 
degli standard urbanistici

2.5

73

La gran parte della letteratura associa il tema
del dimensionamento al fabbisogno abitati-
vo. Di fondamentale importanza è, tuttavia,

anche l’aspetto della previsione dei servizi. È anche in funzione dei servizi inse-
diativi che si è passati al concetto di capacità insediativa, la cui definizione, arti-
colata in reale e teorica, consente di determinare la quantità di standard urbani-
stico da prevedere nel piano. 

Il calcolo degli standard urbanistici, con riferimento al Di 1444/1968, avvie-
ne sulla base di una procedura di calcolo secondo la quale, a un determinato vo-
lume edificatorio, o a una determinata superficie utile lorda (Slp), o applicando
un prefissato indice di affollamento a un determinato numero di stanze, è asso-
ciabile un certo numero di abitanti, cui devono corrispondere spazi minimi per
attrezzature e servizi.

Lo standard urbanistico, quindi, definisce quantità minime di spazi per servi-
zi pubblici o di uso pubblico, rappresentando, di fatto, un punto di partenza
dato dalla semplice disponibilità di spazi; altro è, invece, la capacità di tale indi-
catore di produrre un reale soddisfacimento della domanda mediante la realizza-
zione di attrezzature e l’erogazione dei servizi. 

In alcuni testi classici della tecnica urbanistica compaiono, di frequente, ta-
belle riportanti le corrispondenze tra le tipologie di attrezzature, il bacino otti-
male di utenti e i raggi di influenza relativi all’accessibilità dell’attrezzatura.

Una prima ipotesi di definizione e classificazione dei servizi fu formulata
nell’ambito del dibattito sviluppatosi in Italia dagli anni ’60 in poi e che ha ac-
compagnato il tentativo di mettere a punto categorie teoriche e operative per
l’organizzazione di servizi e attrezzature. Lo studio promosso dall’istituto gestione
case lavoratori (GesCaL) opera, in particolare, una distinzione tra servizi e attrez-
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zature: i servizi indicano le installazioni atte al soddisfacimento di bisogni con-
nessi a esigenze primarie individuali, mentre le attrezzature costituiscono gli ele-
menti volti al soddisfacimento di esigenze di grado più elevato1. 

Il Di 1444/1968 prevedeva standard riferiti ai diversi tipi di attrezzature: al-
cune di interesse locale, cioè tali da dover essere direttamente accessibili dagli
utenti con percorsi pedonali o comunque superabili in archi di tempo brevi
(non superiori ai 20-25 minuti); altre, di interesse generale, o territoriale, le quali,
per la loro natura o per la dimensione funzionale richiesta, dovevano essere loca-
lizzate in relazione a bacini d’utenza più vasti (Salzano,1998).

Il Di 1444/1968 stabilisce criteri validi per tutto il territorio nazionale e per
tutte le possibili situazioni e tipologie insediative: non tiene conto, infatti, delle
differenze tra centri urbani di dimensioni molto diverse tra loro, tra regioni del
paese in cui prevalgono modelli insediativi differenti, ecc. (Figura 13).

Nei piani successivi al Di 1444/1968 sono normativamente predefinite le di-
verse parti di città (centro storico, completamento, espansione, aree produttive)
e i relativi standard urbanistici. Si tratta di un meccanismo che solleva, di fatto,
amministrazione e urbanisti da ogni valutazione di merito circa gli effettivi biso-
gni della popolazione, a prescindere dalla sua articolazione e composizione, es-
sendo fissata anche una quota minima di edilizia residenziale economica e popo-
lare. Lo stesso dicasi, in buona parte, anche per il problema della localizzazione
dei servizi e delle attrezzature, salvo quelle principali, quali uffici pubblici, ospe-
dale, scuole superiori, tribunale, carcere, caserme ecc., i quali, in genere, almeno
nelle piccole e medie città, risultavano peraltro già localizzati e, per vari motivi,
non suscettibili di trasferimento (Avarello, 2000).

Si tratta di un criterio molto speditivo che il Di 1444/1968 considera valido
per tutto il territorio nazionale e per tutti i tipi di situazioni residenziali: non
tiene, infatti, conto delle differenze tra modi di abitare urbani ed extraurbani,
tra tipologie edilizie, tra centri urbani di differenti dimensioni, tra regioni del
paese in cui prevalgono modelli insediativi differenti, tra titoli d’uso delle abita-
zioni, tra redditi delle famiglie, ecc.

In merito allo standard urbanistico è possibile distinguere due posizioni con-
cettualmente diverse: standard come concettualizzazione ideale; standard come
accezione statistica (Scandurra, 1987).

Nella prima, lo standard risulta definito e svincolato dai valori e dai livelli
realmente riscontrabili sul territorio oggetto di indagine.

Nella seconda, lo standard ottimo è visto come quel valore che, in una distribu-
zione statistica, corrisponde alla frequenza più elevata, cioè al valore modale; in
questo caso, lo standard corrisponde alla situazione più ricorrente rispetto alla qua-
le esistono situazioni diverse che possono essere migliori o peggiori. L’assunzione

Capitolo secondo
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Figura 13 - Standard urbanistici in funzione delle zone territoriali omogenee - Di 1444/1968
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del valore modale conferisce allo standard il significato di riferimento contingente,
associato a situazioni di carattere territoriale anche molto diverse tra loro.

Anche nella determinazione degli standard urbanistici, la prima operazione
da effettuare nel piano resta l’individuazione del fabbisogno pregresso e del fabbi-
sogno insorgente. 

Un primo criterio da utilizzare nel calcolo dello standard urbanistico consiste
nella delimitazione di un ambito territoriale che sia rappresentativo del rapporto
servizi/residenza. L’individuazione di tale delimitazione si basa essenzialmente
sulla dimensione del comune espresso in termini di abitanti. Infatti, “per i co-
muni di dimensioni non superiori a 6-8.000 abitanti, la struttura dimensionale
può essere l’intero territorio comunale, eventualmente suddiviso per frazioni: il
numero di utenti, infatti, configura di per sé una prima soglia di servizi sia per
la scuola dell’obbligo che per le attrezzature di interesse comune, e solo l’accessi-
bilità può richiedere o uno sdoppiamento di certe sedi di servizi a livello di abi-
tazione o la predisposizione di un sistema di trasporto pubblico che risolva i
problemi dell’accessibilità. Per i comuni con popolazione superiore, sommando
agli attuali abitanti quelli di previsione, si rende necessaria una suddivisione in
zone di dimensione non superiore a 5-10.000 abitanti che vanno a costituire
quel nucleo residenziale su cui impostare il sistema di servizi. I criteri di indivi-
duazione delle zone debbono tenere presenti sia precedenti organizzazioni stori-
che del quartiere, sia obiettivi di omogeneizzazione territoriale, sia barriere fisi-
che invalicabili” (Erba, 1979). 

Un secondo criterio da utilizzare consiste nel disaggregare funzionalmente cia-
scuna tipologia di standard, come definito dalla normativa, e individuare, per
ciascuna di esse, l’unità di misura del corrispondente carico urbanistico. Ad
esempio, nel caso della scuola, il carico urbanistico teorico potrà essere l’aula o,
addirittura, il posto banco. Inoltre, il confronto con la popolazione può essere
specializzato, per cui vanno a individuare segmenti di popolazione che necessita-
no di specifici servizi. 

Sulla base del livello di standard urbanistici adottati, della dotazione procapi-
te di volume e della tipologia edilizia, è possibile costruire funzioni di densità
edilizia residenziale. Si rileva come l’applicazione generalizzata degli standard
comporti un limite assoluto alle densità insediative e quindi, a parità di abitanti
insediati, un maggior consumo di suolo, compensato solo in parte da una quota
garantita di verde pubblico e servizi (Figura 14).

Fra le molteplici critiche avanzate agli standard previsti dalla normativa vigente
è da evidenziare il fatto di non aver considerato elementi fondamentali che, più o
meno direttamente, intervengono a condizionare il processo di formazione della
domanda reale, quali: la dipendenza della dinamica demografica dalla dinamica

Capitolo secondo
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Figura 14 - Andamento delle densità residenziali effettiva e teorica in funzione degli stan-
dard urbanistici
Fonte: Cuzzer, 2000

occupazionale2, dai livelli di reddito della popolazione, dai consumi specifici, dai
modelli comportamentali dell’utenza in relazione al luogo e al ceto sociale, ecc.; la
non disponibilità, al livello di disaggregazione richiesto dall’analisi, di informazio-
ni su reddito, consumi, ecc.; il considerare lo sviluppo demografico come puro fe-
nomeno naturale e spontaneo (Scandurra, 1987; Figura 15).

Fra le ulteriori critiche generalmente mosse agli standard urbanistici, sono da
evidenziare: la rigida classificazione, sia tipologica, sia in termini spaziali che tem-
porali, soprattutto in relazione al carattere spiccatamente evolutivo dei bisogni
umani; la definizione di criteri rigorosamente quantitativi, quali superfici minime,
bacini di utenza, raggi di influenza; la definizione di una organizzazione insediati-
va per livelli rigorosamente funzionali (servizi di quartiere, servizi urbani). 

L’insieme ampio e diversificato dei servizi di supporto alla funzione abitativa
non si configura come un insieme stabile nel tempo, ma la relativa domanda
presenta caratteri evolutivi, definiti in funzione della rapidità e complessità dei
mutamenti che avvengono nei modi di organizzazione delle attività umane (abi-
tare, lavorare, impiegare il tempo libero), della trasformazione della società3 e
dell’innovazione tecnologica4 (Selicato, Torre, 2003). 



78

Figura 15 - Fattori che intervengono nella procedura di dimensionamento del piano 
Fonte: Scandurra, 1987
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Il piano incentrato sulla trasformazione degli insediamenti esistenti ha ormai
determinato un approccio generalizzato consistente nel riferire il dimensiona-
mento urbanistico, ad esempio, per le aree destinate a servizi di quartiere, agli
abitanti effettivamente insediati anziché a quelli teoricamente insediabili, attra-
verso studi circostanziati che fanno emergere il reale tasso di occupazione del pa-
trimonio esistente e le possibili tendenze per il suo recupero (Avarello, 2000).

Per un approfondimento sugli standard prestazionali, si rimanda all’apposito
capitolo. 

Note

1 L’interpretazione fornita dalla GesCaL ha rappresentato il fondamento teorico al quale
fa riferimento la terminologia formulata nell’ambito della normativa urbanistica, come è av-
venuto, ad esempio, per la definizione delle opere di urbanizzazione primaria e secondaria,
nonché di alcuni enunciati legislativi, tra cui la circolare del Ministero lavori pubblici n. 425
del 20.1.1967, che fornisce criteri progettuali e dati dimensionali relativi agli standard resi-
denziali da osservarsi all’interno delle zone di cui alla legge 167/1962, e il Di 1444/1968,
che ha introdotto gli standard urbanistici.

2 Si rimanda all’approfondimento relativo all’applicazione del modello di Lowry. 
3 I fattori che determinano la trasformazione delle attività umane sono molteplici e, in lar-

ga parte, riconducibili alle modificazioni della struttura sociale e, più in particolare, della
struttura della popolazione e della famiglia: il maggior benessere, determinato dall’aumento
del reddito procapite; l’innalzamento dell’età media; l’abbassamento del tasso medio di nata-
lità; il riequilibrio dei ruoli all’interno della famiglia; la trasformazione delle tipologie fami-
liari e delle forme di coabitazione; l’affermazione di nuovi modi di lavorare e di impiego del
tempo libero; la maggiore attenzione per le esigenze delle categorie deboli. 

4 La diffusione di nuove tecnologie apporta, infatti, un contributo innovativo nel comples-
so dei comportamenti e delle relazioni sociali, determinando nuove forme di organizzazione,
funzionali e spaziali, dell’alloggio, del quartiere residenziale e del sistema urbano. Alcune tec-
nologie, quali quelle per l’intrattenimento attraverso televisione e radio e, più recentemente
quelle per l’informazione e la comunicazione mediante l’uso di computer e modem, pur non
determinando un adeguamento delle componenti fisiche della città, come avvenuto per le re-
ti tecnologiche (rete idrica, telefonica, del gas, dell’energia elettrica, ecc.), hanno fortemente
condizionato l’organizzazione della vita lavorativa, ma anche della vita sociale e quotidiana.

Il proporzionamento degli standard urbanistici





Gli insediamenti produttivi
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Per quanto riguarda il dimensionamento de-
gli insediamenti produttivi, il punto di par-
tenza è la valutazione delle opportunità pro-

duttive della zona e le tendenze in atto. 
Il Di 1444/1968 classifica tali aree come zone D, cioè “le parti del territorio

destinate a nuovi insediamenti per impianti industriali o ad essi assimilati”. Per
tali zone, la superficie da destinare a spazi pubblici o destinata ad attività collet-
tive, a verde pubblico o a parcheggi, escluse le sedi viarie, non può essere infe-
riore al 10% dell’intera superficie destinata a tali insediamenti; mentre nei nuovi
insediamenti di carattere commerciale e direzionale, a 100 mq di superficie lor-
da di pavimento di edifici previsti, deve corrispondere la quantità minima di 80
mq di superfici per standard urbanistici, escluse le sedi viarie, di cui almeno la
metà destinata a parcheggi, in aggiunta a quelli pertinenziali (Tabelle 1 e 2).

Il dimensionamento deve, comunque, seguire il criterio di miglioramento
del rapporto residenza / attività produttive, dove per attività produttive si inten-
dono i settori: industriale, artigianale, turistico e commerciale.

Le variabili utilizzate per il dimensionamento del piano nel settore produtti-
vo sono:
- gli attivi, quali potenziali forze di lavoro residenti, articolate per settori;
- occupati, quali persone (residenti) che possiedono una occupazione da cui trag-

gono un profitto. 
- gli addetti, quali persone occupate nelle unità economiche censite, pari ai posti

lavoro attuali disponibili nel comune, articolate per settori (agricoltura, indu-
stria, terziario, per quest’ultimo differenziando: commercio, turismo);

- le unità locali esistenti, analizzate soprattutto per quanto riguarda le condizioni di
lavoro e i programmi industriali di espansione o trasformazione della produzione;
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Tabella 1 - Superfici per standard urbanistici per il proporzionamento delle zone industriali
e artigianali 

Capitolo secondo

Fonte: Colombo, Rossetti, 1993

Tabella 2 - Superfici per servizi per il proporzionamento delle zone industriali 

Fonte: Colombo, Rossetti, 1993
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Gli insediamenti produttivi

- le aziende agricole, analizzate sia per quanto riguarda la conduzione e le coltiva-
zioni in atto, sia per quanto riguarda le potenzialità del terreno. 

Naturalmente, “Il confronto tra posti di lavoro e forze di lavoro evidenzia già
una forma di fabbisogno che andrebbe verificata con indagini almeno a livello
comprensoriale per verificare se il comune non fa parte di un equilibrio produt-
tivo più complesso di quanto non sia un sistema autarchico e accettabile per
tempi di pendolarismo e condizioni di lavoro” (Erba, 1979).

L’estensione di tali zone nella manualistica è trattata in funzione della superficie
per addetto, in termini fondiari o coperti e in numero di addetti/ha (Tabelle 3 e 4).

Per quanto concerne il tema dell’attribuzione degli indici edificatori, si può
considerare che, ad esempio, per quanto riguarda il territorio bolognese, è ormai
consolidata la prassi di attribuire agli ambiti produttivi un rapporto di utilizzabilità
territoriale compreso fra i valori 0,25 e 0,35 mq/mq. Un simile intervallo risulta,
infatti, tale da garantire, in termini generali, una condizione di sostenibilità, per-
ché, all’interno di tali valori, è possibile assicurare: un minimo consumo di suolo
agricolo, il diritto al sole a tutti i fabbricati, un corretto inserimento nel paesaggio,
l’inserimento di spazi per eventuali opere di mitigazione, e un’adeguata risposta alle
richieste del mercato. Ovviamente, rimane comunque fondamentale l’attribuzione
esatta dell’indice edificatorio nelle scelte di progettazione urbanistica locale, in par-
ticolare per ciò che riguarda l’inserimento di opere di mitigazione.

Un particolare aspetto da considerare per tali insediamenti è relativo al rap-
porto con le infrastrutture e le reti. È, pertanto, necessario verificare che tali aree
siano accessibili, che la vicinanza alle vie di traffico non induca fenomeni di
congestione e che siano disponibili tutte le forniture energetiche e tecnologiche.

Con riferimento agli insediamenti per centri commerciali e direzionali, si de-
ve tener conto del bacino di utenza, da individuare mediante accurate indagini,
e il rapporto con le vie di traffico.

Alcuni modelli proposti per la progettazione di nuovi insediamenti produtti-
vi e la riqualificazione di quelli esistenti assumono le seguenti denominazioni: le
aree produttive ecologicamente attrezzate (Apea), le aree commerciali ecologicamen-
te attrezzate (Acea) e le aree turistiche ecologicamente attrezzate (Atea)1.

Tali modelli sono orientati verso processi virtuosi di aggiornamento tecnologi-
co, non solo applicato al processo produttivo, ma anche alle infrastrutture d’area,
alla definizione di criteri per la progettazione urbanistico-ambientale e degli involu-
cri edilizi, alla gestione unitaria dei servizi e delle infrastrutture presenti nell’ambito.

La risposta ai relativi requisiti prestazionali si traduce in scelte di efficienza e
sostenibilità, a partire dal layout urbanistico, in dotazioni territoriali aggiuntive,
quali infrastrutture, impianti e spazi comuni a servizio della comunità di impre-
se, e in adeguate norme urbanistiche ed edilizie.
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La nostra società ha avuto, negli ultimi anni, delle evoluzioni con riguardo
alle categorie della stanzialità, del pendolarismo, della dinamizzazione, della ter-
ziarizzazione, le quali non sono più riconducibili ai modelli del primo e secondo
’900. Tali nuovi attributi e tali nuove qualificazioni suggeriscono di riflettere
sulle definizioni dei termini in esame. Ad esempio, analizzando il processo del
pendolarismo, notevolmente sviluppato in molti distretti industriali, si riscontra
che territori fortemente industrializzati offrono opportunità lavorative a popola-
zioni residenti in altri territori, distanti anche 50-100 km e oltre, che, giornal-
mente, si muovono dal luogo di residenza al luogo di lavoro2. La domanda insita
in tali fenomeni è se nella determinazione del carico insediativo, oltre alla popo-
lazione residente, reale o presunta che sia, non occorra tener in debito conto la
vocazione industriale del territorio su cui si opera, nella veste di capacità del si-
stema produttivo locale di riferirsi a bacini locali ed extraterritoriali. 

I fenomeni che negli ultimi anni hanno interessato, in modo sempre crescen-
te, gli insediamenti industriali e delle grandi strutture commerciali, sono stati la
causa di una profonda trasformazione avvenuta negli usi del territorio e, molto
spesso, almeno in parte, della dispersione urbana. I grandi centri commerciali,
nelle loro diverse declinazioni formali e funzionali, localizzati nelle aree meno

Capitolo secondo

Tabella 3 - Superfici per il proporzionamento delle zone industriali in funzione degli addetti

Fonte: Dodi, 1972
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Tabella 4 - Superfici per il proporzionamento delle zone industriali in funzione degli addetti
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urbanizzate del territorio, ma efficacemente servite dal trasporto su gomma di
tipo autostradale, hanno generato dei forti impatti negativi dal punto di vista
ambientale e, soprattutto, hanno dato vita, ancor di più se localizzati l’uno ac-
canto all’altro, a delle forme di urbanità virtuale alternative a quelle delle città,
ma assolutamente prive di tutte le condizioni che ne caratterizzano la vera iden-
tità. Trattandosi di funzioni private, quindi soggette fondamentalmente alle lo-
giche di mercato, sia le attività produttive che quelle legate alla grande distribu-
zione commerciale hanno trovato posto nel territorio senza alcuna attenzione ai
suoi caratteri ambientali e morfologici, ma solo in virtù di una convenienza eco-
nomica. Tale condizione ha comportato che queste si disseminassero sul territo-
rio senza alcuna logica distributiva, spesso in numero anche superiore all’effetti-
va domanda, con l’unico scopo di essere presenti nel maggior numero di località
possibili (Mello, Mesolella, 2008).

Al piano territoriale di coordinamento provinciale (Ptcp) va il compito di indi-
viduare “la localizzazione di massima delle aree per gli insediamenti produttivi
di interesse sovra locale, per l’industria, l’artigianato, il commercio, la ricettività,
ecc., privilegiando le aree caratterizzate da insediamenti dismessi o in via di di-
smissione, da condizioni di buona accessibilità, preferibilmente su ferro, e dalla
presenza di nodi intermodali, e detta criteri per la loro organizzazione, qualifica-
zione e sviluppo, tenuto conto delle economie localizzative, nonché della tutela
dell’ambiente e della salute, al fine di promuovere aree ecologicamente attrezza-
te; i territori nei quali promuovere forme di copianificazione locale o piani in-
tercomunali per la tutela di interessi che coinvolgano più comuni, promuoven-
do adeguate forme di perequazione o compensazione territoriale”3.

Sia per le grandi aree industriali che per le grandi strutture commerciali, deve
essere adottato il metodo della concertazione intercomunale delle nuove localizza-
zioni, mediante procedure di accordo che coinvolgano almeno tutti i comuni
contermini a quello in cui è previsto l’insediamento e che prevedano la riparti-
zione degli oneri e delle entrate; l’idoneità delle nuove localizzazioni è valutata
con speciale riguardo all’impatto dei volumi di traffico sulla viabilità locale ed
extralocale, oltre che in relazione alla accessibilità dalla rete viaria di importanza
nazionale, interregionale e regionale. 

In particolare, per le attività a elevata concentrazione di presenze, come i
centri commerciali e gli ipermercati, o le grandi attrezzature del tempo libero
(multisale, parchi tematici, centri sportivi e simili), sono difficilmente compati-
bili con le localizzazioni urbane centrali, per cui, il criterio decisivo è rappresen-
tato, ovviamente, dall’accessibilità al Tpl, e, in particolare, l’accessibilità al tra-
sporto in sede propria a elevata capacità, cioè la ferrovia. La ricerca di spazi am-
pi, a costi minori di quelli interni alla città, richiede, per tali funzioni, buoni

Capitolo secondo
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collegamenti per il trasporto individuale non essendo più sufficiente una buona
accessibilità ferroviaria o, più genericamente, al trasporto di massa. 

Note

1 Il modello per le aree produttive ecologicamente attrezzate nasce per la necessità di differen-
ziare l’approccio per settori rilevanti alla pianificazione territoriale ed è stato sperimentato nelle
regioni Marche ed Emilia Romagna, in particolare, in provincia di Bologna, con il supporto
dell’Environmental Park di Torino, traendo spunto da modelli di riferimento internazionali.

2 A volte, tali fenomeni di pendolarismo, per distanze maggiori, si verificano a carattere
settimanale: a inizio settimana si raggiunge il luogo di lavoro, mentre nel fine settimana si ri-
torna presso il proprio nucleo familiare.

3 Drag Puglia - Indirizzi, criteri e orientamenti per la formazione, il dimensionamento e il
contenuto dei piani territoriali di coordinamento provinciale.

Gli insediamenti produttivi
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La pianificazione delle infrastrutture, in par-
ticolare di quelle dei trasporti, generalmen-
te aventi un notevole impatto sul territorio,

deve essere sviluppata e coordinata in stretta correlazione con la pianificazione
territoriale, in modo da consentire il conseguimento di un assetto armonico e
funzionale del territorio, aumentandone accessibilità e fruibilità. 

Tali infrastrutture devono, da un lato, collegare in modo efficiente i punti
nodali della rete urbana e, dall’altro, favorire la concentrazione insediativa in
aree già ben collegate. Ciò si deve tradurre in elevati requisiti progettuali e di ca-
pacità, soprattutto per le infrastrutture in aree a elevata densità di popolazione. 

Obiettivo deve essere individuare tracciati per nuove infrastrutture dei tra-
sporti in grado di soddisfare tutti i requisiti di qualità degli insediamenti e di
protezione del paesaggio. 

La pianificazione urbanistica e territoriale, inoltre, deve operare in modo da
riservare per tempo gli spazi destinati allo sviluppo futuro delle vie di trasporto,
e di tutte le altre reti infrastrutturali, e vietare all’interno degli stessi qualsiasi co-
struzione che potrebbe, in futuro, ostacolare, o impedire, la realizzazione di im-
portanti progetti. Questo, naturalmente, è anche, se non soprattutto, un proble-
ma di vigilanza e di contrasto alle forme aggressive, pervasive e multiformi
dell’abusivismo edilizio. 

La ricerca ha messo in luce che tra i modelli insediativi e la relativa domanda
di mobilità tende a stabilirsi comunque un certo equilibrio, nel senso che l’asset-
to infrastrutturale sostiene e orienta gli assetti insediativi e, a sua volta, la forma
dell’insediamento produce domanda di relazioni e, quindi, di connessioni e di
collegamenti caratterizzati da specifiche forme di mobilità.

La difficoltà di integrazione tra la disciplina dei suoli e le politiche infrastrut-

Le infrastrutture

2.7
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turali è, spesso, accentuata dalla mancata coincidenza tra la scala di intervento
della prima, tipicamente circoscrivibile alla scala locale, e l’estensione delle dina-
miche della mobilità su cui si esercitano le seconde e che tendono, invece, a tra-
boccare ben oltre i limiti comunali. 

A differenza degli altri settori di interesse, quello legato alle infrastrutture as-
sume una valenza trasversale. Non è direttamente portatore di una domanda in
termini di fabbisogni, ma consente di mettere a sistema le domande emergenti
dai diversi settori e di riconnettere il territorio provinciale con quelli contermini
all’interno di una logica di tipo reticolare.

Di volta in volta, a seconda dei contesti, è privilegiato un sistema infrastrut-
turale basato su grandi assi di scorrimento autostradale o su una fitta e più dif-
fusa rete di strade di livello locale. Nella maggior parte dei casi, si privilegia, al-
meno per alcune tipologie di funzioni urbane, il sistema di trasporto pubblico
su ferro e, quindi, si attivano interventi volti a incrementare il numero si stazio-
ni presenti sul territorio. In tutti i casi, una buona accessibilità è condizione pri-
vilegiata per la localizzazione di nuovi carichi insediativi e, quindi, per la valoriz-
zazione dei principali poli urbani, oltre che per il raggiungimento di obiettivi di
sostenibilità ambientale.

Capitolo secondo
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Il dimensionamento, come accade per ogni tipo
di progetto, è la fase che fornisce i fondamen-
tali dati quantitativi necessari per procedere

all’assemblaggio delle varie componenti, al fine di stabilire, all’interno di ogni
unità spaziale con specifica destinazione d’uso, le quantità fisiche delle trasfor-
mazioni o degli oggetti costruiti in essa collocabili, coerenti, ovviamente, con la
funzione prevista. 

Il piano urbanistico, tuttavia, non è altro che un progetto e, come tale, la re-
lativa soluzione non è univoca e predeterminata ma, al contrario, è prodotta nel
corso di un processo che, necessariamente, è iterativo, che ritorna sulle decisioni
prese fino alla convergenza su una determinata soluzione finale. Per ridurre il
grado di indeterminatezza, occorre, tuttavia, stabilire opportunamente una gri-
glia di invarianti che fungano da limite e contenitore alle soluzioni progressiva-
mente formulate. 

I vincoli fisico-morfologici già forniscono un primo quadro di orientamento
delle scelte di posizionamento sul territorio, dovendo evitare, nel predisporre sul
territorio nuove aree urbanizzate, situazioni di estrema acclività, di rischio nella
stabilità geologica o nel regime idrico. Le zone di rispetto dalle infrastrutture e
dagli impianti e il sistema dei valori paesaggistici e ambientali riconosciuti, quali
bellezze d’insieme e aree protette, determinano ulteriori aree di incompatibilità
per le trasformazioni urbanistiche. La forma e la distribuzione dei suddetti ele-
menti spaziali influenzano, in modo diverso, la configurazione delle previsioni
individuabili dal piano.

In ogni caso, a parità di conoscenza e di standard dimensionali, esistono nu-
merosissime configurazioni dislocative delle unità funzionali contenute nel piano
e, di conseguenza, numerosissime, se non infinite, possibili proposte di piano.

Le soluzioni di piano

2.8
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Un piano urbanistico comunale generale rap-
presenta una soluzione di organizzazione
del territorio che contempera i bisogni

individuali con i modelli di vita sociale. Attraverso le operazioni di pianificazio-
ne si tende a determinare le effettive quantità e tutte le specificazioni dei biso-
gni, che dovrebbe avvenire mediante un minimo sfruttamento del territorio. 

Il piano, inteso come disegno del territorio in zone territoriali omogenee, la
delimitazione del centro storico, il tracciato di confini artificiali di identificazio-
ne di differenti parti di città, la separazione delle funzioni urbane e la ricerca, a
posteriori, di una loro integrazione fisica, e tutto ciò che è scaturito da tale con-
cezione, hanno contribuito a creare l’immagine della città e del territorio così
come oggi ci si presenta1. 

Il quadro normativo ha prodotto una molteplicità di effetti negativi, oggetto,
da tempo, di un ampio dibattito sui limiti dell’approccio razional-sinottico o ra-
zional-comprensivo del piano2. 

Tra le pratiche che hanno sostanziato tale approccio vi è, senza dubbio, il di-
mensionamento del piano. 

Secondo il metodo tradizionale della tecnica urbanistica, il processo di dimen-
sionamento del piano parte dalla previsione demografica, effettuata in relazione a
un periodo futuro prestabilito, denominato orizzonte temporale del piano, e, sulla
base del dato così ottenuto, determina il fabbisogno abitativo, quello di attrezzatu-
re e servizi nonché di infrastrutture, provvedendo, successivamente, a ripartire i
carichi insediativi tra le varie parti interessate del territorio comunale.

Nell’urbanistica di tradizione, il dimensionamento del piano si è, quindi, ge-
neralmente basato su pratiche notevolmente semplificate, costruite sulla estra-
polazione degli andamenti demografici su base comunale e proporzionati me-

Valutazioni di sintesi
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diante l’applicazione degli standard edilizi e urbanistici, per la popolazione futu-
ra complessiva, tradotti in aree di espansione dei centri urbani. 

Dalla corretta determinazione della cosiddetta capacità insediativa, cioè della
quantità di abitanti teoricamente insediabile sul territorio per effetto dell’attua-
zione del piano, dipende l’intero dimensionamento del piano stesso. Da errori
eventualmente effettuati nel corso di tale determinazione possono, quindi, deri-
vare carenze o eccessi nelle aree per i servizi, sovra o sottodimensionamenti delle
aree o zone del piano, ecc. (Falco, 1999).

Tale procedimento deterministico ha rivelato i limiti derivanti dall’eccessiva
semplificazione e schematizzazione del modello territoriale rispetto alla com-
plessità del sistema territorio. 

L’approccio tradizionale di dimensionamento si è basato sulla quantificazione e
il proporzionamento di spazi da destinare all’abitare (casa), al lavorare (produzione),
al fruire di servizi (ricreativi, di uso pubblico, commerciali), ed è scaturito esclusi-
vamente da ipotesi di crescita demografica, derivanti da statistiche aggregate a livel-
lo comunale, prive di una necessaria articolazione interna capace di cogliere diffe-
renze, fra zone e gruppi sociali, della domanda; statistiche prive di disaggregazione,
né su base territoriale né per necessità reali o per singoli bisogni (ricorrendo, ad
esempio, a indici di affollamento per ambiti specifici e non medi su base comuna-
le). Si è operato per semplificazione e aggregazione, affidandosi a pochi indicatori,
sulla base di valutazioni di sintesi e in termini medi e complessivi. Tale approccio
comprensivo, nella pratica, si è sostanzialmente ridotto alla previsione di aree di
espansione residenziale e produttiva e nell’individuazione di un certo numero di
aree da destinare a servizi pubblici. Le aree di espansione residenziale sono state di-
segnate in base alla crescita della popolazione comunale aggregata. 

Anche il dimensionamento delle aree produttive è avvenuto sulla base di cal-
colazioni meccanicistiche (popolazione in età da lavoro, attivi futuri, ecc.) poco
aderenti alla reale domanda di insediamento da parte di imprese sul territorio.

I piani sono stati progressivamente sempre più orientati alla valorizzazione fon-
diaria piuttosto che al reale soddisfacimento dei bisogni, ad eccezione, in qualche
misura, di quanto concerne le previsioni relative all’edilizia residenziale pubblica. 

Tale pratica ha prodotto che:
- per la residenza, l’offerta, in termini aggregati, ha superato di gran lunga la do-

manda teorica, pur persistendo una notevole domanda reale di abitazioni;
- per la produzione, ogni comune ha la sua area industriale o artigianale, con il ri-

sultato di avere una dispersione insediativa produttiva frammentata sul territorio;
- per i servizi, si ritiene soddisfatto il fabbisogno di scuole e di attrezzature di inte-

resse comune, in quanto maggiormente richiesti dalle comunità insediate, ma il
deficit, generalmente, permane per i parcheggi pubblici e il verde attrezzato. 

Capitolo secondo
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Vale la pena di precisare subito che le scelte di organizzazione del territorio,
alla luce delle regole della sussidiarietà verticale3, in ambito di governance4, sono
di competenza del livello locale, restando in testa alla provincia la responsabilità
delle scelte effettuabili in area vasta. Fra le questioni chiamate in causa dal tema
del dimensionamento vi è, infatti, quella relativa al problema di quanto sia dato a
priori, cioè predeterminato dalla procedura prescelta, o imposta dalla pianifica-
zione sovraordinata, e quanto, invece, debba scaturire da un approccio dinami-
co, partecipativo, ciclicamente iterativo e convergente su determinate soluzioni. 

Note

1 Tale differenziazione implica modalità di intervento altrettanto differenziate: L’insedia-
mento che – grande o piccolo, importante o minore – è stato considerato qui, nella sua di-
mensione qualitativa di città, viene articolato, come entità descrivibile, nelle parti distinte, ri-
spettivamente, del centro storico, della città esistente, della città nuova, dei plessi produttivi, del-
le funzioni rare, non certo per disconoscerne la globalità, né l’intreccio complesso dei rappor-
ti reciproci al suo interno; né soltanto per una ragione - se pur valida - di metodo e di chia-
rezza espositiva: ma riconoscendo alla città contemporanea, proprio, una sua natura per parti
o divisa, che se riflette la storia della sua formazione e della sua crescita, ne costituisce, oggi,
il nodo forse più problematico e più acuto (Statuto del territorio del Ptcp di Firenze, Titolo
terzo: urbanistica del territorio: criteri per la pianificazione urbanistica comunale). 

2 Tali effetti negativi sono riconoscibili nella: rigida monofunzionalità spaziale, dovuta alle
zone territoriali omogenee, e temporale, determinata dalla rigida processualità della strumen-
tazione urbanistica; mancanza di integrazione fra parti di città e, di conseguenza, di funzioni;
definizione solo quantitativa di parametri dimensionali, attraverso i quali provvedere alla do-
tazione dei servizi; mancanza di parametri qualitativi e standard prestazionali, attraverso i
quali misurare l’efficienza dei servizi e, più in generale, la qualità degli insediamenti; scarsa
attenzione rivolta alla città esistente, storica e non, la cui dotazione di servizi viene sottodi-
mensionata rispetto agli altri ambiti urbani e/o localizzata altrove; rigida separazione fra in-
tervento pubblico e privato (Selicato, Torre, 2003). 

3 La sussidiarietà è il principio secondo il quale là dove un determinato livello di governo non
può efficacemente raggiungere gli obiettivi proposti, e questi sono raggiungibili in modo più
soddisfacente dal livello di governo sovraordinato, è a quest’ultimo che spetta la responsabilità e
la competenza dell’azione. È un principio volto a garantire che le decisioni assunte dalla pubblica
amministrazione siano quanto più vicine al cittadino, in modo tale che l’azione da intraprendere
a livello superiore sia giustificata rispetto alle reali possibilità offerte ai livelli inferiori. Secondo il
principio di sussidiarietà, decisioni, compiti e funzioni devono essere attribuiti al livello più vici-
no possibile ai cittadini e alle loro comunità sociali. Gli interventi dall’alto ed esterni devono esse-
re finalizzati a supportare temporaneamente i cittadini e migliorarne le capacità di risolvere pro-
blemi autogovernandosi, senza ridurre, quindi, la loro autonomia e la loro responsabilità. 

4 Il tema della governance rappresenta l’ambito in cui, più concretamente, vengono messi
alla prova i principi di sussidiarietà verticale e orizzontale cui si ispira tutta la politica europea

Valutazioni di sintesi
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e tutti i documenti programmatici e di piano, sia nazionali che regionali, creando e intensifi-
cando le reti tra attori e innovando le forme organizzative.

Capitolo secondo
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Le esperienze recenti 
e in atto

3.1
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Sono, da tempo, in corso di strutturazione va-
ri sistemi di pianificazione, tendenti a forme
di governo con diversi caratteri, aventi origi-

ne nelle singole storie regionali. 
Si possono riconoscere alcune tipologie di piani, alle prese con le non risolte

incertezze sulla separatezza delle tutele e sulla settorialità delle pianificazioni spe-
cialistiche, più facilmente riconoscibili nella pianificazione in corso di revisione
che nei piani vigenti. 

Particolare interesse assume il tema relativo alle modalità con cui il dimensio-
namento è affrontato all’interno dei piani territoriali regionali1 e dei piani territo-
riali di coordinamento provinciali (vedi Appendice).

I comportamenti seguiti dalle regioni sono diversi. Gli strumenti di pianifi-
cazione ascrivibili al quadro istituzionale sono concepiti in svariate tipologie
(piani territoriali regionali e piani paesistici, piani territoriali con valenza e con-
tenuti paesistici, piani paesistici con valenza e contenuti territoriali), tra cui
quella dei quadri regionali, strutturali o di riferimento.

Contestualmente, i piani regionali, generalmente intesi, si sono orientati ver-
so contenuti di indirizzi e criteri, al fine di ricercare un’integrazione con la pia-
nificazione paesistica e con le altre forme di pianificazione, nel frattempo com-
plicatesi con l’istituzione della pianificazione provinciale, della pianificazione dei
parchi naturali, della pianificazione di bacino e con l’ampia produzione di piani-
ficazione regionale di settore, soprattutto in campo ambientale.

Relativamente alla relazione tra pianificazione territoriale e programmazione
economica, è possibile riconoscere due orientamenti fondamentali: il primo at-
tribuisce al Ptr la funzione di delineare proiezioni territoriali e, quindi, territoria-
lizza le politiche del piano regionale di sviluppo (Prs); il secondo orientamento
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concepisce il Ptr quale strumento atto a orientare prevalentemente gli altri piani,
provinciali e comunali, in maniera più autonoma e indipendente rispetto al Prs.
In questo caso, si vengono a creare margini di ambiguità connessi sia ai modi di
formazione degli strumenti che, in genere, vengono mantenuti sequenziali (pri-
ma le scelte economiche, poi le scelte territoriali), sia alla natura vincolistica del-
le previsioni, condizionata, congiuntamente, dalla scala territoriale di riferimen-
to e dai rapporti con gli enti sottoordinati e con quelli nazionali.

Ne risulta un insieme ampiamente articolato di strumenti regionali, a testimo-
nianza del processo di rinnovamento in corso che, però, presenta ancora forti limi-
ti, riscontrabili principalmente nell’eccessiva sovrapposizione e intersezione di pia-
ni sullo stesso territorio e nella mancanza di una loro coerente armonizzazione.

È inoltre possibile rilevare una considerevole quantità di piani regionali specifi-
catamente dedicati a questioni e luoghi particolari, concepiti secondo un’ottica
operativa come stralci, approfondimenti o anticipazioni del piano comunale.

Per quanto concerne l’attività delle province, essa è caratterizzata da una con-
tinuità che tende alla completa copertura del territorio nazionale, mediante
Ptcp, con un andamento fortemente diversificato fra nord e sud (Properzi,
2008; Figure 16 e 17).

Il Ptcp sempre più si configura come un strumento con compiti di coordina-
mento delle scelte e di armonizzazione normativa nei confronti dei comuni, so-
prattutto in relazione a norme concorrenti derivanti da altre pianificazioni spe-
cialistiche di tutela ambientale (pianificazione paesaggistica e delle aree protette),
di difesa del suolo (piani stralcio di bacino, piani straordinari, piani di assetto
idrogeologico, ecc.), o di norme urbanistiche locali. Data la progressiva diffusio-
ne e sempre maggiore considerazione del Ptcp, tale strumento ha avuto un ruolo
rilevante ai fini dell’incorporazione delle tematiche ambientali nel piano urbani-
stico comunale.

Al Ptcp sono esplicitamente assegnate importanti competenze pianificatorie
su una serie di temi di grande rilevanza territoriale ed economica, fra cui, in par-
ticolare:
- la definizione della dotazione e dell’assetto delle infrastrutture per la mobilità di

carattere sovracomunale nonché l’individuazione dei corridoi per il potenziamen-
to delle infrastrutture esistenti e per la realizzazione di nuove infrastrutture;

- l’individuazione delle aree produttive che hanno o possono assumere rilievo
sovracomunale, e l’individuazione degli ambiti più idonei alla localizzazione
delle nuove aree produttive di rilievo sovracomunale;

- l’individuazione di poli funzionali, esistenti da consolidare, riqualificare o am-
pliare, ovvero di nuova localizzazione, quali funzioni urbane di maggior rile-
vanza strategica e di maggiore impatto2; 
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Figura 16 - Stato di attuazione della prima stagione di Ptcp 
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Figura 17 - Stato di attuazione della seconda stagione di Ptcp



103

- una prima articolazione del territorio rurale in ambiti diversamente caratteriz-
zati a cui far corrispondere politiche differenziate: ad alta vocazione produttiva
agricola; di prevalente rilievo paesaggistico; di carattere periurbano.

Al Ptcp è attribuito il compito di definire le condizioni e i limiti della soste-
nibilità delle previsioni comunali ogni qualvolta queste comportino effetti, am-
bientali o territoriali, significativi, che travalicano i confini dei singoli comuni. 

Territori fortemente interrelati, sono caratterizzati da esternalità, determinate
dalle previsioni urbanistiche comunali, dense e intense, sia dal punto di vista de-
gli effetti territoriali, sia, e con ancora maggiore intensità, da quelli ambientali;
ciò richiede alla pianificazione di area vasta di coordinare e concertare un ampio
ventaglio di tematiche controllandone la complessiva sostenibilità nel tempo e
nello spazio (Mello, Mesolella, 2008).

Un esame comparato dei Ptcp consente di comprendere quale è la direzione
verso la quale sta andando la pianificazione italiana di area vasta. Una prima
considerazione riguarda la scelta di fondo, comune a tutti i Ptcp, di ispirare le
proprie strategie territoriali al principio del contenimento del consumo di suolo.
Nel dibattito attuale, tale tema è ritenuto tra i più importanti ai fini dello svi-
luppo sostenibile del territorio. Con tale accezione non vengono presi in consi-
derazione solo gli aspetti di carattere ambientale, ma anche di carattere econo-
mico e sociale. Evitare una ulteriore dispersione insediativa consente, infatti, di
ottimizzare l’uso delle risorse ambientali, ma anche di mettere a sistema le stra-
tegie relative alla programmazione delle attività produttive e commerciali, di
adeguare la dotazione di servizi nei centri già urbanizzati, di valorizzare le poten-
zialità legate all’identità locale, e, in definitiva, di innalzare il livello di qualità
della vita nella sua accezione più ampia (Mello, Mesolella, 2008).

Si persegue la densificazione degli insediamenti esistenti; tuttavia, tale azione
può essere considerata opportuna, in alternativa alla nuova urbanizzazione, solo
nei centri abitati piccoli e medi, caratterizzati da densità edilizie basse e da tipo-
logie edilizie prevalentemente monobifamiliari, oppure in aree in prossimità dei
nodi di interscambio dei servizi di trasporto collettivo in sede propria, mentre
sono da considerare generalmente inopportune negli altri casi e in particolare
nelle aree urbane più dense, nelle quali le reti infrastrutturali sono già general-
mente sovraccariche3.

La maggior parte dei Ptcp, in merito alla determinazione dei carichi insedia-
tivi, riferisce i propri indirizzi, non tanto a un parametro quantitativo, legato al
dimensionamento demografico e produttivo dei singoli territori comunali,
quanto, piuttosto, a un indicatore di tipo qualitativo atto, come detto, a con-
trollare e limitare ogni nuovo tentativo di consumo di suolo. 

Un fattore, presente in quasi tutti i Ptcp4, prevede la localizzazione di nuovi

Le esperienze recenti e in atto
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carichi insediativi in quei centri che si caratterizzino per la presenza, oltre che di
un adeguato livello di accessibilità, di un numero consistente di servizi pubblici
e/o di uso pubblico, in grado di assicurare che tale nucleo possa svolgere funzio-
ne di centralità. Di fatto, si mira a concentrare la nuova edificazione in quei
contesti che siano in grado di sostenerla grazie alla presenza di un sistema artico-
lato di funzioni che ne connotino un certo livello di urbanità. 

Una particolare attenzione a questo tema è fornita allorché, in considerazio-
ne del carattere evolutivo che può avere la distribuzione territoriale dei servizi, si
prevede che il rango dei diversi centri possa cambiare nel tempo e che, quindi,
anche le logiche di dimensionamento possano subire progressivamente delle
modificazioni5.

Data la complessa natura del dimensionamento dei piani urbanistici comuna-
li, i diversi Ptcp trattano tale aspetto in maniera non omogenea; tuttavia, si può
affermare che essi, sostanzialmente, seguono due criteri: 
- qualitativo, per cui, mediante le norme tecniche, dettano indirizzi, in maniera

esclusivamente testuale, con valore di cogenza o meno, relativamente a una o
più fasi del dimensionamento; 

- quantitativo, per cui, all’interno delle norme tecniche, fanno ricorso a formula-
zioni tecniche, procedure, limiti quantitativi, soglie dimensionali, relativamen-
te a una o più fasi del dimensionamento.

La determinazione dei nuovi carichi attraverso procedure di tipo quantitativo
è una modalità che appartiene a un minor numero di esperienze. Anch’essa può
avere diverse declinazioni applicative. La prima è atta a stabilire delle vere e pro-
prie soglie numeriche di riferimento a cui i diversi piani comunali debbano atte-
nersi6. Le soglie tengono conto dell’attuale grado di urbanizzazione del territorio
e dei limiti massimi, in termini di superficie urbanizzata, che si intendono rag-
giungere con l’attuazione del piano, ma possono anche riguardare dei valori mi-
nimi, di utilizzo delle previsioni dei piani vigenti, in assenza dei quali vengono
negate nuove possibilità edificatorie. Possono, inoltre, essere calcolate attraverso
specifiche metodologie appositamente strutturate7 (Figura 18).

I Ptcp presentano una varietà di impostazioni con cui affrontano il tema, in-
tervenendo su uno o più degli oggetti del dimensionamento (insediamenti resi-
denziali, produttivi e attrezzature insediative) e secondo uno dei due criteri so-
pra esposti, ovvero utilizzandoli entrambi (Figure 19, 20 e 21).

La verifica di compatibilità dei piani rispetto al Ptcp, sempre più spesso, pre-
vede una ulteriore valutazione basata su parametri di tipo quantitativo, indipen-
dentemente dalle possibilità di sviluppo insediativo in termini di consumo di
suolo non urbanizzato8. 

In generale, ciò che le riforme legislative in atto sollecitano è l’abbandono di
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Figura 18 - Procedura di dimensionamento residenziale. Schematizzazione del modulo per
il calcolo della capacità insediativa reale
Fonte: Ptcp di Cremona

un sistema di pianificazione a cascata, per livelli gerarchici di strumenti elaborati
in sostanziale autonomia dall’ente preposto e, solo a posteriori, sottoposti ad ap-
provazione da parte degli enti sovraordinati, attivando, viceversa, una procedura
che coinvolge, preliminarmente, tutti gli attori istituzionali e sociali in un pro-
cesso di concertazione delle scelte di fondo del piano.

Tale opportunità è ancor più avvertita come necessità alla scala della pianifi-
cazione provinciale in virtù dell’unicità della posizione istituzionale della pro-
vincia, quale ente intermedio tra regione e comuni, a cui spetta, quindi, inevita-
bilmente, il compito di coordinare e mediare tra le esigenze e le procedure di
questi ultimi. Da questo punto di vista, risulta evidente che l’atteggiamento che
la provincia deve assumere “deve essere multidirezionale, ovvero rivolgersi, con-
testualmente, sia al raccordo fra istanze e proposte dei Comuni con le politiche
di programmazione e le linee generali di assetto del territorio di livello regionale,
che al coordinamento delle politiche urbanistiche comunali fra loro e con quelle
provinciali, sia infine delle politiche settoriali provinciali”9.

Un’importante indicazione, infine, che riguarda, più generalmente, la strate-
gia attuativa del Ptcp, è quella che consente a diversi comuni ricadenti in un
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Figura 19 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per la residenza
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Figura 20 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per la produzione
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Figura 21 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per le infrastrutture e i servizi
insediativi
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ambito territoriale omogeneo, in forma di associazione dei comuni, di redigere i
Psc in forma associata.

Note

1 Con tale denominazione si è qui indicato, in generale, lo strumento di pianificazione
territoriale regionale, indipendentemente dalla sua specifica esatta denominazione. In effetti,
sono state concepite svariate tipologie di tale strumento, che, pertanto, nelle leggi regionali
vigenti, presentano differenti denominazioni. 

2 Sono poli funzionali le parti del territorio a elevata specializzazione funzionale nelle qua-
li sono concentrate una o più funzioni strategiche o servizi ad alta specializzazione economi-
ca, scientifica, culturale, sportiva, ricreativa e della mobilità, caratterizzati da forte attrattività
per persone e merci e da un bacino d’utenza di carattere sovracomunale, tali da comportare
un forte impatto sui sistemi territoriali della mobilità e, conseguentemente, sul sistema am-
bientale e della qualità urbana.

3 Ptcp di Bologna, Nta.
4 In particolare, i Ptcp di Milano, Torino, Cremona Bologna.
5 Ptcp di Bologna.
6 Ptcp di Milano e Ptcp di Rimini.
7 Ptcp di Cremona.
8 Il Ptcp di Milano, ad esempio, attraverso sette indicatori di sostenibilità, intende valuta-

re, anche numericamente, la qualità delle previsioni contenute negli strumenti urbanistici
comunali: 1. riuso del territorio urbanizzato; 2. permeabilità dei suoli urbani; 3. dotazione di
aree verdi piantumate; 4. frammentazione degli insediamenti produttivi; 5. accessibilità alle
stazioni ferroviarie e/o metropolitane e parcheggi di interscambio; 6. dotazione di piste ciclo-
pedonali; 7. connettività ambientali.

9 Regione Puglia, schema di documento regionale di assetto generale (Drag). Indirizzi, criteri
e orientamenti per la formazione, il dimensionamento e il contenuto dei piani territoriali di
coordinamento provinciale.
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Dalla ricognizione della letteratura, delle
normative nazionali e regionali, dei piani
territoriali regionali e provinciali, si evin-

ce la complessità del tema del dimensionamento del piano, a partire dalla que-
stione della sua stessa definizione concettuale e tecnica. 

Emerge un approccio al dimensionamento derivante, in buona sostanza, dal-
la pratica progettuale, che descrive e valuta, come concretamente si è, a tutt’oggi,
tecnicamente affrontato il problema della costruzione del progetto di piano. 

Il dimensionamento non è un’operazione univocamente definita dalla nor-
mativa o dalla prassi pianificatoria o codificata mediante uno specifico protocol-
lo, bensì una procedura che, di fatto, costituisce un contenitore di fasi che con-
sentono, con modalità generalmente differenti tra le varie esperienze e in manie-
ra parziale rispetto all’interezza dei contenuti del piano, di stimare la domanda e
caratterizzare l’offerta del piano stesso.

Il dimensionamento è poco condizionato dalle norme nazionali e regionali o
guidato dalla pianificazione sovraordinata. I piani sovraordinati, in particolare i
Ptcp, generalmente, nel processo di dimensionamento, intervengono in corri-
spondenza di determinati momenti operativi, attraverso vincoli e limitazioni
nonché dettando procedure. 

Da un punto di vista dell’impostazione formale, la maggior parte dei Ptcp si ca-
ratterizza come uno strumento di indirizzo piuttosto che prescrittivo e, inoltre,
quasi in nessun caso, la legislazione regionale di riferimento stabilisce che debba es-
sere proprio il Ptcp a determinare i nuovi carichi insediativi. A tale strumento vie-
ne attribuita una valenza prettamente indicativa, mentre è dato ai piani comunali
di determinare, in modo preciso, il nuovo dimensionamento, evidentemente, co-
munque in coerenza con quanto stabilito dal piano sovraordinato.

L’approccio e il grado 
di condizionamento
degli indirizzi sovraordinati

3.2
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La questione dei carichi può essere approcciata da almeno tre punti di vista.
Gli enti sovra-comunali, titolari della pianificazione territoriale, indirizzano,

mediante piani, politiche e programmi, i ruoli territoriali, le politiche di riequili-
brio, il peso di centri e di nodi, anche con forme e poteri che possono apparire di-
rigistiche e ingerenti. I comuni nel rispetto delle proprie ambizioni, del principio
di autogoverno e di autodeterminazione, pianificano il proprio territorio in modo
autonomo, stabilendo forme e direzioni di crescita, nel rispetto delle norme e degli
indirizzi normativi e di pianificazione sovraordinata. Una modalità intermedia tra
le precedenti, prevede che ruoli e carichi insediativi in realtà siano frutto ed esito di
un percorso di pianificazione dove, al processo di pianificazione, si affianca il mo-
mento della condivisione di analisi e decisioni (De Toro, Troisi, 2008).

Alla luce di quanto emerso dalla ricognizione della pianificazione provincia-
le, è possibile distinguere due approcci fondamentali al tema del dimensiona-
mento del piano da parte dei Ptcp, uno dall’alto e uno dal basso:
- nell’approccio dall’alto il Ptcp pianifica distribuendo i carichi insediativi all’in-

terno del territorio di propria competenza; 
- nell’approccio dal basso i comuni procedono al dimensionamento del rispetti-

vo piano in assenza di una pianificazione sovraordinata dei carichi insediativi. 
Per dimensionamento con approccio dall’alto si intende una modalità in cui

si osserva la procedura di dimensionamento secondo il punto di vista del Ptcp,
chiamato a occuparsi del piano con riferimento alla sua collocazione in un con-
testo di area vasta. Tale approccio può interessare il dimensionamento relativa-
mente a una o più delle fasi in cui, nei diversi casi, è articolata la procedura. Si
rileva come, per ciascuna fase, possa essere prevista una sub-procedura da segui-
re1. Tale sub-procedura può essere sintetica, quando è fissata una limitazione, è
imposta una soglia, è impartito un criterio da seguire, oppure articolata, quando
prevede una sequenza di operazioni. Tali sub-procedure, inoltre, possono condi-
zionare fortemente o debolmente il processo di dimensionamento e, in ragione
di ciò, è possibile parlare di rigidezza e flessibilità dell’approccio dall’alto. 

Le sub-procedure relative a ciascun passo operativo possono spaziare all’in-
terno di un intervallo, che dipende dal grado di condizionamento imposto dal
livello sovraordinato alla specifica sub-procedura, che ha per estremi i due stati
limite in cui esse possono trovarsi: di condizionamento forte o di condiziona-
mento molto debole o assente. 

Il dimensionamento, pertanto, in ragione del grado di condizionamento che
il Ptcp impone alla procedura, o alle sub-procedure che ne caratterizzano le fasi,
può essere definito come:
- deterministicamente definito, in cui il Ptcp definisce in maniera spinta e dettagliata

la procedura di dimensionamento e, quindi, il peso insediativo nei piani comunali; 
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- interamente demandato, in cui il Ptcp delinea, in maniera del tutto generale, le
modalità in base alle quali i comuni procedono al dimensionamento dei ri-
spettivi piani; 

- flessibilmente orientato, in cui il Ptcp assume una posizione intermedia tra le
due condizioni limite di cui sopra, rispetto alle quali è formulata una modalità
di dimensionamento controllato ma non definito nel dettaglio tale da condi-
zionarne sensibilmente gli esiti.

Nell’ambito del dimensionamento, le procedure condizionali sono caratteriz-
zate dall’oscillare fra sub-procedure deterministicamente definite e procedure inte-
ramente demandate.

Per un Ptcp, il ricorso a un dimensionamento deterministicamente definito
oppure interamente demandato può, ad esempio, dipendere dal grado di cono-
scenza che la provincia ha del proprio territorio ovvero dal grado di fiducia che la
provincia ha nei confronti dei comuni destinatari del Ptcp. Il grado di fiducia
può, a sua volta, dipendere dal livello di diffusione dell’abusivismo edilizio. E
qui si potrebbe aprire un ulteriore spazio di approfondimento, concernente la
possibilità, per un Ptcp, di prevedere premialità, in termini, ad esempio, di cari-
chi insediativi aggiuntivi, per i comuni virtuosi quanto a capacità di controllo
delle trasformazioni sul territorio.

Altra riflessione riguarda l’utilizzo di specifiche tecniche nell’ambito della
procedura di dimensionamento. Si potrebbe, in generale, essere indotti a pensa-
re che le indicazioni qualitative dei Ptcp non sono accompagnate da specifiche
tecniche in quelle realtà in cui il livello di attenzione culturale verso i temi di
corretta organizzazione del territorio, ovvero le oggettive favorevoli condizioni
organizzative degli uffici tecnici, sono tali da lasciare, ai singoli comuni, libertà
nella individuazione di modelli applicativi o tecniche specifiche ai fini di rende-
re operativa una determinata indicazione qualitativa. 

Un dimensionamento interamente demandato, inoltre, non equivale a completa
libertà di scelta del dimensionamento del piano da parte del comune. Significa, vi-
ceversa, che il Ptcp definisce una procedura di determinazione del fabbisogno che
ciascun comune applica liberamente ai fini di rispondere ai fabbisogni interni. Il
Ptcp, in definitiva, lascia libero il comune di scegliere come dare risposta a tale fab-
bisogno. 

Una ulteriore classificazione in merito al tipo di procedura che un Ptcp può
definire per il dimensionamento dei piani riguarda il carattere condizionale che
essa può presentare. Una procedura è definita condizionale quando la sequenza
di operazioni previste è condizionata dal verificarsi di una o più condizioni. Una
condizione è generalmente espressa dal raggiungimento di un valore quantitativo
che, a sua volta, può variare in base al contesto territoriale. 

L’approccio e il grado di condizionamento 
degli indirizzi sovraordinati
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Talvolta, ad esempio, la previsione di nuove aree di espansione e la loro di-
mensione è subordinata al verificarsi o meno di una condizione che possiamo
definire di soglia: se le aree di nuovo insediamento previste nello strumento vi-
gente sono state attuate al di sopra di una determinata soglia percentuale, allora
è possibile prevedere nuove espansioni nel nuovo piano; viceversa, non potrà es-
sere prevista alcuna espansione2.

Alle tematiche in argomento, correntemente riferibili all’ambito della gover-
nance, si aggancia il principio della copianificazione3, per cui il dimensionamento
diviene una procedura interattivamente dinamica e partecipata, che chiama pie-
namente in causa anche il principio di sussidiarietà. Si tratta di meccanismi, pe-
raltro già ampiamente delineati nelle norme regionali di governo del territorio,
che possono essere legittimamente e positivamente incardinati nelle norme tec-
niche di Ptcp4. Ma qui, come per altri aspetti che si prestano a specifici ap-
profondimenti, si aprono altri ampi spazi di ricerca. 

Il Ptcp che interviene ex novo non può azzerare i carichi insediativi di tutti i
piani dei comuni ricadenti all’interno del territorio di competenza per definirne
interamente di nuovi. I carichi insediativi dei piani vigenti determinano lo sce-
nario di riferimento, nel senso che condizionano l’assetto futuro del territorio in
assenza di una loro modificazione. Il Ptcp dovrà scegliere, attraverso le indica-
zioni ai comuni in materia di dimensionamento dei piani, se assecondare o con-
trastare il carico insediativo che scaturirebbe dallo scenario di riferimento, defi-
nendo, in tal modo uno scenario di progetto5.

Procedure deterministicamente definite

Una determinata procedura, appartenente a una generica fase del dimensio-
namento, sia essa sintetica o articolata, si può denominare deterministicamente
definita quando ogni operazione in essa prevista è nota nella struttura e consen-
te, a partire da determinati dati di partenza e senza dover intervenire con delle
assunzioni, di pervenire, mediante sequenze di operazioni obbligate, univoca-
mente al risultato dell’applicazione della procedura stessa.

Relativamente alla fase di stima del fabbisogno, si evidenziano alcune proce-
dure deterministicamente definite presenti nei Ptcp.

In alcuni casi, ad esempio, sono messe in campo delle specifiche procedure
per il calcolo della capacità insediativa residenziale e per il riconoscimento della do-
manda esogena6. Il determinismo si evidenzia, sia nei contenuti delle singole ope-
razioni che nella sequenza con cui le stesse devono essere effettuate. Tale proce-
dura non richiede indagini mirate (Figura 22).

In altri casi, si utilizza una procedura per il calcolo della capacità insediativa
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Figura 22 - Procedura per il calcolo della capacità insediativa residenziale 
Fonte: Ptcp di Mantova, rielaborazione

reale7. Si tratta, in questo caso, di una procedura che fornisce un apposito mo-
dulo, in formato excel, che consente il calcolo della stessa (Figura 23).

Tra le due precedenti procedure, entrambe deterministicamente definite e artico-
late, vi è, tuttavia, una differenza da ricercare nella natura dei dati rispettivamente
richiesti e nella facilità del loro reperimento. La procedura prevista nel primo caso,
infatti, per la compilazione della scheda, richiede una serie di informazioni, quali il
numero di vani e di abitazioni relativamente al patrimonio edilizio non occupato e
recuperabile, ecc, che necessitano di indagini specifiche, non richieste nel secondo
caso. 

Talune procedure, da considerare deterministicamente definite, stimano il
consumo di suolo prodotto dalla componente endogena ed esogena dellapopola-
zione8 (Figura 24).

Altre, invece, presentano la particolarità rappresentata dalla individuazione di
una articolazione del territorio provinciale in ben definiti ambiti urbanizzati, per cia-
scuno dei quali detta specifici indicatori di proporzionamento e fissa i relativi range e
valori-soglia; precisa indirizzi e livelli di priorità per la localizzazione dei nuovi inse-
diamenti abitativi e produttivi, nonché per servizi e attrezzature pubbliche9.

Sono deterministicamente definite anche quelle procedure, definibili
sintetiche, che introducono soglie e limitazioni quantitative10. Tali procedure in-
troducono criteri limitativi che fissano un tetto massimo alla superficie ammissi-
bile alla espansione; tale tetto è variabile in funzione di una articolazione in classi
costruite in base all’indice di consumo di suolo e variabili in funzione di un nu-
mero di ambiti territoriali in cui è articolato il territorio provinciale. 
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Figura 23 - Procedura di dimensionamento residenziale. Modulo formato excel per il calcolo
della capacità reale
Fonte: Ptcp di Cremona
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Figura 24 - Stima del consumo di suolo in base alle famiglie 
Fonte: Ptcp di Brescia, rielaborazione

Procedure flessibilmente orientate

Le procedure deterministicamente definite contengono in se stesse tutti gli ele-
menti necessari per raggiungere il risultato che la generica fase si prefigge. Tutta-
via, ci sono procedure nelle quali non tutto è deterministicamente definito, in
quanto, ad esempio, è fornito un metodo, ma quest’ultimo non è supportato da
una solida base tecnica che ne consente una meccanica applicazione, per cui a
certi input non è detto che corrispondano sempre determinati output. In questo
caso si è in presenza di procedure flessibilmente orientate. La flessibilità risiede
nella gestione del metodo; una flessibilità tanto maggiore quanti più aspetti del
metodo vengono interessati.

Un interessante esempio è fornito dal calcolo della capacità insediativa teorica
effettuato dal Comune di Varese per la redazione del Prg. Tale calcolo, pur essendo
richiesto dalla norma regionale, non è formalizzato da un punto di vista tecnico da



118

parte del Ptcp di Varese. In particolare, il calcolo della capacità insediativa residen-
ziale residua del piano vigente si presenta come una valutazione approssimata, con
alcuni margini di interpretazione. Infatti, la stima delle possibilità edificatorie rela-
tive alle zone di completamento e di espansione, effettuata calcolando il volume
edificabile in base al rispettivo indice di edificabilità territoriale e sottraendo ad es-
so la quota realizzata o in corso di realizzazione, risulta approssimata in eccesso in
quanto non tutti i lotti potrebbero essere stati sfruttati utilizzando al massimo l’in-
dice di edificabilità. Passare da questa capacità, che il Prg definisce virtuale, a quella
reale, è cosa notevolmente complessa, in quanto la valutazione della quota di capa-
cità che non sarà realizzata presenta indubbie difficoltà11. 

Sono, inoltre, flessibilmente orientate alcune procedure relative agli indirizzi
circa la localizzazione dei nuovi insediamenti: criteri di complementarietà e inte-
grazione fisici, morfologici, e funzionali con la città esistente, in modo da risol-
vere le situazioni di frangia e il rapporto col territorio aperto12. Tali criteri, infat-
ti, se pur orientati dall’alto, di fatto, demandano ai comuni, ai fini della loro
concreta applicazione, il compito di definire opportuni metodi e tecniche.

Per fare qualche confronto, una procedura flessibilmente orientata, ma forte-
mente spostata verso una condizione deterministicamente definita, è il metodo
di calcolo della popolazione dei boroughs della Grande Londra, e anche il meto-
do di stima del fabbisogno e proporzionamento previsto nella Lr Campania
35/1987, di cui si è già detto.

Procedure interamente demandate

Quale premessa, va detto che, sulla base delle rispettive legislazioni regionali,
non a tutti i Ptcp è attribuito il compito di stabilire i criteri per determinare i nuo-
vi carichi insediativi. Nella maggior parte dei casi, anzi, ciò non accade, e, piutto-
sto, tale competenza è attribuita ai comuni in sede di redazione dei rispettivi piani.
L’esame dei piani provinciali conferma tale considerazione dimostrando come per
lo più essi si limitino a fornire degli indirizzi di larga massima piuttosto che a fissa-
re delle regole o delle soglie quantitative a cui la pianificazione comunale debba at-
tenersi.

Si è in presenza di procedure interamente demandate quando i livelli sovraordi-
nati demandano ai comuni, dichiaratamente o per silenzio, la messa a punto di
procedure volte al dimensionamento del piano. Con questo non si vuole intendere
che i comuni hanno facoltà di decidere qualsivoglia carico insediativo, in quanto
essi sono tenuti comunque a rispettare le normative nazionali e regionali, ma si
trovano, comunque, in una condizione in cui possono godere di un ampio grado
di libertà nella gestione della procedura di formazione dei contenuti del piano.

Capitolo terzo
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Di fatto, tale tipo di scelta della procedura di dimensionamento va a coinci-
dere con un approccio che possiamo definire dal basso, vale a dire il cui punto di
vista è esclusivamente quello locale, cioè del singolo comune chiamato a formare
il piano, senza alcun tipo di condizionamento da parte di strumenti sovraordi-
nati nel metodo assunto per le proprie scelte insediative.

Rapporto tra pianificazione territoriale di coordinamento e pianificazione urba-
nistica comunale

Quanto al rapporto tra Ptcp e pianificazione urbanistica comunale, è noto il
ruolo di indirizzo e coordinamento del primo nei confronti della seconda, con
obbligo per i comuni di adeguare il piano allo strumento sovraordinato. La giu-
risprudenza amministrativa ha, tuttavia, stabilito la sostanziale inefficacia del
Ptcp in assenza di adeguamento del piano comunale. Una sentenza del Consi-
glio di Stato ha tracciato un quadro organico dei rapporti tra Ptcp e Prg13. Si
tratta di una decisione che segue una linea argomentativa assai articolata e com-
plessa, ed è presumibilmente destinata a formare l’indirizzo del giudice ammini-
strativo per i prossimi anni. La fattispecie concreta riguardava il contrasto tra il
Prg di un comune del Veneto e il Ptcp di Verona. Il Ptcp, operando in sovrap-
posizione rispetto al Prg, aveva destinato alla realizzazione di un’importante ar-
teria viaria un terreno che il comune, invece, aveva individuato come zona resi-
denziale, approvando un piano di lottizzazione presentato dai privati
proprietari14. Le conclusioni cui perviene il giudice amministrativo sono state
conformi alla interpretazione dominante, secondo la quale il Ptcp rappresenta
un mero atto di indirizzo, vincolante nei confronti delle amministrazioni cui es-
so si rivolge, ma non direttamente nei confronti dei privati. Il Ptcp può, quindi,
attuarsi attraverso il Prg, qualora quest’ultimo si sia adeguato al primo, recepen-
done i contenuti. Quanto sopra, anche al fine di evidenziare la difficoltà di col-
locare nell’ambito della programmazione urbanistica gli strumenti di pianifica-
zione sovracomunale, i quali assumono una effettiva vigenza e coercitività solo
in quanto traducono esigenze settoriali e non generali.

Note

1 Per sub-procedura si intende un segmento operativo appartenente a una generica fase
della procedura di dimensionamento. 

2 Ptcp di Perugia.
3 La copianificazione è una attività di pianificazione in cui tutti i soggetti collaborano attiva-

mente alla formazione di un documento o di uno strumento di programmazione o di pianifica-

L’approccio e il grado di condizionamento 
degli indirizzi sovraordinati
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zione urbanistica e territoriale, senza distinzioni gerarchiche né di ruolo né di potere decisiona-
le. Essa rappresenta non solo confronto attivo, ma vera e propria costruzione collettiva del pia-
no, in cui, al limite, non vi è distinzione fra livelli di governo o gerarchie di autorità: chiunque
può vedere andare avanti le proprie proposte, purché si dimostrino di comune utilità. Tale me-
todo richiede un notevole impegno organizzativo e confida nella capacità e nella buona disposi-
zione di tutti gli interessati. È una pratica che si va progressivamente diffondendo a livello di
piani locali con la possibilità di ottenere vantaggi concreti, non solo in termini di formulazione
delle norme, ma anche in termini di agevolazioni o finanziamenti. 

4 Alcune leggi regionali (Lr Toscana 5/1995, Lr Piemonte 45/1997, Lr Liguria 36/1997,
Lr Lazio 38/1999, Lr Emilia Romagna 6/1995 e Lr Emilia Romagna 20/2000) hanno intro-
dotto nei processi di pianificazione forme partecipative e cooperative, che modificano i tradi-
zionali rapporti gerarchici istituzionali. 

5 Lo scenario attuale è lo stato attuale del territorio; lo scenario tendenziale prefigura lo sta-
to del territorio a un tempo futuro t1, così come determinabile dal piano vigente; lo scenario
futuro prefigura lo stato del territorio a un tempo futuro t1, così come determinabile dal nuo-
vo piano.

6 Ptcp di Mantova.
7 Ptcp di Cremona.
8 Ptcp di Brescia.
9 Ptcp di Napoli.
10 Ptcp di Como e Ptcp di Milano.
11 La norma non fornisce chiarimenti in merito. Nel piano si è proceduto a stimare la

quota di non utilizzo, seguendo il criterio consistente nel relazionare tale stima ai seguenti fe-
nomeni: caratteristiche morfologiche del territorio; frazionamento della proprietà fondiaria,
che può determinare dimensioni dei lotti insufficienti a un razionale utilizzo della disponibi-
lità edificatoria; grado di urbanizzazione delle aree, che incide sulla economicità degli inter-
venti edilizi.

12 Ptcp di Verona e Ptcp di Torino.
13 Consiglio di Stato, sezione IV, n. 1493 del 20.3.2000, che conferma una pronuncia del

Tar Veneto, sezione I, n. 124 del 3.2.1998. 
14 Sono questi ultimi a interporre ricorso, deducendo, sostanzialmente, due motivi di im-

pugnazione: 1. che il Ptcp, in quanto atto pianificatorio di indirizzo, non poteva legittima-
mente imporre specifiche destinazioni di zona, né tantomeno specifici vincoli alla proprietà
privata; 2. che il Ptcp, in base al sistema delle autonomie locali, non poteva dettare specifiche
disposizioni in ordine all’assetto del territorio comunale, ma doveva limitarsi a porre indica-
zioni di massima, lasciando ai singoli comuni la puntuale individuazione delle aree da adibire
alle esigenze manifestate dalla provincia.

Capitolo terzo
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Il riconoscimento delle caratteristiche territo-
riali locali è un aspetto che può condizionare
le diverse procedure relative alle fasi del di-

mensionamento. In alcuni casi, ad esempio, il dimensionamento è inquadrato
sulla base di una attenta analisi delle tendenze demografiche, economiche e so-
ciali del comune, tenendo conto del ruolo che il comune stesso riveste all’inter-
no del sistema locale1. In altri casi, l’incremento di superficie urbanizzabile am-
messa risulta essere funzione dell’indice di consumo del suolo, laddove tale valo-
re risulta, a sua volta, essere funzione dell’appartenenza di un comune a uno de-
gli ambiti preventivamente individuati sulla base di specifiche analisi che tengo-
no conto delle caratteristiche territoriali dei diversi contesti2 (Figura 25).

In altri casi, il dimensionamento riguarda comuni ricadenti in contesti fragili,
i cui caratteri di pregio naturalistico / paesaggistico-ambientale o di immanenza
e imminenza di condizioni di pericolosità e rischio territoriale condiziona note-
volmente le previsioni insediative3. 

Note

1 Ptcp di Biella.
2 Ptcp di Como.
3 Il Ptcp di Napoli prevede che: nei comuni della cosiddetta zona rossa, di massima peri-

colosità vulcanica del Vesuvio, di cui alla Lr Campania 21/2003, non sono ammesse nuove
edificazioni a fini residenziali; nella aree di massima pericolosità vulcanica dei Campi Flegrei
e dell’Isola d’Ischia, non sono ammesse nuove edificazioni a fini residenziali; nei comuni di
massima qualità e vulnerabilità paesaggistica e ambientale non sono ammesse nuove edifica-
zioni private. Il Ptcp prevede il soddisfacimento dei fabbisogni residenziali dei comuni di cui
sopra siano soddisfatti nelle aree di integrazione urbanistica e di riqualificazione ambientale. 

Il riconoscimento 
delle caratteristiche
territoriali locali

3.3
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Figura 25 - Incremento di superficie urbanizzata in funzione delle classi dell'indice di consu-
mo di suolo e dell'ambito territoriale 
Fonte: Ptcp di Como



Alcuni temi posti dalla recente
evoluzione disciplinareCapitolo Quarto
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4.1

In attesa della riforma
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Mentre nel corso degli ultimi decenni le
regioni hanno intrapreso un lungo per-
corso verso l’attuazione di leggi urbani-

stiche proprie e la sperimentazione di nuovi strumenti di pianificazione, a livello
nazionale la situazione è rimasta pressoché invariata.

Alla luce del fatto che lo stesso governo del territorio, secondo quanto stabili-
sce il Titolo V della Costituzione, è materia di legislazione concorrente, diventa
sempre più indispensabile e urgente l’approvazione da parte del Parlamento di
una legge che ne definisca i principi fondamentali.

Si tratta di superare il vecchio corpo legislativo imperniato sulla legge urba-
nistica del 1942; un ordinamento con il quale le leggi regionali riformiste hanno
nulla o poco a che fare, ma che, essendo ancora vigente, determina, a livello di
giurisprudenza, contraccolpi negativi che, spesso, mettono in discussione le scel-
te innovative proposte dalle stesse leggi e dai piani a esse adeguati.

Ad esempio, la perequazione urbanistica, che ormai è diventata la modalità
ordinaria per l’attuazione delle scelte e, in particolare, per acquisire aree necessa-
rie alla collettività, non può essere disciplinata solo da leggi regionali poiché, di
fatto, coinvolge una competenza esclusiva dello Stato, come il diritto pubblico e
privato, oltre che questioni fiscali1. A tale approccio si riconosce la peculiarità di
ricercare forme di equilibrio tra interessi privati e interessi pubblici nelle opera-
zioni territoriali, ove far convergere e sviluppare concetti di qualità urbana, so-
stenibilità economica e sostenibilità ambientale. 

Lo stesso dicasi per la compensazione, uno strumento fino ad oggi poco uti-
lizzato, la cui utilità ed efficacia è, tuttavia, apparsa evidente nella programma-
zione e nella gestione delle trasformazione urbane.

Ad esempio, la possibilità di realizzare edilizia sociale sulle aree cedute in
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compensazione negli interventi di trasformazione urbanistica, una pratica ormai
diffusa nelle politiche comunali per la casa, e legittimata dalle norme contenute
nella legge finanziaria 2008 e nell’art. 11 della legge 133/2008, è stata contestata
dal giudice amministrativo poiché è ancora vigente, anche se ormai superata, la
legge 167/1962, specificatamente finalizzata alla realizzazione di interventi di
edilizia economica e popolare (Erp), basata su modalità espropriative.

Altro aspetto fondamentale è il ruolo della fiscalità locale come importante
leva per le azioni di governo del territorio; si pensi all’utilizzazione degli oneri di
costruzione i cui proventi sono utilizzati per la spesa corrente, piuttosto che per
la riqualificazione e modernizzazione della città.

Un aspetto per cui diventa indispensabile una riforma urbanistica a livello
nazionale è che, oltre ai piani, si sono affermati altri strumenti di intervento co-
me i programmi e le politiche territoriali; ad esempio, il contenimento della dif-
fusione insediativa, e il conseguente consumo di suolo, è sicuramente un tema al
quale i piani possono dare un contributo importante, ma, prima di tutto, devo-
no essere oggetto di una politica generale dello Stato che utilizzi politiche di tu-
tela che sono di sua specifica competenza.

Occorre perseguire una politica pubblica di sostenibilità, dove uno degli
obiettivi prioritari è proprio il contenimento dei consumi di suolo extraurbano e
la rigenerazione ecologica degli ambiti degradati, privilegiando il riuso, il recu-
pero e l’adeguamento di insediamenti e infrastrutture esistenti e contrastando la
diffusione insediativa e il consumo ulteriore di suolo in quanto risorsa finita e
non riproducibile.

Strettamente connesso al tema del dimensionamento vi è quello delle dota-
zioni territoriali, in termini quantitativi, qualitativi e prestazionali, in relazione
ai diversi fabbisogni e alle specificità socio-economiche e territoriali che presen-
tano i singoli comuni. In particolare, comincia ad affermarsi il principio per cui,
in sede di redazione degli strumenti di pianificazione comunale e intercomuna-
le, deve essere individuato il fabbisogno pregresso e futuro e lo stato effettivo di
accessibilità e di fruibilità dei servizi pubblici e di interesse pubblico e generale
esistenti. Si ritiene, inoltre, debbano essere previsti, previa considerazione delle
politiche sociali già in essere o che si prospettano, le modalità, i criteri e i para-
metri tecnici ed economici relativi alla creazione e alla qualità dei servizi stessi,
incentivando, per quanto possibile, il concorso di soggetti privati, in applicazio-
ne del principio di sussidiarietà di cui all’art. 118, comma 1, della Costituzione.

Tra le dotazioni territoriali indispensabili per raggiungere un livello sufficien-
te di qualità urbana, che le regioni possono integrare con scelte specifiche ade-
guate ad ogni realtà territoriale, è da considerare anche l’edilizia residenziale so-
ciale (Ers). Si tratta di uno standard aggiuntivo realizzabile sulle aree cedute, me-

Capitolo quarto
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diante la perequazione urbanistica, in ogni trasformazione; tale soluzione consen-
te da un lato, l’acquisizione gratuita di un ingente patrimonio di aree e, dall’al-
tro, rompe l’isolamento e la marginalizzazione che hanno sempre caratterizzato
gli insediamenti di edilizia sociale.

Con la delega alle regioni delle competenze in materia di governo del territo-
rio, lo scenario della pianificazione italiana ha subito, negli ultimi anni, un forte
cambiamento. In attesa di una definitiva riforma della legge urbanistica nazio-
nale, i diversi contesti regionali hanno operato a una graduale innovazione dei
propri riferimenti legislativi, introducendo fattori di innovazione, di volta in
volta differenti in relazione alle specificità del territorio. Alcune leggi regionali di
governo del territorio hanno fatto da battistrada per la sperimentazione di nuovi
strumenti urbanistici, modificando profondamente la forma e i contenuti di
quelli precedenti. Uno dei principali fattori di innovazione ha riguardato la di-
versa articolazione dei piani urbanistici comunali e provinciali nelle tre compo-
nenti, strutturale, operativa e regolativa. 

Alcuni dei temi posti dalla recente evoluzione normativa e disciplinare pon-
gono nuove questioni e introducono nuovi elementi da considerare, in quanto
incidenti su contenuti, metodi, tecniche e procedure relative al dimensionamen-
to del piano. 

Note

1 Tale impostazione, peraltro, corrisponde a quanto già indicato dalla maggioranza delle
leggi riformiste approvate negli ultimi anni e come la sentenza 348/2007 della Corte Costi-
tuzionale sulle indennità espropriative rende ormai obbligatorio.

In attesa della riforma
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Il piano urbanistico comunale può essere concet-
tualmente organizzato, e sviluppare le proprie
previsioni, secondo tre componenti: strutturale,

operativa e regolativa1. Si tratta di un modello volto a superare il problema di fondo
della crisi della pianificazione urbanistica e dell’efficacia del piano tradizionale: la
contraddizione giuridica fra usi pubblici e privati nei piani comunali e l’annoso
problema della decadenza quinquennale dei vincoli urbanistici espropriativi.

La componente strutturale

La componente strutturale del piano definisce, su tutto il territorio comunale,
le scelte che riguardano il complesso delle azioni di tutela e di assetto di lungo
termine o a tempo indeterminato.

La componente strutturale, in particolare: recepisce gli indirizzi e le direttive
del Ptcp; contiene il quadro conoscitivo del territorio comunale; delinea gli sce-
nari di lungo termine; distingue gli ambiti non trasformabili da quelli trasfor-
mabili; fissa i criteri per ogni atto di trasformazione che sarà successivamente
definito con la componente operativa; ha carattere di cogenza solo per i vincoli
ricognitivi e speciali; individua tutte le risorse che attengono alla struttura fisica
e ai valori storico-culturali del territorio, per i quali la disciplina di piano è diret-
tamente cogente2. 

Le scelte di trasformazione, costituenti il contenuto strategico della componente
strutturale, del generalmente di provenienza sovraordinata, a cui si attribuisce una
validità di lunga durata e quelle per le quali si reputa siano necessari lunghi tempi
di realizzazione, ad esempio, sono i grandi insediamenti industriali o terziari op-
pure importanti impianti e infrastrutture di trasporto o reti tecnologiche.

Il nuovo modello di piano

4.2
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Nell’ambito della componente strutturale sono definiti i criteri metodologici
per il dimensionamento del piano, operazione che rientra pienamente tra i conte-
nuti programmatici di tale componente. È formulata una ipotesi di proiezione
pluriennale, relativa alle dinamiche demografiche e ai fabbisogni di attrezzature
pubbliche, da assumere come indirizzo, prescrivendone, nel contempo, la verifi-
ca periodica e l’eventuale correzione nell’ambito delle diverse fasi relative alla
componente operativa3.

Il piano strutturale, quindi, è un piano non vincolistico se non per i vincoli
ricognitivi, non prescrittivo e non conformativo dei diritti proprietari. Un piano
che non regola le destinazioni d’uso dei suoli, ma che indica la strategia generale
per le grandi scelte territoriali relative al sistema insediativo, a quello ambientale
e a quello infrastrutturale, che definisce in modo indicativo e di massima i crite-
ri e i parametri per gli interventi di trasformazione e per l’applicazione del mo-
dello attuativo perequativo, che rappresenta il quadro di riferimento per gli stes-
si interventi di trasformazione e riqualificazione urbana e per le politiche urbane
e le azioni di sostenibilità che l’Ac intende attivare. Rappresenta, in definitiva,
più in generale, il quadro di riferimento e di coerenze per ogni politica comuna-
le di sostenibilità, compresa quella urbanistica.

È opportuno sottolineare il diverso significato che il dimensionamento assume
nel Psc. 

Nel Prg tradizionale, come noto, per dimensionamento si intende la capacità
insediativa totale prodotta dalla sommatoria delle aree individuate come edifica-
bili o trasformabili, in base a indici di edificabilità attribuiti a ciascuna di esse,
all’orizzonte temporale, generalmente decennale, del piano. 

Nel Psc, che non attribuisce diritti edificatori, il dimensionamento ha significato
diverso: non coincide necessariamente con la capacità insediativa prodotta da tutte
le aree trasformabili, tali, in questo caso, solo potenzialmente, ed eventualmente in
alternativa tra loro; il dimensionamento, rappresenta, infatti, un indirizzo riguardo
al massimo (in assoluto, e non necessariamente a un determinato orizzonte tempo-
rale) incremento del carico urbanistico, soprattutto in relazione alle valutazioni di
sostenibilità complessiva (ambientale, territoriale e sociale) e agli obiettivi dell’Ac,
nel quadro della concertazione con la Provincia e con gli altri comuni dell’area,
nonché con le rappresentanze economiche e sociali. Esso assume, quindi, il valore di
una scelta eminentemente politica: una soglia massima che la stessa Ac si propone
di non superare nei Poc, e che, una volta raggiunta, comporta un nuovo confronto
sulle condizioni di sostenibilità con tutti gli interlocutori della pianificazione.

Al fine di indirizzare i contenuti da fissare nella componente strutturale dei
piani, è necessario sottolineare la differenza esistente tra i concetti di capacità in-
sediativa massima e di diritti edificatori. 

Capitolo quarto
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La componente strutturale deve contenere la definizione della capacità insedia-
tiva massima, anche articolata per ambiti, e verificata rispetto alle condizioni ge-
nerali di sostenibilità mediante la Vas. Essa, inoltre, deve contenere la definizio-
ne dei diritti edificatori da attribuire a tutte le aree che si trovino, secondo la re-
gola perequativa, nella stessa condizione di fatto e di diritto. 

All’interno di un dimensionamento massimo, fissato, per ampie aree del ter-
ritorio, attraverso il parametro della capacità insediativa, i carichi urbanistici
specifici, da attribuire alle diverse aree di trasformazione, anche in aggiunta ai
diritti edificatori, “sono entità flessibili, negoziabili, variabili progettuali, possi-
bile oggetto di bandi, o ancora di accordi con i privati”4. Tali carichi sono, per-
tanto, connotati da una condizione di flessibilità, che deve coniugarsi con quel-
la, univocamente determinata, della capacità insediativa massima e dei diritti
edificatori perequati. È importante che la somma, in termini quantitativi, dei
nuovi carichi insediativi sia superiore alla somma dei diritti edificatori, in modo
che parte di questi ultimi possa essere utilizzata dal comune per la realizzazione
delle attrezzature pubbliche e di uso pubblico.

La componente operativa

La componente operativa del piano definisce, per specifiche parti del territorio
comunale, le trasformazioni da realizzare o avviare in un determinato intervallo
temporale, tipicamente quinquennale, in coerenza con le scelte e le condizioni
contenute nella componente strutturale. Recepisce la disciplina relativa agli
aspetti ambientali e paesaggistici, definita nell’ambito della componente struttu-
rale. Stabilisce le modalità attuative e contiene le previsioni finanziarie per l’at-
tuazione degli interventi previsti. Individua, in coerenza con le disposizioni
strutturali e con le previsioni di spesa, le specifiche scelte relative agli interventi
che si intendono attuare nell’ambito delle aree trasformabili nell’arco temporale
di riferimento quinquennale e, in particolare, definisce: la localizzazione; le su-
perfici fondiarie coinvolte nelle trasformazioni; le destinazioni d’uso; gli indici
urbanistici ed edilizi; gli eventuali criteri qualitativi; le modalità di attuazione,
quali il ricorso alla perequazione urbanistica. 

Le disposizioni della componente operativa incidono sul regime proprietario
e hanno validità per l’intervallo temporale assunto sia per i vincoli urbanistici
preordinati all’acquisizione pubblica delle aree (espropri, cessioni), sia per i di-
ritti edificatori dei privati.

Il piano operativo rappresenta, quindi, un piano di durata limitata, pari a un
mandato amministrativo, e parziale, relativo cioè alle sole aree di trasformazio-
ne; un piano, esplicitamente collegato al quadro delle risorse pubbliche e private

Il nuovo modello di piano



132

disponibili per il periodo di riferimento e che contiene, nella propria normativa,
le regole, gli indici, i parametri che declinano operativamente le modalità della
propria attuazione5. 

Nell’ambito della componente operativa si verifica, ed eventualmente si adegua,
e si specifica l’ipotesi di dimensionamento per l’arco temporale di riferimento.

La componente regolativa

La componente regolativa disciplina, nel medio-lungo periodo, gli insedia-
menti esistenti, mirando alla definizione dei regimi di uso e di intervento sul pa-
trimonio edilizio, urbanistico e ambientale, tendendo ad essere immediatamente
attuativa, limitando il più possibile il rimando alla pianificazione esecutiva. Essa
attribuisce possibilità concrete e dirette di intervento sul patrimonio edilizio esi-
stente, laddove specifiche esigenze progettuali non rendano indispensabile l’in-
tervento urbanistico preventivo.

Il regolamento urbanistico è lo strumento con il quale l’Ac disciplina le trasfor-
mazioni degli assetti insediativi, infrastrutturali ed edilizi del proprio territorio6. 

Esso traduce le direttive e gli indirizzi del piano strutturale, in norme operati-
ve e prescrizioni, fino alla scala del singolo lotto e del singolo edificio, precisan-
do almeno i seguenti elementi: destinazioni d’uso; tipi di intervento; assetto
morfologico e principio insediativo; strumenti d’attuazione. Per quelle aree che,
per la loro rilevanza e complessità, necessitano di una esecuzione programmata,
il regolamento urbanistico predispone progetti norma e rimanda l’attuazione degli
interventi alla redazione di piani operativi.

Note

1 Tale articolazione del piano, proposta per la prima volta dall’Inu in occasione del Con-
gresso nazionale di Bologna del 1995, è stata normativamente introdotta per la prima volta
dalla Lr Toscana 5/1995. 

2 Le componenti territoriali e le aree che si considerano non trasformabili, le cui disposi-
zioni normative hanno valore direttamente cogente, sono individuate in relazione a: difesa
dai rischi; tutela del patrimonio paesaggistico-ambientale, delle risorse agro-silvo-pastorali e
del paesaggio agrario; tutela del complesso delle testimonianze di interesse storico-culturale e
dei tessuti insediativi storici; semplice regolamentazione degli interventi di tipo manutentivo
dei tessuti urbani di recente formazione consolidati. 

3 Negli elaborati cartografici corrispondenti ai contenuti strategici della componente
strutturale, le scelte sono riportate in maniera tale da non produrre effetti sul regime proprie-
tario, utilizzando indicazioni grafiche e simboli aventi la indicazione generica delle aree o
delle direttrici di possibile trasformazione. 
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4 Ptcp di Bologna.
5 Gli elaborati cartografici contengono il disegno delle aree di cui si programma la trasfor-

mazione e, quindi, in particolare, l’indicazione delle specifiche destinazioni delle diverse aree
coinvolte e di ogni altro intervento programmato nonché eventuali altre prescrizioni proget-
tuali riguardanti l’organizzazione complessiva e i caratteri qualitativi degli interventi.

6 Definizione che ne fornisce il Glossario del Sistema informativo territoriale del Comu-
ne di Arezzo. 
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Da sempre parte dei contenuti della discipli-
na urbanistica, il tema della casa è tornato
a occupare un posto di primo piano nel

panorama politico e disciplinare, dopo un periodo di accantonamento avvenuto a
partire dagli anni ’80. Il progressivo aggravarsi della questione abitativa ha reso ne-
cessario, negli ultimi anni, che se ne riprendesse a parlare e, soprattutto, che si atti-
vassero nuove politiche in grado di dare risposta, nel più breve tempo possibile, alle
diverse domande emergenti. Tali temi hanno assunto un ruolo di rilievo nell’ambi-
to delle strategie di pianificazione territoriale, divenendo oggetto di ricerche e studi
di settore, sulla base dei quali poter proporre azioni di intervento.

A differenza di quanto accaduto negli anni ’60 e ’70, ciò che caratterizza le
attuali politiche per la casa è la scala alla quale le stesse intervengono. I fenome-
ni che hanno investito la città contemporanea, l’accresciuta mobilità delle perso-
ne, le nuove logiche della grande distribuzione commerciale, non possono che
attribuire alla scala metropolitana e, quindi, provinciale, le competenze relativa-
mente a tale settore. La grande densità abitativa dei nuclei urbani consolidati e
la quasi totale assenza di aree inedificate non agricole rende improponibile pen-
sare di soddisfare i nuovi fabbisogni all’interno del solo territorio comunale.
D’altronde, indipendentemente dalla disponibilità del suolo, una scelta del ge-
nere contrasterebbe con le logiche di sviluppo territoriale di risparmio di suolo e
con la volontà di arrivare a una riqualificazione in chiave sostenibile del territo-
rio attraverso interventi di messa in rete delle sue diverse risorse. 

Si pone la necessità anche di nuove forme di intervento, che prendano atto
delle mutate condizioni al contorno e dell’impossibilità di un intervento diretto
ed esclusivo di iniziativa pubblica. La scarsità delle risorse pubbliche da impiega-
re per la costruzione di nuovi alloggi, e la necessità di contenere i livelli di con-
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sumo di suolo, induce a rivedere lo strumentario disponibile, nel tentativo di
avviare una politica strutturale per la residenza, incardinata nella pianificazione
territoriale e urbanistica, capace di produrre effetti anche nel lungo periodo.

La tradizionale previsione di zone di completamento e di espansione nei piani
urbanistici non riesce più a incrociare domanda e offerta abitativa, in quanto la
nuova offerta, generalmente, non è immessa sul mercato in maniera dinamica,
mentre la nuova domanda abitativa è segmentata e articolata, spesso rivolta all’au-
toconsumo. I piani sono stati progressivamente sempre più orientati alla valorizza-
zione fondiaria piuttosto che al reale soddisfacimento dei bisogni, ad eccezione, in
qualche misura, di quanto accaduto per il passato relativamente all’edilizia residen-
ziale pubblica (Erp). La realizzazione di Erp, attraverso il Peep, sarebbe una buona
soluzione, ma la procedura è lunga e farraginosa, richiede l’iniziativa dei comuni,
l’attivazione di procedure espropriative e di risorse pubbliche, sempre più scarse,
escludendo il coinvolgimento dell’imprenditoria privata. Peraltro, la funzione so-
ciale svolta dagli Iacp non ha trovato una positiva prosecuzione nell’attività delle
cooperative1. I comuni raramente hanno assunto iniziative autonome in tema di
Erp, cui hanno sopperito esclusivamente gli Iacp. 

Occorre sostituire tali meccanismi immettendo sul mercato il bene-casa nella
forma di progetto sociale, orientando il piano al mercato. 

Le giovani coppie, ad esempio, si trovano in una fase transitoria della loro vi-
ta in cui hanno bisogno di un alloggio di piccole-medie dimensioni, ad esempio
di circa 60-80 mq2. 

L’edilizia sociale, o in affitto sociale, rappresenta una modalità che concorre
all’offerta abitativa sociale mediante la localizzazione di edilizia, anche privata,
ma progettata secondo tipologie prescritte, quali, ad esempio, edifici con alloggi
di 45-65-95 mq, imponendone la collocazione sul mercato sulla base di una ben
precisa domanda. Si tratta di edilizia sociale in affitto (affitto sociale) o in pro-
prietà (proprietà sociale) per la quale sono previste modalità di accesso agevolato. 

Un primo significativo tentativo di integrazione tra le politiche della casa e
quelle sociali, fa riferimento all’estensione dell’accezione di edilizia residenziale
sociale (Ers) mediata dalla legge 9/2007. Si è, infatti, affermata la considerazione
che l’Ers costituisce servizio abitativo, ovvero un servizio di interesse generale fi-
nalizzato al raggiungimento degli obiettivi di integrazione e coesione sociale, di
qualità funzionale dei tessuti urbani e alla riduzione degli svantaggi di fasce di
popolazione nell’accesso a una abitazione funzionale, salubre, sicura, dignitosa e
dai ridotti consumi energetici. 

La legge 244/2007, legge finanziaria 2008, in proposito, prevede che, in ag-
giunta alle aree necessarie per le superfici minime di spazi pubblici o riservati al-
le attività collettive, a verde pubblico o a parcheggi, di cui al Di 1444/1968, e
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alle relative leggi urbanistiche regionali, negli strumenti urbanistici siano definiti
ambiti la cui trasformazione è subordinata alla cessione gratuita da parte dei
proprietari, singoli o in forma consortile, di aree o immobili da destinare a edili-
zia residenziale sociale (Ers), in rapporto al fabbisogno locale e in relazione
all’entità e al valore della trasformazione. In tali ambiti è possibile prevedere,
inoltre, l’eventuale fornitura di alloggi a canone calmierato, concordato e
sociale3. La legge prevede, inoltre, che ai fini dell’attuazione di interventi finaliz-
zati alla realizzazione di Ers, di rinnovo urbanistico ed edilizio, di riqualificazio-
ne e miglioramento della qualità ambientale degli insediamenti, il comune può,
nell’ambito delle previsioni degli strumenti urbanistici, consentire un aumento
di volumetria premiale nei limiti di incremento massimi della capacità edificato-
ria prevista per gli ambiti Ers di cui sopra4.

Il legislatore ha successivamente fornito una definizione di alloggio sociale
equiparandolo a standard urbanistico aggiuntivo, da assicurare mediante cessione
gratuita di aree o di alloggi, sulla base e con le modalità stabilite dalle normative
regionali5. 

La normativa nazionale, dunque, introduce una nuova concezione degli
standard urbanistici, fra i quali trova posto a pieno titolo l’Ers, da considerare
un servizio di interesse pubblico, come le scuole, il verde e le altre attrezzature
sociali urbane e di quartiere. Tale definizione consente di riservare, nelle trasfor-
mazioni urbanistiche, apposite aree per l’Ers, da cedere gratuitamente al comu-
ne in compenso dei diritti edificatori privati attribuiti dal piano. L’acquisizione
delle aree tramite esproprio, infatti, oltre ad essere molto onerosa, porrebbe dei
vincoli invalicabili alla gestione attuativa dell’Ers. 

Tale approccio crea certamente nuove condizioni positive per l’Ers, ma non
basta ottenere gratis l’area per l’Ers, né inserirla nelle trasformazioni urbanisti-
che, ma è necessario finanziarne la costruzione, cosa generalmente difficile nelle
proverbiali precarie condizioni dei bilanci pubblici. 

L’Ers, sulla base della proposta sperimentale formulata per l’Emilia
Romagna6 può articolarsi in: edilizia residenziale in affitto sociale (Eras), edilizia
residenziale per l’affitto convenzionato (Erac), edilizia residenziale a prezzo conven-
zionato (Erc). Infatti, senza rinunciare a tutti i possibili finanziamenti pubblici,
una soluzione largamente condivisa è quella di cedere concorsualmente ai priva-
ti una parte dei diritti edificatori riservati dell’Ers, perché in cambio costruisca-
no e cedano, gratuitamente, una parte degli alloggi ai comuni, che li destineran-
no all’Eras per particolari categorie di cittadini; convenzionando poi la gestione
dei rimanenti alloggi ottenuti dai privati per concorso, sia per l’Erac che per la
vendita, quale Erc, a particolari categorie di utenza7. 

La possibilità di legare l’intervento pubblico a quello privato costituisce un ul-
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teriore importante elemento per rispondere al fabbisogno di nuova edilizia sociale.
Le più recenti esperienze in atto testimoniano come il partenariato tra soggetto
pubblico e privato, a fronte della crisi della finanza pubblica, possa costituire la ve-
ra opportunità per rispondere alla domanda emergente con un’offerta adeguata.

Le modalità attraverso le quali tale partenariato può prendere forma sono
molteplici. L’obiettivo che deve essere raggiunto è per il soggetto pubblico la
possibilità di avere uno stock di abitazioni in affitto a prezzi convenzionati, o
addirittura sovvenzionati, e uno stock di abitazioni in vendita, anch’esse a prezzi
calmierati, per il soggetto privato, ovviamente, quello del profitto economico.

Affinché entrambe le convenienze possano essere soddisfatte e, quindi,
l’obiettivo raggiunto, è necessario trovare degli accordi nei quali si stabilisca un
punto di equilibrio che soddisfi entrambe le esigenze. Da questo punto di vista,
l’Amministrazione può, ad esempio, vincolare il privato affinché nell’ambito di
un nuovo insediamento residenziale esso realizzi una certa quota di abitazioni a
canoni sociali, offrendogli in cambio dei premi espressi in termini di incremento
di cubatura, oppure consentendogli delle destinazioni d’uso, aggiuntive a quella
residenziale, che siano maggiormente redditizie da un punto di vista economico.
In questo senso, ad esempio, si può ipotizzare che, nell’ambito di un insedia-
mento prettamente residenziale, vadano a realizzarsi anche delle funzioni com-
merciali e per servizi che garantiscano, in sostanza, un maggior mix funzionale
in grado di alzare i redditi privati.

Per ottenere tale obiettivo una modalità alla quale si sta ricorrendo già da
tempo è quella di procedere a progetti integrati a regia pubblica, che comporti-
no l’intervento sui quartieri di edilizia pubblica allo scopo di valorizzarli, inte-
grando differenti modelli di intervento e ricorrendo anche a forme di tassazione
differenziata per favorire la mixitè sociale della popolazione. Tali progetti, in al-
cuni casi, al fine di determinare la convenienza dell’intervento privato, possono
anche andare in variante alle previsioni dei piani urbanistici comunali (Mello,
Mesolella, 2008).

Tema fondamentale, affrontato nel prosieguo, è relativo alla quantificazione
della domanda da soddisfare mediante l’Ers.

Il dimensionamento dell’Ers 

Si è visto come l’Ers sia, al contempo, l’attuazione del concorso della pianifi-
cazione urbanistica alla realizzazione di politiche pubbliche per la realizzazione
di edilizia residenziale per specifiche classi sociali, ma anche una dotazione terri-
toriale, intesa come condizione che contribuisce a qualificare le trasformazioni
urbanistiche8. La realizzazione di servizi pubblici di grande impatto, come pos-
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sono essere le sedi amministrative, le sedi della giustizia, le università e, oggi, in
questa nuova accezione, anche l’edilizia residenziale pubblica o sociale, infatti,
costituisce un aspetto fondamentale, in base al quale valutare la scelta per la lo-
calizzazione di eventuali nuovi carichi insediativi. 

Il mercato delle abitazioni interessante ciascun comune ha dimensioni spa-
ziali che travalicano i confini comunali, esplicandosi, cioè, a livello di area vasta
e comprendendo estesi quadranti del territorio provinciale. In questa situazione,
l’offerta di abitazioni in comuni limitrofi è, in buona parte, fungibile, ed è pro-
prio l’immissione di alloggi nel mercato a indirizzare i cambiamenti di residenza
in un comune piuttosto che in un altro. Tutto ciò può dare luogo a una perico-
losa concorrenza fra diversi comuni per accaparrarsi quote di domanda, con
spreco di risorse e con una eccedenza complessiva di abitazioni offerte sul mer-
cato. Ciò vale, d’altronde, anche per l’offerta di spazi destinati a uffici o di suoli
destinati alla produzione.

Se è evidente che l’Ers è parte integrante del carico insediativo che il territorio
dovrà sostenere, è assai meno definito, nel sistema legislativo vigente e nel rin-
novamento legislativo in corso, come il Ptcp, e i conseguenti Psc, possano risol-
vere il rapporto tra il dimensionamento della generale funzione abitativa e la de-
finizione del fabbisogno di tipologie abitative per rispondere a differenti e speci-
fiche necessità espresse dal territorio. La scala di approfondimento dei Ptcp sem-
bra, inoltre, la più idonea alla integrazione delle politiche urbanistiche con le
politiche della casa sociale. 

Ai Ptcp dovrebbe essere affidato il compito di definire criteri e regole comuni
affinché valutino, nell’ambito del dimensionamento dei Psc delle diverse realtà
locali del territorio provinciale, la quota destinata a Ers necessaria a rispondere
ai fabbisogni locali stimati. 

Ad esempio, fissata dalla regione la quota di Ers che costituisce l’obiettivo da
soddisfare nell’intero territorio di competenza, si rimanderebbe a una conferen-
za delle province la definizione dei range adeguati ai diversi territori.

Dimensionare l’Ers sulla base dell’effettivo fabbisogno è, comunque, una
condizione necessaria per l’efficacia e la legittimità del Psc. 

Il dimensionamento del piano, infatti, con riferimento all’Ers, deve confron-
tarsi con i seguenti passaggi: definizione del fabbisogno e localizzazione degli al-
loggi; acquisizione o disponibilità delle aree; finanziamento per la realizzazione
degli alloggi; scelta della modalità attuativa più adeguata al contesto sociale, po-
litico ed economico. 

Un’ipotesi quantitativa a livello di pianificazione comunale potrebbe riguar-
dare la previsione di una quota di riferimento pari, ad esempio, al 20% dei nuo-
vi alloggi previsti; tale quota sarebbe modificabile dal Ptcp in base alle situazioni
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locali. Il Ptcp, infatti, quale strumento di livello sovraordinato, avrebbe il com-
pito di individuare i sistemi residenziali presenti sul territorio provinciale, defi-
nendo, per ciascuno di essi, le caratteristiche del fabbisogno abitativo presente o
prevedibile in termini di accessibilità economica e di esigenze diversificate, sulla
base, ad esempio, di una elevata presenza di studenti fuori sede, di anziani, di la-
voratori stagionali, ecc. 

Il Ptcp potrebbe stabilire, per i diversi sistemi residenziali, le prestazioni abita-
tive che la pianificazione dovrà raggiungere; prestazioni che possono anche com-
prendere l’individuazione di un range di alloggi Ers che saranno di riferimento
per la formazione dei Psc.

Sulla base di tali prestazioni i singoli Psc determinerebbero le quantità di edi-
ficabilità pubblica, a disposizione del comune, necessarie a soddisfare il fabbiso-
gno di Ers e individuerebbero i criteri perequativi per la acquisizione delle aree e
i criteri concorsuali e/o negoziali per la realizzazione degli alloggi Ers, utilizzan-
do al meglio le quantità di edificabilità pubblica che discendono dal dimensio-
namento9. 

La scelta di qualificare l’Ers come una delle politiche strategiche del Psc com-
porta che il dimensionamento delle previsioni insediative residenziali derivi, sot-
to tale profilo, dal fabbisogno di Ers stimato, attenendosi alle previsioni del qua-
dro demografico e sociale e ai trend insediativi indotti dal mercato locale. Il Psc
dovrebbe, quindi, individuare gli obiettivi di integrazione sociale e i conseguenti
obiettivi quantitativi di Ers, all’interno dell’articolazione del fabbisogno abitati-
vo complessivo, dando risposta alle principali forme di disagio abitativo, anche
pregresso, presenti localmente.

Poiché tale operazione viene compiuta contestualmente alla determinazione
del fabbisogno abitativo complessivo, risulta molto più funzionale alla pianifica-
zione esprimere le necessità di Ers attraverso il tipo di utenza da soddisfare e,
dunque, attraverso la quantificazione di un numero di alloggi. A tal fine, la tra-
duzione del fabbisogno di Ers in aree edificabili rischia di essere fuorviante e, co-
munque, presuppone la definizione della tipologia e della densità edilizia dei fu-
turi edifici Ers, privando il Psc di quel necessario distacco dagli aspetti attuativi
che è indispensabile a un piano non conformativo e di lunga durata. 

Tale logica flessibile si fonda sulla definizione normativa che individua le
aree per l’Ers tra le dotazioni territoriali, al pari degli standard urbanistici, e im-
pone l’obbligo di cessione gratuita anche di aree per tale finalità pubblica10. An-
che con riferimento al concorso dei soggetti attuatori alla realizzazione degli in-
terventi di Ers, resta determinate l’obbligatorietà della cessione al comune di
aree da destinare alla realizzazione e al finanziamento dell’Ers. 

Analogamente a quanto previsto per gli standard urbanistici, si dovrebbero,
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pertanto, stabilire delle quantità minime di aree da cedere ai fini dell’attuazione
delle previsioni di piani comunali relative a nuovi insediamenti; tale dotazione
aggiuntiva potrebbe essere differenziata in relazione alla specifica destinazione
urbanistica; ad esempio: 20% per la residenza, 15% per il direzionale-commer-
ciale, 10% per il produttivo. In base alla medesima analogia, anche per tali quo-
te compensative dovrebbe essere prevista la possibilità di ampliare o ridurre la
dotazione minima complessiva, per adeguarla alle specifiche situazioni locali, in
relazione alla tensione abitativa presente.

Sulla base dei criteri di cui sopra, i piani operativi comunali (Poc) individue-
ranno le aree di localizzazione dell’Ers, e degli altri servizi che definiscono la
città pubblica, secondo un disegno coerente di assetto urbanistico complessivo
del territorio e formeranno i comparti per attuare tale disegno attraverso i Pua11. 

La scelta tra i diversi percorsi possibili è strettamente legata a situazioni terri-
toriali differenti e, pertanto, dovrebbe essere affidata ai Psc. 

La possibilità di considerare anche l’Ers parte della dotazione di servizi pub-
blici e la nuova tendenza ad affiancare i servizi pubblici con quelli privati a uso
pubblico, sottolinea l’importanza di una riflessione nuova e più articolata rispet-
to a quella tradizionale che veniva fatta in riferimento esclusivo agli standard ur-
banistici (Mello, Mesolella, 2008). 

Le legislazioni regionali, infatti, hanno iniziato a considerare la programma-
zione dei servizi, in una certa misura, come di specifico dettaglio rispetto ai più
ampi contenuti urbanistici, così come accade, ad esempio, in Lombardia dove il
piano dei servizi assume una propria autonomia, pur costituendo una delle com-
ponenti del nuovo piano di governo del territorio. 

Note

1 Le cooperative hanno prodotto una distorsione consistente nel fatto che o compravano
le aree già destinate a tale funzione o, essendo già in possesso di determinate aree, provvede-
vano a farsi modificare, di conseguenza, la relativa destinazione urbanistica nel piano.

2 Le giovani coppie e, in generale, coloro che sono alla ricerca del primo accesso alla casa
di proprietà, non vanno tutti ad abitare in abitazioni già esistenti. 

3 Legge 244/2007, legge finanziaria 2008, art.1, comma 258. 
4 Legge 244/2007, legge finanziaria 2008, art.1, comma 259. 
5 Dm Ministero delle infrastrutture 22.4.2008 - Definizione di alloggio sociale ai fini

dell’esenzione dall’obbligo di notifica degli aiuti di Stato, ai sensi degli articoli 87 e 88 del
Trattato istitutivo della Comunità europea. 

Art.1. Definizioni (omissis) 2. È definito alloggio sociale l’unità immobiliare adibita a uso
residenziale in locazione permanente che svolge la funzione di interesse generale, nella salva-
guardia della coesione sociale, di ridurre il disagio abitativo di individui e nuclei familiari
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svantaggiati, che non sono in grado di accedere alla locazione di alloggi nel libero mercato.
(omissis) 5. L’alloggio sociale, in quanto servizio di interesse economico generale, costituisce
standard urbanistico aggiuntivo da assicurare mediante cessione gratuita di aree o di alloggi,
sulla base e con le modalità stabilite dalle normative regionali. 

6 G. Campos Venuti, P.M. Alemagna, Edilizia residenziale sociale. Un modello sperimentale
(bozza), Bologna, 12 gennaio 2007. 

7 Tale soluzione non dovrà escludere la scelta migliore, cioè quella di assegnare questa
parte di diritti edificatori direttamente al soggetto che interviene sulla restante area; e ciò
perché in questo modo, utilizzando le economie di scala a vantaggio dell’operatore, si con-
sente ai comuni di ottenere benefici superiori. Tali meccanismi renderanno economicamente
possibile l’operazione con il massimo beneficio per la comunità, tenendo conto delle conve-
nienze imprenditoriali del privato, di cui consentono la partecipazione. Si tratta di operazio-
ni che, su aree acquisite per esproprio, non sarebbero possibili a causa dei vincoli posti
dall’acquisizione coatta. 

8 Si veda il documento L’Edilizia residenziale sociale nel PdL di revisione della Lr 20/2000.
Inu - Sezione Emilia Romagna. Coordinamento di V.E. Bianchi. 

9 I metodi della perequazione urbanistica consentono al comune di acquisire gratuitamen-
te aree necessarie per la città pubblica e ai privati di realizzare, in una parte del comparto ur-
banistico, l’indice di edificabilità privata maturato anche sulle aree da cedere gratuitamente.
Tale metodo non comporta esborsi economici da parte dell’ente locale, come invece avviene
per l’esproprio, né comporta un accrescimento degli indici edilizi, mentre consente l’acquisi-
zione delle aree necessarie per l’Ers così come delle altre aree per dotazioni territoriali. 

10 Le aree così ottenute possono essere utilizzate solo per scopi di pubblica finalità e, per-
tanto, devono restare vincolate alla pubblica finalità o attraverso la qualifica di proprietà
pubblica o attraverso convenzioni in diritto di superficie o in diritto di proprietà. La legisla-
zione attuale non consente l’alienazione di tali aree al libero mercato, sia pure per finanziare
interventi pubblici. Altra cosa è, invece, trasferire parte dell’edificabilità pubblica, a disposi-
zione del Psc, su aree private e consentirne finanche la vendita per finanziare la realizzazione
di alloggi Ers su aree pubbliche. Tale passaggio, di tipo negoziale, non contraddirebbe i prin-
cipi su cui si fonda la perequazione urbanistica. 

11 La localizzazione dell’Ers, generalmente, è geograficamente legata, in termini percen-
tuali, alle aree coinvolte nella trasformazione e alle aree cedute al comune per scopi di finalità
pubblica. Tale modalità va superata, essendo più efficace, per la pianificazione, utilizzare le
aree cedute per realizzare la città pubblica secondo un disegno urbanistico, complessivo e or-
ganico, rispetto al quale l’Ers verrebbe collocata in maniera coerente, in relazione alle effetti-
ve necessità espresse dal territorio. 
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L’introduzione degli standard urbanistici nella
legislatura italiana, nonostante si trattasse di
quantità molto basse rispetto ai livelli rag-

giunti nelle altre città europee, venne considerata una conquista importante, sia
come garanzia minimale dell’interesse pubblico, sia come strumento di valorizza-
zione e regolazione della rendita fondiaria e degli interessi dei privati (Salza-
no,1998).

Se da un lato tale innovazione ha avuto un significato progressivo, dall’altro,
però, ha contribuito a ridurre l’attività di ricerca da parte dei tecnici urbanisti
sui rapporti tra il sistema urbano e le sue componenti (servizi) e sulla modalità
di dimensionamento e localizzazione degli spazi pubblici in funzione ai bisogni
emergenti della popolazione (Falco, 1977).

Successivamente, gli standard urbanistici sono stati oggetto di ripensamento,
dal momento che la loro introduzione ha esaltato gli aspetti della quantità nella
formulazione dei piani, senza tuttavia migliorarne la qualità.

Le critiche si appuntano soprattutto sulla pretesa di applicare gli stessi stan-
dard su tutto il territorio nazionale; benché questo criterio sia stato temperato da
adeguamenti introdotti dalle singole regioni, resta il fatto che, nell’ambito della
stessa regione, si applicano gli stessi standard sia per la grande città che per il
piccolo comune con un indifferenza totale verso i singoli contesti locali.

Il Di sugli standard è stato accusato di essere eccessivamente rigido, in quan-
to non prede in considerazione i tempi e i modi di accessibilità, il rapporto tra
attrezzatura e sito, le opportunità di integrazione tra attrezzature diverse ma
complementari e la possibilità di diversificare le stesse dotazioni in relazione alle
diverse situazioni non solo demografiche ma anche sociali, morfologiche e am-
bientali (Colombo, Pagano, Rossetti, 1985).

Verso standard urbanistici
prestazionali
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Più che la rigidezza del testo normativo, tuttavia si deve criticare la superfi-
cialità della sua applicazione nella maggior parte della pratica professionale e
nella stessa successiva legislazione regionale di applicazione del Di. Un caso
esemplare di tale superficialità è costituito dal modo in cui sono state utilizzate
le Zto previste dal Di. Nella volontà del legislatore, tali zone omogenee costitui-
scono sostanzialmente uno strumento di verifica dell’applicazione degli stan-
dard, mentre, nella prassi corrente, sono diventate una tecnica di progettazione
della città, consolidando una concezione del disegno urbano basato sulla rigida
monofunzionalità delle diverse parti e sulla negazione del carattere articolato e
complesso dell’organismo urbano (Salzano, 1998).

Il concetto di servizio non è associabile a un’unica definizione, in quanto ac-
comuna attività profondamente diverse, sia in relazione alle caratteristiche e alle
modalità dei processi di produzione, gestione e fruizione dei singoli servizi, sia
alla natura dei soggetti che presiedono alla loro offerta.

I servizi possono essere definiti come l’insieme delle attività, di proprietà e ge-
stione sia pubblica che privata, che costituiscono le modalità operative per il soddi-
sfacimento dei bisogni espressi da individui, da gruppi sociali e dalla collettività (Se-
licato, Torre, 2003). 

In particolare, la localizzazione dei servizi, e il conseguente problema dell’ac-
cessibilità del servizio, contribuiscono all’organizzazione funzionale e fisica dello
spazio urbano e concorrono alla definizione delle condizioni necessarie per la vi-
ta della comunità.

L’insieme dei servizi, intesi come attività di supporto alle fondamentali fun-
zioni abitativa e produttiva, può definirsi in relazione ad alcune principali carat-
teristiche, strettamente interagenti con il contesto spaziale, temporale, economi-
co, politico, sociale e culturale. Tali caratteristiche richiamano criteri funzionali,
dimensionali, tipologici, economici e prestazionali1. Per ciascuna di queste carat-
teristiche si possono costruire opportuni indicatori2 (Selicato, Torre, 2003).

Gli anni ’90, risultano particolarmente fertili, sia sotto il profilo della rifles-
sione disciplinare che della sperimentazione, i principali fenomeni che interessa-
no le realtà urbane di questo periodo sono: la definitiva caduta della tensione
abitativa e la forte riduzione del fabbisogno abitativo primario e la crescente do-
manda sociale di qualità urbana e ambientale che deriva dallo svilupparsi di una
maggiore attenzione e consapevolezza verso l’habitat.

Negli ultimi due decenni, oltre al tema della qualità, il dibattito ha preso
sempre più in considerazione le risorse ambientali e la loro capacità di autori-
prodursi; a tal proposito, alcuni urbanisti propongono la ratifica legislativa an-
che dei cosiddetti standard ecologici, tesi a regolamentare la superficie permeabi-
le, la copertura vegetale, ecc.
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L’approccio ambientale ha portato alla ridefinizione degli standard come va-
lori-soglia, quali intervalli di valori da riferire a bilanci, e valori-guida, da riferire
a scenari-obiettivo, precisati in ragione del contesto fisico sociale, assumendo il
punto di vista dell’offerta (tangibilità di alcuni siti e scarsità di alcune risorse ter-
ritoriali), anziché quello della domanda estremamente frantumata.

Le scelte legate all’uso degli standard ambientali sono considerate diverse da
quelle tradizionali della pianificazione poiché, fortemente contestualizzate e
connesse alla specifica realtà per cui vengono decise, non corrispondono a una
rigida logica sì/no, tutto/niente, ma cercano, piuttosto, di conciliare le esigenze di
sviluppo economico, oltre che puramente edilizio, con le condizioni ambientali
e fisiche (Gabellini, 2001).

Tutto ciò emerge anche dalle leggi regionali di ultima generazione che espli-
cano l’esigenza di assumere le risorse ambientali come elemento propulsore dello
sviluppo territoriale: emblematico il caso della Toscana che, con la Lr 1/2005,
sposta l’interesse dalla tradizionale stima del fabbisogno abitativo a quella della
capacità di carico di un ambito territoriale, misurata sulle risorse ambientali di-
sponibili e/o attivabili.

Per rendere l’offerta dei servizi il più possibile aderente ai bisogni effettivi
della popolazione, è emersa la necessità di configurare la dotazione non più e
soltanto in termini di superfici fondiarie, ma anche in termini di esigenze e di
prestazioni, ai fini della pianificazione il confronto domanda/offerta relativo ai
diversi tipi di servizio deve tener conto anche degli aspetti qualitativi.

Questi concetti, già da qualche anno sono entrati a far parte della normativa
urbanistica di alcune regioni e stanno diventando una prassi largamente condi-
visa nell’ambito della pianificazione.

Un esempio interessante è il caso della Lombardia che, a partire dalla fine
degli anni ’90, ha sviluppato, nella legislazione e nella prassi, una rivoluzione
concettuale e metodologica che ha portato a un passaggio dallo standard tradi-
zionale alla nozione di servizio effettivamente reso alla comunità.

La Lr Lombardia 1/2001, assumendo a suo presupposto la valutazione delle
criticità indotte dalla disciplina previgente ed evidenziate dagli effetti della sua
applicazione, ha introdotto il piano dei servizi (PdS) come elaborato obbligato-
rio del piano urbanistico comunale3. Tale strumento, di per sé, non è nuovo;
tuttavia, si è rivelato, almeno nelle esperienze migliori, come un momento di ri-
flessione sulla città pubblica e sulla qualità di vita dei cittadini.

Con tale Lr, il PdS, da semplice allegato del Prg, con ruolo di verifica della
dotazione dei servizi e individuazione degli interventi di nuova realizzazione e di
riqualificazione dei servizi esistenti, diventa uno strumento autonomo, risultan-
do uno dei tre pilastri del piano di governo del territorio (Paolillo, 2007).
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L’art. 38 della Lr stabilisce che: “al fine di assicurare una razionale distribu-
zione di attrezzature urbane nelle diverse parti del territorio comunale, il piano
regolatore comunale contiene, in allegato alla relazione illustrativa, uno specifico
elaborato denominato Piano dei Servizi, che documenta lo stato dei servizi pub-
blici e di interesse pubblico o generale esistenti in base al grado di funzionalità e
di accessibilità che viene assicurata ai cittadini per garantire l’utilizzo di tali ser-
vizi, nel rispetto delle previsioni del Programma Regionale di Sviluppo, del piani
territoriali regionali o sovracomunali, le scelte relative alla politica dei servizi di
interesse pubblico o generale da realizzare nel periodo di operatività del piano
regolatore generale, dimostrandone l’idoneo livello qualitativo, nonché un ade-
guato livello di accessibilità, fruibilità e fattibilità”.

La Lr in esame introduce spunti e innovazioni interessanti legate al concetto
di servizio quali: l’equivalenza, a prefissate condizioni, tra servizio pubblico e
servizio privato, in termini di calcolo della dotazione; il forte ampliamento della
categoria di attrezzature considerate che include il trasporto pubblico e l’edilizia
residenziale pubblica, nonché i servizi di livello urbano (Zto F); sono inoltre
considerati i servizi a gestione diffusa sul territorio, quali l’assistenza domiciliare. 

La Lr promuove anche forme di coordinamento tra comuni di piccole dimen-
sioni che possono redigere in forma associata il piano per la gestione dei servizi.

I PdS, inoltre, sono accompagnati da indagini specifiche (questionari e servi-
zi) con una priorità verso gli interventi che prevedono la riqualificazione dell’of-
ferta esistente (Lazzarotti, 2008).

L’oggetto del PdS è costituito dalla categoria dei servizi pubblici e di interesse
pubblico o generale, che, come tale, è più ampia di quella degli standard urbanistici,
modificando le stesse modalità di computo della capacità insediativa di piano4. 

Vi sono comprese, infatti, tutte le attrezzature e infrastrutture urbane, ivi inclu-
se, quindi, quelle ordinariamente ascritte alle urbanizzazioni primarie (viabilità, ar-
redo urbano, servizi tecnologici, servizi pubblici primari, quali: acqua, gas, elettri-
cità, trasporti, ecc.); sono, inoltre, considerati i servizi a gestione diffusa sul territo-
rio, spesso non coincidenti con l’esistenza di apposite strutture (servizi sociali e di
assistenza). L’ampliamento del catalogo degli standard potrà più agevolmente eser-
citarsi nei settori della socialità (si pensi, ad esempio, ai servizi di assistenza domici-
liare agli anziani, ai malati, oppure a strutture autogestite di assistenza all’infanzia,
o ancora a centri culturali e ricreativi per le fasce giovanili) e dell’assistenza alle im-
prese. Soprattutto la considerazione dei settori della socialità evidenzia come la no-
zione di standard non è più limitata alle superfici fondiarie o, al limite, alle attrezza-
ture edilizie, potendosi estendere a tutte quelle attività che, in concreto, concorro-
no a erogare servizi e a realizzare una migliore qualità della vita.

Nei comuni aventi caratteristiche di polo attrattore, eventualmente individua-
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to dal Ptcp, in relazione al flusso di pendolari per motivi di lavoro, studio e frui-
zione di servizi e nei comuni caratterizzati da rilevanti presenze turistiche, il PdS
contiene la previsione di servizi pubblici aggiuntivi, in relazione ai fabbisogni
espressi dalla popolazione fluttuante.

Tutte le volte che gli obbiettivi di interesse generale lo consentono, è oppor-
tuno che si assuma, come atteggiamento politico-programmatico, l’assenso alla
realizzazione delle opere previste anche attraverso l’iniziativa economica privata,
accompagnata dai necessari strumenti di convenzionamento e accreditamento.
Le attività di interesse pubblico sono, cioè, anch’esse gestibili da soggetti privati, i
quali, però, in tal caso, agiranno quali delegati o sostituti dell’ente pubblico, con
conseguente assoggettamento della loro attività al sistema di regole proprio
dell’attività amministrativa5. Ad esempio, può ipotizzarsi che nelle Nta, si preve-
da la facoltà del comune di stipulare una convenzione con il proprietario del be-
ne vincolato, in base alla quale si riconosca a quest’ultimo la possibilità di svol-
gere una gestione economica del bene che sia compatibile con la natura e i con-
tenuti del vincolo stesso. La particolare attenzione prestata alla valorizzazione e
incentivazione dell’iniziativa privata, nonché del concorso di risorse pubbliche e
private, nella realizzazione degli obiettivi del piano è dovuta anche al fine di evi-
tare la decadenza quinquennale dei vincoli urbanistici espropriativi6.

È possibile, in deroga al parametro minimo dello standard comunale, l’utiliz-
zo, tramite accordi con altri comuni ed enti, di attrezzature pubbliche e private
ubicate all’esterno del territorio comunale, previa dimostrazione, nel PdS, delle
modalità razionali e coordinate di realizzazione e gestione delle attrezzature me-
desime, tali da assicurare il soddisfacimento delle esigenze cui sono preordinate7.
Ad esempio, alcuni parchi, conteggiati fra le dotazioni di livello comunale, po-
trebbero, in alcune condizioni, convogliare un bacino d’utenza di carattere so-
vracomunale; è il caso, ad esempio, dei parchi collocati in prossimità dei confini
amministrativi di più comuni oppure di alcuni parchi fluviali. 

È possibile stabilire, motivatamente, per determinate tipologie di strutture e
servizi, modalità di computo differenti prevedendo, infatti, che la relativa quan-
tificazione debba essere, in prima accezione, ragguagliata alla effettiva consisten-
za delle rispettive superfici lorde di piano (Slp), realizzate anche in sottosuolo o
con tipologia pluripiano, e relative aree pertinenziali. Tale criterio, pur in una
logica ancora dimensionale, rappresenta un superamento del metodo basato sul
dimensionamento delle superfici fondiarie, assunto dalla prassi tradizionale, ed
esprime comunque una valenza prestazionale, in quanto la Slp di una attrezzatu-
ra ne misura, in genere, la capacità di servizio8.

Si rende ammissibile disgiungere esplicitamente il servizio dall’attrezzatura,
aprendosi, quindi, la possibilità di riconoscere, su base parametrica, quelle tipo-
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logie di servizi, tradizionalmente assimilati al concetto di standard, quali l’assi-
stenza domiciliare agli anziani o alla prima infanzia, che possono risultare alter-
native all’erogazione di servizi in strutture specializzate.

Il passaggio dal concetto di standard quantitativo a quello di standard quali-
tativo, ovvero di servizio reso alla collettività in termini di qualità urbana e am-
bientale, rende possibile per l’Ac richiedere particolari tipologie di servizi sostitu-
tivi alla cessione di aree, che il piano dovrà comunque quantificare in termini di
mq di standard, tramite un opportuno meccanismo di conversione. 

È necessaria, infatti, la traduzione dei dati qualitativi, derivanti dall’analisi di
cui sopra, in dati quantitativi di mq di standard, al fine di effettuare, nella somma-
toria di standard esistenti e previsti, il controllo di sussistenza del livello minimo
che la normativa nazionale esprime in mq/abitante, per insediamenti residenziali, e
in mq/mq di superficie territoriale o di Slp, per insediamenti non residenziali.

Il computo dello standard è effettuato, innanzitutto, rispetto all’effettiva Slp,
anche realizzata in sottosuolo o con tipologia pluripiano. 

È, inoltre, possibile applicare, alle misura geometrica effettiva di ciascun ser-
vizio, un fattore di conversione costituito da tre fattori correttivi9. 

Un primo fattore correttivo misurerebbe il valore attribuito al servizio in rela-
zione alla sua effettiva fruibilità, tenendo conto di specifiche caratteristiche, quali:
unicità, accessibilità, bacino di utenza, tempo di utilizzo del servizio, ecc.10. 

Un secondo fattore correttivo misurerebbe il valore attribuito al servizio in rela-
zione a una misura della qualità, che tenga conto di specifiche caratteristiche, qua-
li: contesto ed esposizione, stato di conservazione, presenza di servizi accessori, ecc.

Un terzo fattore correttivo terrebbe conto degli specifici attributi ecologici e
di sostenibilità ambientale, finalizzati a migliorare le risorse ambientali presenti
sul territorio, nonché in relazione alla qualità degli elementi di mitigazione del
relativo impatto, quali densità e qualità della piantumazione, elementi di ridu-
zione e/o mitigazione dell’inquinamento acustico, ecc.

Al fine del calcolo quantitativo degli standard, il valore del servizio si otterrà
moltiplicando la misura effettiva dell’area, o la Slp dell’attrezzatura, per il fattore di
conversione, quale prodotto dei fattori di fruibilità, di qualità e di sostenibilità: 

Vs = (Sf / Slp) · (Ff x Fq x Fa)

dove:

Vs = valore attribuibile al servizio;
Sf / Slp = superficie fondiaria o superficie lorda di piano;
Ff = fattore di fruibilità; 
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Fq = fattore di qualità; 
Fa = fattore di sostenibilità ambientale. 

In tal modo, si modifica la modalità di calcolo degli standard conteggiabili,
che può essere così rapportata alla capacità prestazionale dei singoli servizi, cioè
all’effettiva fruibilità degli stessi e non più alla sola estensione delle superfici
fondiarie ospitanti le relative attrezzature. 

A partire dal quadro delle esigenze da soddisfare e delle specifiche prestazioni
da fornire, spetta al comune individuare le tipologie di servizi reputabili, ai fini
urbanistici, quali standard. 

Note

1 Le caratteristiche possono essere così articolate: la dimensione spaziale in cui il servizio
è definito (urbana/generale o locale/particolare); il dimensionamento di soglie minime e
massime di popolazione e/o di utenza servita; la proprietà e la gestione del servizio (pubblica,
privata o mista); le caratteristiche funzionali del servizio, valutate in rapporto al tempo (rigi-
dità o flessibilità alle trasformazioni di rifunzionalizzazione); le caratteristiche funzionali del
servizio, valutate in relazione alle soglie dimensionali (numero massimo di aule consentito,
ad esempio, per il buon funzionamento di una attrezzatura scolastica); le caratteristiche fisi-
che del servizio, valutate in rapporto al tempo (permanenza o mutevolezza); le caratteristiche
fisiche e funzionali, valutate in relazione all’opportunità di aggregare attrezzature analoghe
(attrezzature polifunzionali); l’entità dell’investimento che l’implementazione del servizio ri-
chiede; l’aderenza o l’astrazione rispetto all’ambiente culturale in cui il servizio è prodotto;
l’accessibilità e l’ambito di influenza di un determinato servizio. 

2 Alcuni indicatori, ad esempio, per ciascuna caratteristica, sono: a) la dimensione spazia-
le è funzione: delle caratteristiche tipologico-funzionali del servizio fornito; dell’utenza servi-
ta; della particolare configurazione urbana; b) il dimensionamento di soglie minime e massi-
me di popolazione e/o di utenza servita sono funzione: dell’accessibilità; delle caratteristiche
tipologico-funzionali del servizio fornito; degli standards prestazionali del servizio fornito; c)
la proprietà e la gestione del servizio sono funzione: della disponibilità di risorse finanziarie;
della maggiore/minore capacità imprenditoriale dei soggetti attuatori; d) le caratteristiche
funzionali del servizio, valutate in rapporto al tempo, sono funzione della possibilità di adat-
tamento temporale alle modificazioni d’uso in termini di flessibilità dell’attrezzatura esisten-
te; e) le caratteristiche funzionali del servizio, valutate in relazione alle soglie dimensionali,
sono funzione: dei criteri distributivi funzionali del servizio fornito; degli standards presta-
zionali del servizio fornito; f ) le caratteristiche fisiche del servizio, valutate in rapporto al
tempo, sono funzione della possibilità di adattabilità nel tempo a esigenze e/o bisogni futuri
(trasformabilità, ampliamento, sopraelevazione); g) le caratteristiche fisiche e funzionali, va-
lutate in relazione all’opportunità di aggregazione di attrezzature analoghe, sono funzione:
del contenimento dei costi di realizzazione e di gestione; della particolare configurazione ur-
bana; dell’accessibilità; della possibilità di garantire comunque elevate qualità prestazionali;
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h) l’entità dell’investimento che l’implementazione richiede è funzione del rapporto tra costi
e benefici; i) l’aderenza o l’astrazione rispetto all’ambiente culturale in cui il servizio è pro-
dotto è funzione di bisogni specifici espressi in un determinato contesto socio-culturale; j)
l’accessibilità e l’ambito di influenza di un determinato servizio sono funzione: della frequen-
za d’uso del servizio; delle caratteristiche dell’utenza; della natura del servizio e della quota di
popolazione servita; del sistema di trasporti e comunicazioni. 

3 Lr Lombardia 1/2001, art. 7, e delibera di giunta regionale n. 7/7586 del 21.12.2001,
criteri orientativi per la redazione del Piano dei Servizi ex art. 7, comma 3, della legge regiona-
le 15 gennaio 2001, n. 1. 

4 La Lr Lombardia 1/2001, infatti, al fine di una concreta politica dei servizi di interesse
pubblico: punta a rendere più realistica la base di calcolo degli standard riconoscendo ai co-
muni autonomia di valutazione della propria realtà insediativa e del grado di sufficienza ed
efficienza dei servizi offerti alla collettività locale, obbligandoli, peraltro, a documentare
l’idoneità dei siti prescelti in rapporto alla localizzazione di ogni servizio/attrezzatura esisten-
te o previsto; supera le categorie predefinite di standard e ne amplia la nozione sino a farla
coincidere con quella di servizi di interesse pubblico e generale, demandandone la scelta alla
discrezionalità comunale; valorizza e incentiva le forme di concorso e coordinamento tra co-
muni ed enti per la realizzazione e la gestione delle attrezzature e dei servizi; incentiva nuove
forme di collaborazione pubblico-privato, idonee a garantire l’effettiva fruibilità dei servizi,
con determinati livelli di qualità, prescrivendo che, per i servizi erogati da privati (in conces-
sione, convenzione, o comunque abilitati) la rispondenza a una funzione pubblica viene assi-
curata dalle amministrazioni comunali, in via diretta, nell’esercizio dei propri poteri di dire-
zione, controllo e vigilanza; orienta a una progettazione che valorizzi la funzione ambientale
ed ecologica del verde.

5 L’interesse pubblico è nozione che, nell’ambito dell’ampio concetto di interesse generale,
identifica quelle attività e iniziative che vengono riconosciute come necessariamente perti-
nenti all’azione di un ente pubblico, quale condizione per il loro svolgimento con caratteri-
stiche coerenti all’obiettivo assegnato a tali attività.

6 L’impostazione della Lr 1/2001 è del tutto coerente col nuovo quadro normativo gene-
rale che si va delineando, in materia di servizi pubblici, per effetto della sentenza della Corte
Costituzionale n. 179 del 20.5.1999, che ha affermato il principio della necessaria indenniz-
zabilità dei vincoli urbanistici preordinati all’esproprio, in caso di reiterazione degli stessi. 

7 Dal punto di vista formale, gli accordi di cui sopra possono essere costituiti: se trattasi di
strutture esistenti, di cui concordare la sola gestione, da semplici convenzioni tra enti locali, di
cui all’art. 30 del DLgs 267/2000; se trattasi di strutture da realizzare, anche da accordi di
programma, di cui all’art. 34 del DLgs 267/2000. 

8 Si risolve, in tal modo, il regime irragionevolmente indifferenziato secondo il quale, ad
esempio, una scuola da 500 mq di Slp a un piano e una di 1.000 mq di Slp articolata su due
piani costituivano, nonostante l’evidente diversità del bacino di utenza servito, dotazioni di
standard uguali se ubicate su superfici fondiarie, oltre che su aree di sedime, di uguale estensione.

9 La Lr Lombardia1/2001 prevede che al PdS spetta di precisare le scelte relative alla poli-
tica dei servizi di interesse pubblico o generale da realizzare nel periodo di operatività del pia-
no regolatore generale, dimostrandone l’idoneo livello qualitativo, nonché un adeguato livel-
lo di accessibilità, fruibilità, e fattibilità. 

10 A puro titolo indicativo, ecco alcune esemplificazioni: se agli spazi a verde urbano,
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quali parchi o giardini, si attribuisce il valore 1, a servizi che presentano indici di utilizzazio-
ne molto elevati rispetto agli spazi a verde potranno essere attribuiti valori superiori del fatto-
re di conversione; per servizi, invece, che attingono a bacini di utenza molto estesi, come i
grandi impianti destinati alla fruizione turistica, il fattore di conversione da considerare do-
vrà essere inferiore.

Verso standard urbanistici prestazionali
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Il perseguimento di un buon livello di sostenibi-
lità costituisce una condizione fondamentale
per poter procedere al riequilibrio territoriale re-

sosi necessario a seguito dei forti fenomeni di urbanizzazione diffusa verificatisi ne-
gli ultimi decenni, in modo più o meno analogo, su tutto il territorio nazionale.
Tale riequilibrio, d’altronde, può verificarsi solamente a partire da un nuovo ap-
proccio alla pianificazione che faccia del contenimento di consumo di suolo, dirom-
pente questione ambientale apertasi in questi ultimi anni, maturato in contesti in
cui lo spazio urbano si presenta enormemente dilatato, frammentato e diffuso
(Batty, Longley, 1994), un fattore determinante per qualsiasi intervento andrà a
compiersi.

Il suolo è una risorsa ambientale finita, non riproducibile, non rigenerabile e
per niente, o molto poco, rinnovabile, tenendo conto della limitatissima possi-
bilità di riconversione d’uso; quindi, la sua tutela, o la progressiva riduzione del
suo consumo, è insita nel concetto stesso di sostenibilità.

Il fenomeno del suo consumo, quando non chiaramente spreco, è connesso a
molte criticità territoriali, quali il depauperamento del suolo agricolo di pregio,
la dispersione urbana, la frammentazione spaziale ed ecologica, fenomeni di dis-
sesto idrogeologico, ecc. 

Oggigiorno, tale consumo ha luogo soprattutto per la realizzazione delle
grandi infrastrutture (interporti, grandi centri commerciali, alta velocità), divo-
ratrici di suolo per le grandi superfici occorrenti1. Tutto ciò non solo ingenera
perdita irreversibile di suoli, ma, nelle aree periurbane, dove cioè gli ecosistemi
urbani vengono a contatto con quelli agricoli, provoca una serie di effetti per-
turbanti e, spesso, degenerativi, come l’inquinamento dei suoli da fonti non
agricole o l’abbandono di pratiche agricole conservative.

Il consumo di suolo
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L’attenzione al consumo di suolo è ormai consolidata e la ricerca di idonee
modalità per la sua misurazione si rafforza sempre più. Il contenimento e il con-
trollo del consumo di suolo rappresentano obiettivi prioritari da condividere a
tutti i livelli di programmazione e di pianificazione urbanistica e territoriale, nel
quadro di politiche di sussidiarietà e cooperazione interistituzionale.

I governi di molti paesi europei hanno assunto un deciso impegno in ambito
di sostenibilità urbana promuovendo “politiche, piani e progetti mirati al gover-
no dei processi di urbanizzazione di frangia metropolitana, nella consapevolezza,
ampiamente condivisa, che la dispersione urbana non soltanto consuma prezio-
se risorse territoriali, ma è in larga misura responsabile degli alti costi energetici,
di crescenti fenomeni di segregazione e specializzazione territoriale, di molto de-
grado ambientale: elementi tutti che allontanano la città da un modello di svi-
luppo sostenibile, alterandone alcuni elementi costitutivi, quali la compattezza e
la diversificazione del tessuto insediativo”2.

In Olanda, la pianificazione ha sempre rivestito importanza vitale, per la par-
ticolare storia di questa nazione, la quale ha, nei secoli, conquistato, con sacrifici
enormi, il proprio territorio dal mare. Il modello di riferimento della città olan-
dese è stato storicamente indirizzata verso la città compatta. Negli ultimi decen-
ni, studi sono stati indirizzati a decodificare nuove forme di densificazione. Si è
ipotizzata una definizione di densificazione d’uso in cui l’elemento innovatore
era dato, non dal semplice incremento di popolazione, bensì dall’incremento di
uso verso quella mixitè funzionale che qualifica lo spazio urbano. Si è introdotto
il concetto di densità funzionale, dove l’elemento discriminante è l’effettivo uti-
lizzo dello spazio. Ad esempio, dovendo verificare l’uso dello spazio aperto, si di-
scrimina uno spazio verde da destinare a funzione sociale rispetto a uno spazio
aperto abbandonato privo di qualsiasi uso e, magari, lasciato inutilizzato. Sugge-
stiva è l’ipotesi di densificare basandosi sulla moltiplicazione degli usi di un me-
desimo spazio sull’asse verticale. Nello specifico, si ipotizzano la copertura delle
arterie autostradali da destinarsi a campi verdi, ovvero adibire gli spazi nel sotto-
suolo, sotto i nastri autostradali, per usi produttivi. Ulteriore declinazione della
densificazione è la temporizzazione degli usi. Più funzioni possono gravitare nel
medesimo spazio ma in tempi diversi, come, ad esempio, l’uso dei parcheggi de-
gli stadi a servizio di uffici e centri commerciali (De Toro, Troisi, 2008).

Il concetto di dispersione urbana e, evidentemente, la sua esplicitazione terri-
toriale, si differenzia notevolmente da quello di diffusione urbana al quale, spes-
so, pure si fa riferimento.

Nello specifico, la diffusione urbana è un fenomeno implicito a una naturale
tendenza di crescita “di lungo periodo di sistemi economico-territoriali di suc-
cesso, ad alto reddito, in presenza di tecnologie di trasporto e comunicazione
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che riducono il costo della distanza e di una agricoltura che riduce fortemente le
sue esigenze di spazio fisico. Essa discende dalla concentrazione dello sviluppo
in ampie regioni urbane o corridoi e dal conseguente traboccamento dell’urba-
nizzazione al di là delle conurbazioni storiche; dal successo economico, sociale,
ambientale, di città di dimensione media e piccola; della nuova domanda di spa-
zio e di naturalità da parte di famiglie a crescente livello di reddito; dalla scelta
di suburbanizzazione da parte di famiglie a reddito medio e basso per effetto
della crescita dei prezzi delle aree centrali”3.

La dispersione si configura, invece, come “la forma specifica contemporanea
dell’urbanizzazione diffusa e come un fenomeno per taluni aspetti patologico.
Essa rinvia a un’esplosione, a una frammentazione della forma urbana e alla ap-
parente casualità delle nuove localizzazioni residenziali e produttive; alla discon-
tinuità del costruito accoppiata a crescente segregazione funzionale e sociale e
spesso a una esasperata specializzazione dell’uso dei suoli; a un consumo di suo-
lo non giustificato dalle dinamiche di crescita demografica e occupazionale e al
conseguente spreco di preziose, perché sempre più scarse, risorse territoriali;
all’incessante incremento della mobilità su gomma, con effetti di sovraconsumo
di energia, di congestione delle infrastrutture stradali, di elevato inquinamento
ambientale”4.

Tali definizioni mettono in luce, comunque, una differenza nei due concetti di
città diffusa e città dispersa che si ritrova nel fatto che, mentre il primo ripropone
un’immagine di città in crescita in relazione a delle esigenze e domande legate a un
processo evolutivo e dinamico dei processi urbani, il secondo non risponde ad al-
cun processo in atto né ad alcuna strategia preordinata, nega le stesse dinamiche di
urbanità, rispondendo alla logica della casualità di una miriade di interventi so-
stanzialmente spontanei, di ogni dimensione, in alcuni casi, autorizzati da piani
permissivi, in altri casi, realizzati in spregio alla legalità. È per questo motivo che,
spesso, si associa il fenomeno della dispersione urbana alla mancanza di regole di
carattere territoriale. La dispersione è un fenomeno strettamente connesso alla ca-
renza di disciplina territoriale che ha gravato su molte realtà europee e italiane, e ha
interessato in modo specifico la pianificazione di area vasta. Se in alcune realtà stra-
niere come il Regno Unito, la pianificazione di area vasta era stata ufficialmente
delegittimata durante l’era Thatcher, nel nostro paese per motivi diversi, essa non
ha mai avuto grande fortuna (Mello, Mesolella, 2008).

Il tema della valutazione dei costi collettivi e pubblici della città dispersa è un
tema di rilevante incidenza per la realizzazione di modelli insediativi alternativi
in chiave di sostenibilità.

Per costi pubblici si intende quelli che “gravano sui bilanci delle pubbliche
amministrazioni (e indirettamente su tutti i cittadini), per fornire servizi e infra-
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strutture a insediamenti sempre più sparpagliati sul territorio: i costi di investi-
mento e di gestione per la costruzione e la manutenzione delle infrastrutture di
trasporto, per la realizzazione e la manutenzione dei servizi locali, per la realizza-
zione e la erogazione dei servizi a rete. Tali costi tendono ad aumentare in ma-
niera esponenziale al ridursi della densità, mentre, soprattutto per quanto ri-
guarda gli aspetti tariffari la imposizione di tariffe unificate determina un siste-
ma di sussidi incrociati, in quanto non vengono imputati i maggiori costi pro-
dotti da bassa densità e mancate economie di scala”5.

Per costi collettivi si intende, invece, “quelli che gli individui, e la società nel
suo complesso, si trovano a sopportare indirettamente per effetto di inquina-
mento, congestione, rumore, caduta di qualità estetica della città, caduta della
qualità del vivere sociale, riduzione o compromissione di risorse ambientali por-
tatrici di utilità come fonti dirette di benessere o come opzioni aperte per frui-
zioni future”6. 

Il modello di città compatta trae origine dalla considerazione fondamentale
che lo spazio è una risorsa limitata. A partire da tale assunto, attraverso la realiz-
zazione di una città compatta ci si propone, a livello internazionale, di ridurre il
consumo di suolo, andando a intensificare, laddove ve ne sia bisogno, le aree già
edificate e preservando, invece, tutte le aree naturali intatte.

Il silenzio del legislatore statale sul tema del rapporto tra dimensionamento e
sostenibilità viene colmato, a livello regionale, con la Lr Toscana 5/1995, che de-
manda al piano strutturale “la definizione delle dimensioni massime ammissibili
degli insediamenti e delle funzioni nonché delle infrastrutture e dei servizi ne-
cessari in ciascuna unità territoriale organica elementare”.

Tale Lr introduce il concetto di sviluppo sostenibile nella normativa regionale
e mette in primo piano le risorse del territorio e il territorio stesso, inteso quale
risorsa principale.

La scelta di riservare il dimensionamento al piano strutturale, significa, impli-
citamente, rapportarlo a una dimensione di sostenibilità in termini di risorse e
di tendenziale atemporalità.

Nella successiva Lr Toscana 1/2005, il collegamento tra dimensionamento e ri-
sorse diviene più esplicito, i commi 4 e 5 dell’art.3, contengono delle indicazioni
di principio rilevanti ai fini del dimensionamento: “nuovi impegni di suolo ai fini
insediativi e infrastrutturali sono consentiti esclusivamente qualora non sussistano
alternative di riutilizzazione e riorganizzazione degli insediamenti e delle infrastrut-
ture esistenti (omissis). I nuovi insediamenti e gli interventi di sostituzione dei tes-
suti insediativi sono consentiti solo se esistono o siano contestualmente realizzate le
infrastrutture che consentono la tutela delle risorse essenziali del territorio”. Il pia-
no strutturale, in particolare, individua “le quantità, con riferimento alle unità terri-
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toriali organiche elementari, sistemi e sub-sistemi, da rispettare con il regolamento
urbanistico, nonché i relativi livelli prestazionali da garantire nella progressiva at-
tuazione della strategia di sviluppo territoriale”. Nella forma del piano strutturale
della Toscana, la fase di determinazione delle quantità di trasformazione massime
sostenibili assume una connotazione molto accentuata, in quanto sposta l’interesse
dalla tradizionale stima del fabbisogno abitativo a quella della capacità di carico di
un dato ambito territoriale, tanto da essere misurata sulle risorse disponibili e/o at-
tivabili. In questa nuova ottica, le quantità massime ammissibili definite costitui-
scono limiti inderogabili e vincolanti.

La comunità scientifica ritiene, ormai, necessaria e irrimandabile una politica
pubblica in tema di sostenibilità volta al contenimento del consumo di suolo ex-
traurbano, in quanto risorsa finita e non riproducibile, nonché alla limitazione
della dispersione insediativa che ne è la manifestazione più evidente.

Le leggi regionali in materia di governo del territorio di ultima generazione
condividono, con maggiore fermezza, il principio del contenimento del consu-
mo di suolo7. 

L’interesse per il contenimento del consumo di suolo è stato recepito anche
all’interno dei piani territoriali di coordinamento provinciali (Ptcp), che rappre-
sentano la strumento più idoneo per il suo controllo. In particolare, da un’anali-
si sullo stato della pianificazione provinciale in Italia, è emerso come il tema del
consumo di suolo venga trattato secondo differenti approcci metodologici,
orientati a modalità qualitative8 e quantitative9, che introducono determinati set
di indicatori, denominati di sostenibilità insediativa, i quali agiscono sulla quan-
tità e sulla forma delle nuove espansioni.

Tuttavia, a fronte del principio di minimizzazione del consumo di suolo,
contenuto all’interno delle diverse legislazioni regionali, e di differenti modalità
di controllo dello stesso, messe in campo in numerose esperienze di pianificazio-
ne provinciale, non sempre è corrisposta una politica di effettiva limitazione
espansiva praticata dagli strumenti urbanistici (Arcidiacono et alii, 2010).

La proposta di legge sui principi fondamentali del governo del territorio, for-
mulata dall’Istituto nazionale di urbanistica (Inu), si occupa del contenimento del
consumo e rigenerazione ecologica dei suoli. I nuovi consumi di suolo saranno am-
messi esclusivamente nei casi in cui è concretamente riscontrata l’insussistenza
di alternative, quali il riuso e recupero di suoli già edificati, degradati e abban-
donati. I nuovi consumi di suolo, inoltre, dovranno comunque essere accompa-
gnati da misure di compensazione ambientale ed ecologica preventive, tali da
minimizzare o annullare gli impatti negativi che il consumo di suolo
comporta10. La proposta si spinge a ipotizzare l’individuazione di soglie naziona-
li di contenimento delle nuove urbanizzazioni. 
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Appare, dunque, ormai largamente condiviso il principio per cui lo sviluppo
urbano non deve avvenire a spese del territorio agricolo, consentendo nuovi svi-
luppi solo all’interno delle città esistenti e solo dove esistono già buone connes-
sioni alle infrastrutture e una buona accessibilità ai servizi. 

Strategie progettuali volte alla compattazione della città sono:
- ricerca di una definizione netta del confine urbano/rurale, che scoraggi proces-

si di sprawl; 
- ricerca di una densificazione insediativa in corrispondenza di spazi liberi o aree

dismesse presenti in città;
- perseguimento di una densificazione mirata in corrispondenza di polarità

esterne alla conurbazione densa, ben servite dal trasporto pubblico e organiz-
zate in senso reticolare e policentrico;

- diversificazione funzionale del tessuto urbano nei centri compatti;
- decongestionamento della città centrale e sua riorganizzazione in senso retico-

lare e policentrico a scala metropolitana;
Gli insediamenti dovrebbero essere, in generale, più compatti e spazialmente

concentrati per risparmiare suolo e per gli altri conseguenti vantaggi, quali la ri-
duzione dei costi di urbanizzazione, della mobilità e dei consumi energetici. 

I consumi energetici comprendono anche quelli per gli spazi pubblici aperti e
quelli per gli impianti tecnologici legati all’abitare urbano, quali depuratori, ac-
quedotti, ecc.; tale categoria di consumi è particolarmente legata alla forma ur-
bana, intesa come concentrazione e densità dell’insediamento, ma anche come
tipologie e tecnologie edilizie, composizione dei pieni e dei vuoti urbani, aree
verdi. La forma della città gioca un ruolo diretto nella produzione dell’inquina-
mento urbano, alterazioni microclimatiche, creazione dell’isola di calore, che in-
cide poi sul comfort ambientale. La forma urbana condiziona la lunghezza e la
durata, il numero e le modalità degli spostamenti e, di conseguenza, i consumi
energetici per i trasporti; è rilevante anche nella distribuzione delle attività
nell’assetto urbano, ma anche la scelta di un sistema di trasporto, pubblico o
privato, pur condizionando i consumi, è, in realtà, mediata dalla forma e
dall’organizzazione urbana.

Elevate densità abitative rendono più facile realizzare i servizi di trasporto, di
riciclaggio e di teleriscaldamento11. Nelle città compatte che godono di un siste-
ma di trasporti efficiente viene effettivamente ridotta la dipendenza dalle auto e
le ricerche mostrano come densità urbana e consumo di carburante siano real-
mente collegati. Inoltre, predominando edifici con forme energeticamente effi-
cienti, viene ridotto l’utilizzo di energia. 

L’idea della città compatta non si limita a proporre l’incremento della densità
urbana all’interno delle città per risparmiare il territorio agricolo, ma, attraverso
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mix di funzioni e la soluzione dei problemi ecologici urbani, è in grado di ridur-
re la monofunzionalità e la segregazione sociale. 

La città compatta contribuisce al rafforzamento dell’identità e della cultura ur-
bana, da raggiungere attraverso la riqualificazione dei centri urbani esistenti, me-
diante il recupero di quartieri più antichi e degradati, di aree industriali, militari,
portuali dismesse, da realizzare attraverso un aumento di densità. Le tipologie edili-
zie relative a case isolate o a schiera lasciano il posto a edifici in linea. Nella città
compatta, inoltre, la vicinanza di residenze, spazi lavorativi, servizi e aree di svago,
possono associarsi all’impiego ottimale di aree naturali e un sistema di trasporto
pubblico efficiente, con uso limitato, o nullo, del trasporto privato. 

Per migliorare la qualità dell’aria, e della vita, nella città compatta è necessario
considerare adeguate politiche di trasporto che inducano a usufruire del traspor-
to pubblico o sistemi di trasporto collettivo, quale, ad esempio, il car sharing.
L’incremento di trasporto pubblico (autobus, metropolitane, tram), integrato
con un sistema di reti stradali che tengano fuori dal centro il traffico veicolare,
una rete urbana distribuita, piani e orari tariffari adeguati, miglioramento del
servizio attraverso le nuove tecnologie costruttive, uso combinato con le bici-
clette, possono contribuire a gestire e migliorare la qualità della vita.

La sfida è mettere in pratica i vantaggi derivanti dall’efficienza energetica,
dall’indipendenza dalle auto, dall’accesso al lavoro, dalla presenza di cultura, ser-
vizi e spazi verdi. Le città compatte possono offrire una moltitudine di opportu-
nità semplicemente riunendo in un unico luogo persone e attività differenti, in-
crementando la qualità della vita. 

Il modello eco-density, la densificazione ecologica, inteso come densità sosteni-
bile (visione di città, modello, linee guida per il dimensionamento) cerca di svi-
luppare il concetto di densità in contrapposizione al concetto di sprawl urbano:
maggiore compattezza per minore uso di suolo, minori spostamenti e, quindi,
miglioramento della qualità della vita (Cerreta, Salzano, 2008).

Per raggiungere tali obiettivi, le linee guida da considerare per il processo di
eco-density vanno riferiti ad alcuni criteri generali che ne rappresentano i principi
guida:
- utilizzare la sostenibilità ambientale come criterio principale per prendere deci-

sioni urbanistiche ed edilizie riguardanti la città;
- costruire un quadro strategico di interventi, strutture e servizi basato su densi-

ficazione, edilizia verde, sistemi energetici, trasporti sostenibili;
- sfruttare tutte le attività, sistemi e servizi consentiti o resi più efficienti dalla

densità, come l’energia condivisa, gli spostamenti pedonali, in bicicletta e con
i mezzi pubblici, una grande diversificazione dei beni ambientali;

- migliorare l’accessibilità alla casa in proprietà e in fitto attraverso un incremen-
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to dell’offerta, delle tipologie, delle dimensioni, della qualità, della posizione, e
attivando programmi mirati in tutti i quartieri della città;

- pianificare spazi e servizi che devono crescere parallelamente alla densificazio-
ne, a sostegno di quartieri abitabili, salubri e sicuri, pensando in modo creati-
vo alla diversificazione e varietà di spazi pubblici e fasce di rispetto;

- coinvolgere la cittadinanza nelle decisioni attuative del processo di eco-density.
L’eco-density può diventare uno degli strumenti fondamentali per assicurare

abitabilità futura alla città, rendendo i suoi quartieri più vivibili, salubri ed eco-
nomicamente competitivi di fronte ai cambiamenti globali. 

L’obbiettivo fondamentale resta, comunque, quello di individuare indicatori
di misurazione del consumo di suolo determinato dagli strumenti di pianifica-
zione urbanistica, al fine di supportare, anche in sede di valutazione ambientale
strategica (Vas), politiche di governo del territorio orientate a modelli di svilup-
po urbano sostenibile.

Note

1 Con riferimento alle infrastrutture, si stima che per un’autostrada per ogni chilometro
si coprano in modo diretto 2,5 ha di suolo e in modo indiretto, per effetto di svincoli, aree
di sosta e di servizio ulteriori 7,5 ha.

2 Camagni , Gibelli , Rigamonti, 2002.
3 Camagni, Gibelli, Rigamonti, 2002.
4 Gibelli, 2006.
5 Gibelli, 2006.
6 Gibelli, 2006.
7 Ne sono un esempio la Lr Emilia-Romagna 24/2000, la Lr Lombardia 12/2005, il re-

golamento di attuazione della Lr Friuli Venezia-Giulia 5/2007. La Lr 16/2004 della Campa-
nia introduce, relativamente agli obiettivi della pianificazione territoriale e urbanistica, il te-
ma del consumo del suolo, promuovendo l’uso razionale e lo sviluppo ordinato del territorio
urbano ed extraurbano mediante la minima utilizzazione dello stesso.

8 È il caso del Ptcp di Torino.
9 È il caso dei Ptcp di Perugia, Forlì-Cesena, Milano e Como.
10 Art. 4 - Contenimento del consumo e rigenerazione ecologica dei suoli 

1. Al fine di garantire il rispetto del principio di sostenibilità di cui al precedente art. 2, in se-
de di esercizio delle funzioni relative al governo del territorio devono essere privilegiati,
anche mediante scelte di pianificazione e politiche urbane integrate per territori e funzio-
ni, il riuso e il recupero e l’adeguamento di insediamenti e infrastrutture esistenti; deve
essere contrastata la diffusione insediativa; deve essere contenuto il consumo di suolo non
urbanizzato; deve essere, infine, promossa la rigenerazione ecologica dei suoli interessati
da fenomeni di degrado ambientale. 

2. La previsione dell’utilizzazione di suoli non urbanizzati ai fini della realizzazione di nuove
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infrastrutture e di nuovi insediamenti è subordinata alla verifica dell’insussistenza della
possibilità di soddisfare le esigenze riscontrate mediante interventi di riuso, recupero, e
adeguamento di insediamenti e infrastrutture esistenti. Le scelte comportanti un aumen-
to di consumo di suolo devono comunque risultare sempre adeguatamente motivate. 
11 Il teleriscaldamento, per esempio, è realizzabile solo quando si ha una densità di circa 40

abitanti/ha. Altri servizi, come il compostaggio e il riciclaggio dei rifiuti, risultano più affron-
tabili, dal punto di vista economico, in aree urbanizzate ad alta densità. 

Il consumo di suolo
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La localizzazione di nuove funzioni mediante
la previsione del piano attiene, di fatto, a una
dimensione della città, da perseguire, general-

mente, attraverso modalità di espansione o di riconversione, strettamente connessa
con il tema del consumo di suolo, più che mai centrale all’interno del dibattito
scientifico e sempre maggiormente considerato da norme e piani urbanistici e ter-
ritoriali.

A tal proposito, assumono notevole rilievo alcuni temi che si intrecciano con
la questione del consumo di suolo, quali: le aree dismesse, le aree inedificate inter-
cluse, i residui di piano e le frange urbane. Alla luce di tali temi, è possibile ipotiz-
zare forme di ri-centramento e di ri-dimensionamento della città. 

Il ri-centramento della città, in particolare, fa riferimento alla necessità di in-
tervenire all’interno dei centri urbani utilizzando aree già trasformate e dismesse e
aree inedificate intercluse. 

Per ricompattare la città si dovrà far riferimento anche alle aree dismesse. 
Le aree dismesse rappresentano superfici di suolo già utilizzate, temporanea-

mente abbandonate, ampiamente presenti in gran parte delle realtà comunali
italiane. Si tratta generalmente di estese superfici a destinazione funzionale pro-
duttiva, caratterizzati dalla presenza di grandi involucri edilizi non più in eserci-
zio, divenuti il simbolo della dismissione e dell’abbandono. L’impiego preceden-
te può comprendere qualunque genere di struttura costruita e tipo di utilizzo
edilizio, inclusi gli usi industriali che potrebbero essere associati a contaminazio-
ne dei suoli. Si tratta di industrie, impianti, canali, bacini e aree portuali, aree
ferroviarie, fabbricati per usi civili e commerciali, magazzini, edifici pubblici,
aree militari, ecc. 

Effettuare trasformazioni urbanistiche in aree industriali dismesse, luoghi

Forme di ri-centramento
e di ri-dimensionamento
della città

4.6
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che spesso si presentano come ambienti profondamente desolanti e insicuri, si-
gnifica effettuare un consumo di suolo efficiente, accrescendo la densità urbana
e i vantaggi per l’immediato intorno.

Molti paesi europei si sono imposti di raschiare il fondo del barile. Si pensi che
il governo del Regno Unito si era posto l’obiettivo di costruire, almeno il 60% del-
le nuove abitazioni, in aree dismesse o in zone di conversione urbanistica1. 

Gli interventi di recupero di questi suoli in stato di degrado rappresentano il
potenziale motore della riqualificazione urbana della città.

Le aree inedificate intercluse rappresentano un aspetto particolare delle poten-
zialità di trasformazione. Si tratta di aree, incolte e/o adibite a usi marginali,
comprese in tessuti edilizi più o meno continui. Tali aree costituiscono i relitti
di processi di trasformazione, rimaste inutilizzate per motivi diversi2, tra cui
quello legato alla rendita di attesa, cioè di aspettativa di maggiori valori futuri
del suolo. Una volta cristallizzate nel tessuto consolidato, tali aree divengono og-
getto di difficile trattamento, in quanto cariche di attese che, evidentemente, gli
indici edificatori attribuiti non consentono di soddisfare. La volontà di reinse-
rirle nel processo produttivo edilizio, o di utilizzarle come spazi pubblici, è vin-
colata anche alla convenienza del proprietario, per cui, il nuovo piano, per ren-
derne possibile l’uso urbano, dovrà prevederne il coinvolgimento in ambiti di
trasformazione assoggettate a modalità di acquisizione mediante approcci pere-
quativi, evitando l’esproprio, generalmente problematico (Avarello, 2000).

Il ri-dimensionamento della città fa, in particolare, riferimento al tema della
definizione di una sua dimensione tenendo conto dei residui di piano e delle
frange urbane. 

Il tema dei residui di piano riguarda le previsioni dei piani vigenti rimaste
inattuate. Negli ultimi decenni, a fronte di andamenti demografici in buona mi-
sura già regressivi, i piani sono stati imbottiti di aree di espansione. Ed è attra-
verso meccanismi del genere che si sono prodotti le grandi quantità di residui di
piano, ovvero previsioni edificatorie non ancora attuate del piano vigente che si
va a sostituire. Ridurre o cancellare tali residui è complicatissimo, per la ovvia re-
sistenza dei proprietari, che, comprensibilmente, rifiutano l’abbattimento dei
valori fondiari acquisiti, sia pure solo virtuali. Si tratta di capacità edificatorie
ancora inespresse, che pongono problemi giuridici rispetto alla loro eliminazio-
ne o diversa localizzazione3. Di tali previsioni inattuate risulta indispensabile, ai
fini della loro conferma o motivata rimozione, la conoscenza della mancata at-
tuazione, ed eventualmente, pensare a introdurre penalità per inerzia dei sogget-
ti cui spetta l’iniziativa. 

A tal proposito, occorre evidenziare come non si è mai affermata e diffusa,
quale vero e proprio contenuto ordinario delle analisi per il piano, un’approfon-
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dita ricognizione e specifica valutazione dello stato di attuazione del piano vigen-
te all’atto della redazione del nuovo e conseguente analisi dei motivi della man-
cata attuazione4. 

Per quanto concerne la determinazione della capacità edificatoria residua, in
relazione agli usi previsti, si tratta, generalmente, di una stima di larga massima,
in quanto la capacità effettiva delle aree è fortemente condizionata da vincoli
oggettivi, determinati dal rapporto con l’esistente, dovendosi tener conto, ad
esempio, dei distacchi dai confini e dagli edifici esistenti, ovvero di impedenze,
quali manufatti e modificazioni che, nel frattempo, sono stati anche illegittima-
mente realizzati, ecc. 

La capacità residua di un piano relativa al segmento non residenziale appare
ancora di più difficile stima, in quanto, sebbene esista una relazione con la cre-
scita e la distribuzione della residenza, le valutazioni a ciò necessarie sono diver-
se e senza dubbio più complesse (Avarello, 2000).

Tra le misure sperimentate per tali aree vi è quella di accompagnare una ri-
duzione delle quantità edificabili tale da non comportare una riduzione dei va-
lori immobiliari, introducendo, però, nuove regole urbanistico-ambientali, che
compensino gli impatti negativi, inizialmente non verificati, dell’intervento,
quali: l’aumento della superficie permeabile, l’aumento della copertura vegetale,
specifiche sistemazioni del suolo finalizzate alla mitigazione di impatti negativi
(Oliva, 2004)5.

Nella predisposizione dei nuovi piani, il riconoscimento, la perimetrazione e
la definizione delle frange urbane, e la relativa trattazione in termini normativi,
prevedendone il consolidamento per densificazione e la ricucitura in termini for-
mali, assumono sempre maggiore importanza, se non altro a causa delle quantità
edilizie inaspettatamente messe in gioco, che, nei fatti, risultano quasi sempre di
entità complessiva notevole. Le conseguenti trasformazioni complessivamente
realizzabili nella città periurbana e consolidata (densificazioni, completamenti,
demolizioni e ricostruzioni, integrazioni edilizie, ecc.) possono risultare, nell’in-
sieme, più che significative, rivelandosi sovrabbondanti rispetto a qualsiasi de-
terminazione di fabbisogno, almeno come inteso dalle norme regionali e impo-
stato nella prassi codificata. 

Ri-centrare e ri-dimensionare la città, dunque. Si tratta di un approccio che
segnerebbe, se concretamente verificato, un notevole contenimento dell’ulterio-
re consumo di territorio e la fine del principale elemento del piano di tradizione,
caratterizzato proprio dal disegno dell’espansione urbana. 

Si pone, pertanto, sempre maggiormente, la necessità di imporre ai comuni
il principio della minimizzazione del consumo di suolo (Mcs), vietando qualsiasi
nuova espansione fino a quando non siano state recuperate e riutilizzate tutte le

Forme di ri-centramento e di ri-dimensionamento della città
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aree già trasformate in essi presenti nonché risolti, cioè resi attuabili o attuati, i
residui di piano. Ciò potrebbe comportare la richiesta ai comuni di dotarsi ob-
bligatoriamente di un’anagrafe del dismesso e dell’inattuato, nell’ambito di una
più generale anagrafe dell’uso del suolo, sulla base della quale i comuni provvedo-
no al dimensionamento e l’ente sovraordinato effettua le verifiche ai fini dell’ap-
provazione del piano comunale.

I comuni dovranno, per il futuro, sempre più, preventivamente verificare la
possibilità di non consumo di ulteriore suolo, ovvero di necessario ricorso al con-
sumo di nuovo suolo, evitandone in ogni caso lo spreco e privilegiando il
dismesso, l’inedificato, i residui di piano e le frange urbane da densificare e riquali-
ficare, prevedendo modalità di misurazione e di controllo affinché, all’interno dei
piani, siano adottate forme insediative dense e compatte. 

Note

1 Nonostante questo obiettivo ambizioso, fissato per il 2008, molte associazioni, come ad
esempio la Council for the protection of rural England (Cpre), denunciano come l’espansione
urbanistica incontrollata continui ancora a crescere. Se per costruire le circa 38.000 nuove
abitazioni, a suo tempo annunciate, si utilizzasse il parametro di densità corrente, ovvero 25
abitanti/ha, sarebbe necessario occupare una superficie grande come quella di Londra. Nel
2003 un’indagine condotta dal Cpre rivelava che un progetto per la costruzione di nuove re-
sidenze su terreni ancora vergini avrebbe richiesto un’area di circa 35.000 ha, pari alla super-
ficie complessiva delle città di Birmingham e Coventry. Conseguentemente l’associazione ha
proposto di alzare l’obiettivo di recupero delle aree dismesse al 75%. (Sassi, 2008).

2 Presenza di vincoli, particolari condizioni geometriche o dimensionali, che ne hanno re-
so difficile l’utilizzo, o caratteristiche derivanti dalla specificità delle funzioni eventualmente
dismesse. 

3 Per quanto riguarda le aree private, secondo una giurisprudenza costante, le capacità
edificatorie si configurano, ormai, come veri e propri diritti acquisiti, a causa del regime fi-
scale nel frattempo intervenuto; la soluzione di tale questione, tanto importante quanto sot-
tovalutata, è stata empiricamente trovata nelle misure di compensazione in ambito perequati-
vo, ma solo un provvedimento legislativo nazionale la potrà adeguatamente risolvere. 

4 Ad esempio, quanta parte degli interventi pubblici previsti sia stata effettivamente rea-
lizzata, e quanta parte delle previsioni insediative effettivamente utilizzata, preferenzialmente
in quali zone e per quali tipologie edilizie, con quali modalità prevalenti, e con quale aderenza
a indicazioni e prescrizioni di piano, con quali effetti; quale sia il flusso medio di produzione
edilizia; quali gli eventuali ostacoli all’utilizzazione di determinate aree di prevista edificazio-
ne, ovvero cosa abbia determinato pressioni, o addirittura fenomeni di abusivismo, in aree
non destinate all’edificazione; quale sia il rapporto effettivo tra crescita edilizia e crescita de-
mografica, rispetto a quelle ipotizzate dal piano; quale sia l’entità delle aree effettivamente
espropriate e/o in vario modo acquisite, a seguito di concessioni, permute ecc., e i relativi co-
sti, ecc. (Avarello, 2000).
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5 Quando l’area interessata presenta un particolare valore naturalistico, anche ai fini della
costruzione della rete ecologica, le misure di compensazione disposte dal piano dovranno esse-
re più drastiche, fino al trasferimento dell’edificabilità residua in una nuova localizzazione che
non presenti rilevanza ambientale. In questo caso, la compensazione non sarà, quindi, solo
ambientale, ma anche urbanistica e dovrà essere gestita dal più generale meccanismo attuati-
vo perequativo (Oliva, 2008).

Forme di ri-centramento e di ri-dimensionamento della città





Capitolo Quinto Gli indicatori

5

169





5.1

Dagli indicatori agli indici
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Nella pianificazione tradizionale, le quan-
tità e le tipologie di edificazione vengono
generalmente espresse attraverso parame-

tri e indici definiti nel corso del tempo da leggi, circolari e decreti ministeriali.
I parametri rappresentano quantità assolute relative alla popolazione e all’edi-

ficazione (superfici e volumi), di particolare importanza troviamo i parametri di
superficie quali:
- la superficie territoriale, comprendente le aree dei lotti edificabili e quelle desti-

nate alle opere di urbanizzazione primaria e secondaria (si tratta di una gran-
dezza lorda alla quale si riferiscono gli indici territoriali);

- la superficie fondiaria, che corrisponde alla superficie dei singoli lotti edificabili
comprensiva dei parcheggi e del verde a servizio degli edifici che nel loro lotto
sono inclusi;

- la superficie coperta, ossia la superficie dei singoli lotti interessata da costruzioni;
- la superficie permeabile, che rappresenta la quota parte di superficie scoperta in gra-

do di assorbire un’alta percentuale, circa il 70%, di acque meteoriche senza la ne-
cessità di convogliarle in opportuni sistemi di drenaggio o canalizzazioni; si tratta
di un parametro introdotto per regolare l’attenzione verso i problemi ambientali.

Gli indici invece, sono rappresentati dal rapporto tra parametri e costituisco-
no delle unità di misura utili per definire la concentrazione insediativa e l’inten-
sità della trasformazione prevista nel progetto urbanistico. Tra gli indici urbani-
stici più comuni troviamo:
- la densità di popolazione, misurata in ab/ha, utile a definire il carico insediativo

di un territorio;
- il rapporto di copertura, ossia il rapporto tra la superficie coperta e la superficie

fondiaria espressa in percentuale (Sc/Sf x 100);
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- la densità edilizia, data dal rapporto tra il volume edilizio e la superficie edificabi-
le (mc/mq) distinta in: l’indice di fabbricabilità territoriale (Ift) - V/St, che serve
a misurare lo sfruttamento del suolo e l’indice di fabbricabilità fondiaria (Iff ) -
V/Sf, che tiene conto dell’incidenza delle strade e dei servizi nell’uso del suolo.

È evidente come attraverso la definizione di destinazioni, parametri e indici
si arrivava ad attribuire un diverso carattere funzionale e fisico al territorio e alle
proprietà fondiarie con la conseguente trasformazione dei valori immobiliari
(Salzano, 1998).

La misura è l’identificazione, tramite un valore, quantitativo o qualitativo, di
un fenomeno che osserviamo nella fase di lettura del sistema fisico, funzionale,
antropico e geomorfologico. Misurare equivale a individuare una dimensione
degli oggetti e dei fenomeni. 

Le misure richiedono variabili denominate indicatori.
Gli indicatori, in generale, sono grandezze utilizzate al fine di descrivere ed

esprimere, quantitativamente o qualitativamente, le proprietà di un oggetto o di
un fenomeno1. Essi sono generalmente utilizzati per monitorare e valutare il gra-
do di adeguatezza delle attività implementate. Un indicatore è una misura sinte-
tica, in genere espressa in forma quantitativa, coincidente con una variabile o
composta da più variabili, in grado di riassumere l’andamento del fenomeno o
una caratteristica dell’oggetto cui è riferito. 

Gli ambiti di applicazione degli indicatori sono riconducibili alle diverse sca-
le: edilizia, urbana, comunale e territoriale2. 

Gli indicatori, come detto, possono essere di due tipi: qualitativi o quantitativi.
Gli indicatori qualitativi sono costituiti da criteri di indirizzo che le norme

mettono in campo per guidare i comuni nelle operazioni relative a una determi-
nata fase della procedura di dimensionamento. Tali indicatori sono generalmen-
te utilizzati nell’ambito di procedure di dimensionamento (in particolare, flessi-
bilmente orientate), risultando non oggettiva la verifica della relativa osservanza3. 

Gli indicatori quantitativi sono rappresentati, invece, da formulazioni tecni-
che, che consentono la misura, in maniera più o meno speditiva, di oggetti edili-
zi o urbanistici.

Si può oscillare tra indicatori basati su dati poveri e indicatori molto specifici
e, pertanto, di complessa e costosa acquisizione. Eventuali indicatori previsti
all’interno di operazioni legate a procedure di dimensionamento devono, quin-
di, rispondere ad alcuni requisiti che ne consentano l’effettivo utilizzo: la sem-
plice, immediata e poco costosa reperibilità dei dati richiesti e la loro, altrettanto
semplice, applicabilità. Si pone anche il problema relativo alla contestualizzazio-
ne dei valori degli indicatori forniti dalle varie fonti alle singole realtà in esame
e, quindi, della necessità di una loro considerazione critica. 

Capitolo quinto
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Nelle norme e nelle esperienze di dimensionamento si registra, in generale, la
tendenza a un superamento dei tradizionali indicatori statistici. Per la stima del
fabbisogno si assiste all’abbandono del rapporto stanze/abitanti, che viene più
realisticamente sostituito dal più significativo rapporto abitazioni/famiglie, così
come, ormai, in molte regioni, il riferimento per quantificare l’edificazione non
è più il volume, con le relative conseguenze edilizio-progettuali, ma la superficie
lorda di piano (Slp)4, che meglio esprime l’effettiva utilizzabilità degli edifici, co-
me peraltro, da sempre fa il mercato immobiliare, che compravende abitazioni,
e non stanze, e si esprime in mq, e non in mc. Il parametro superficiale, rispetto
a quello volumetrico, prescinde dalle altezze, variabili in funzione della destina-
zione (residenziale, industriale, commerciale, ecc.) fornendo immediatamente il
senso della dimensione della superficie realmente fruibile. Di conseguenza, gli
stessi indici di fabbricabilità si esprimono come rapporti di utilizzazione (Ru) in
mq di Slp edificabile per mq di superficie di suolo, fondiario o territoriale. 

La scelta di determinati indicatori piuttosto che altri, infine, deve derivare da
un duplice scopo: di riduzione dei costi di insediamento e di spreco del suolo e
del mantenimento di caratteri storici, sociali e ambientali propri della comunità
su cui si interviene.

Una combinazione di indicatori può, talvolta, essere particolarmente utile al-
la costruzione di indici capaci di sintetizzare caratteristiche di oggetti e fenome-
ni indagati. 

Note

1 La misura di tipo qualitativa è una particolare misura, riconducibile a un giudizio di va-
lori che si forma attraverso la lettura e che può essere riportato a misure di tipo quantitativo.
La trasformazione di un dato qualitativo in un dato quantitativo è un’operazione talvolta ne-
cessaria, in quanto crea una omogeneità tipologica che consente di far dialogare dati diversi
da confrontare. La misura di tipo qualitativo sconta una elevata discrezionalità, in quanto di-
pende dall’osservatore e, quindi, dalla sua esperienza e dalla sua competenza, nonché dal
contesto che determina tale misura. 

2 Gli indicatori possono essere classificati come segue: parametri, cioè variabili; indici,
cioè rapporto tra variabili con unità di misura disomogenee; rapporti, cioè rapporto tra varia-
bili con unità di misura omogenee; standard, quando l’indicatore assume una dimensione
prestazionale, facendo riferimento a dotazioni minime. Gli indicatori, inoltre, possono esse-
re: descrittivi o normativi; in quest’ultimo caso possono essere semplicemente indicativi op-
pure prescrittivi. 

3 Li ritroviamo, ad esempio, nei criteri messi in campo dal Ptcp di Torino e dal Ptcp di
Verona in merito al controllo della forma urbana.

4 Una precisazione, a tal proposito, va fatta rispetto al campo di applicazione di indicatori

Dagli indicatori agli indici
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quali la superficie utile (Su) e la superficie lorda di pavimento (Slp). La Su è applicabile alla sca-
la edilizia e architettonica, mentre la Slp è applicabile alla scala urbanistica. Il passaggio dalla
Su alla Slp richiede un incremento di circa il 15%, quale valore medio negli edifici moderni
con struttura in c.a. e muri esterni di 30 cm di spessore; per edifici datati, in funzione
dell’epoca e delle tecnologie di costruzione, richiede incrementi superiori. 
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Classi indicative di indicatori

Al fine di costruire una tassonomia degli in-
dicatori quantitativi di supporto alla for-
mulazione di una proposta di procedura

di dimensionamento, si è proceduto a una classificazione degli indicatori emersi
dalla letteratura, dalla normativa e dalla prassi della pianificazione urbanistica e
territoriale. 

Gli indicatori sono raggruppati all’interno di classi in cui essi possono essere
indicativamente collocati (Figura 26).

La classe indicatori demografici comprende gli indicatori che forniscono una
misura diretta della popolazione e della sua struttura, ovvero indicatori stretta-
mente connessi a tali elementi. 

La classe indicatori edilizi considera i parametri che consentono di misurare
fisicamente l’edificato. Gli indicatori appartenenti a tale categoria, di fatto, con-
dizionano notevolmente l’esito del dimensionamento in termini di realizzazione
delle quantità che costituiscono l’offerta. 

La classe indicatori urbanistici considera gli indicatori che consentono di tra-
durre il carico insediativo in ingombro fisico sul territorio. 

La classe indicatori di mobilità riguardano principalmente le reti viarie, ten-
dendo a misurarle in termini di accessibilità e di efficienza. 

La classe indicatori di sostenibilità raccoglie una serie di indicatori utili a mi-
surare la sostenibilità ambientale della città e, in particolare, il carico che le atti-
vità economiche e gli stili di vita generano sulle risorse ambientali e la qualità
delle risposte messe in atto. 

Per le classi di indicatori demografici, edilizi e urbanistici si rinvia alle tradi-

Una proposta di tassonomia
degli indicatori quantitativi

5.2
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Figura 26 - Proposta di tassonomia degli indicatori. Classificazione generale 
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zionali definizioni presenti nella letteratura tecnica e scientifica, ritenendo, vice-
versa, di dover soffermare l’attenzione sulle classi degli indicatori di sostenibilità1

e di mobilità. 
È utile, tuttavia, riportare due indicatori, non usuali, che pongono l’atten-

zione su due questioni di sempre maggiore interesse per la pianificazione, aven-
do a che fare con il tema dell’immigrazione e con la ricerca di una necessaria
mescolanza di funzioni nel tessuto urbano.

Con riferimento agli indicatori demografici si ritiene utile riportare aspetti le-
gati alla questione dell’immigrazione extracomunitaria e alle dinamiche che essa
innesta nei tessuti socio-economici, con conseguenze e tensioni anche sulla do-
manda di alloggi.

Allo scopo di indagare, quindi, la consistenza di tale fenomeno e relazionarla
allo stato del patrimonio di edilizia residenziale pubblica (Erp) e alla dinamica
abitativa, si è costruito un indicatore di tensione immigratoria (Iti), che misura,
contemporaneamente, lo stato della presenza straniera, indicata come variabile a,
tramite la variazione, per ciascun comune, dei residenti extracomunitari e la
pressione immigratoria, indicata come variabile b, considerando il rapporto tra
residenti extracomunitari e popolazione residente comunitaria, in un determina-
to anno, secondo la formula2:

Iti = (50 * ai / a) + (50 * bi /b)

a = valore massimo di immigrazione nel periodo considerato a livello di ambito;
ai = valore di immigrazione nel periodo considerato per il comune i;
b = valore massimo di presenza straniera nell’anno considerato a livello di ambito;
bi = valore di presenza straniera nell’anno considerato per il comune i.

L’indice Iti varia tra 0 e 100, dove 0 rappresenta il valore nullo di tensione,
secondo cui non esiste immigrazione, e 100 il massimo di tensione, naturalmen-
te rispetto alla variabilità dei comuni della provincia. L’indicatore così costruito
è idoneo a misurare la tensione immigratoria, soprattutto in relazione al proble-
ma abitativo e ai nessi sociali che ciò implica, poiché la misurazione è effettuata
sui cittadini extracomunitari residenti, cioè con pieni diritti di accesso ai servizi
offerti da un’amministrazione per la collettività.

Gli indicatori di sostenibilità 

Con riferimento alle variabili che intervengono nel dimensionamento, si sot-
tolinea, in particolare, come, negli ultimi anni, si sia passati da una tradizionale
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stima del fabbisogno abitativo, secondo parametri meramente quantitativi e
analisi statistiche fortemente strutturate, a una maggiore attenzione verso gli
aspetti qualitativi, le risorse ambientali e la loro capacità di autoriprodursi.

Il dimensionamento del piano, fino a pochi decenni fa veniva concepito co-
me una operazione tesa a incrementare l’espansione della città e lo sviluppo so-
cio-economico, tutto ciò attraverso l’aumento delle volumetrie residenziali e del-
le attività industriali e commerciali.

I parametri principali impiegati erano soprattutto di tipo socio-economico e
demografico (saldi demografici, incremento della popolazione, abitanti teorici,
metri cubi costruiti, superfici commerciali, ecc.), la questione ambientale costi-
tuiva un aspetto del tutto marginale.

Nonostante il ritardo con cui la cultura urbanistica si è fatta pienamente carico
della questione ambientale, è importante sottolineare come, a partire dagli anni ’60
e ’70, ci sia stata, da parte di alcuni urbanisti, un’attenzione più specifica alle qua-
lità del territorio, anche se limitata ai centri storici e al paesaggio agrario.

Successivamente, la legge 431/1985 vincolava i grandi elementi del paesaggio
nazionale, rilevanti alla scala dell’intera penisola e impegnava regioni, province e
comuni ad approfondire l’analisi e le scelte di tutela alla loro scala; in tal senso, tut-
ta la pianificazione nel suo complesso, deve a farsi carico, ad ogni livello, della tute-
la del paesaggio e dell’ambiente. Così, anche il dimensionamento del piano, i cui
criteri, fino a quel momento, erano legati a previsioni demografiche e sviluppo
economico, non poté più prescindere dall’osservare le peculiarità dei vari contesti e
delle risorse ambientali che, di volta in volta, entrano in gioco.

La complessiva qualità ambientale di una città include una molteplicità di fat-
tori non sempre misurabili. Si pensi, ad esempio, a tutta una serie di aspetti (la
struttura urbanistica, l’integrazione tra spazi verdi ed edificato, la qualità e l’aspetto
degli edifici, il clima) che sono difficilmente riconducibili a un indicatore numeri-
co. Per l’importanza e l’attualità del tema, si ritiene necessario soffermarsi, in parti-
colare, su quegli indicatori che consentono direttamente di misurare, mitigare o
compensare il consumo di suolo derivante dalle previsioni di piano.

I requisiti di performance per indicatori ambientali stabiliti dall’Ocse3 sono di
seguito riportati4:
1. Rilevanza 
Un indicatore ambientale deve:
a) fornire un’immagine rappresentativa delle condizioni ambientali, della pres-

sione sull’ambiente o della risposta sociale;
b) essere semplice, facile da interpretare e capace di evidenziare le tendenze nel

corso del tempo;
c) essere sensibile alle modifiche dell’ambiente e delle attività umane interrelate;
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d) fornire una base per comparazioni a livello internazionale;
e) essere utilizzabile sia a livello nazionale sia nelle questioni ambientali regionali

di significato nazionale;
f ) essere associato a una soglia o a un valore di riferimento per consentire

all’utente una rapida valutazione del livello individuato.
2. Consistenza analitica 
Un indicatore deve:
g) essere ben definito da un punto di vista teorico in termini tecnici e scientifici;
h) essere basato su standard internazionali e godere di consenso e validazione in

ambito internazionale;
i) essere predisposto ad essere interfacciato con modelli economici e previsionali,

e con sistemi informativi geografici.
3. Misurabilità
I dati necessari alla costruzione dell’indicatore devono essere:
j) già disponibili, ovvero reperibili in presenza di un ragionevole rapporto co-

sti/benefici;
k) adeguatamente documentati e di qualità verificabile;
l) aggiornati a intervalli regolari, in accordo con le procedure di validazione.

Un semplice ma fondamentale, indicatore riguarda la presenza, l’estensione e
i caratteri delle aree verdi urbane. 

La vegetazione nello spazio aperto ha una funzione essenziale, e non quella,
spesso loro assegnata, di spazio residuale o di rispetto5. Dal punto di vista
dell’igiene, la vegetazione agisce da filtro, sia nei riguardi della luce solare che
del pulviscolo atmosferico, contribuendo a ridurre il tasso di inquinamento do-
vuto ai gas di scarico. Allo stesso tempo, può agire come barriera acustica e visi-
va. Sul piano climatico può sensibilmente ostacolare la tendenza alla stratifica-
zione dell’aria favorendo gli scambi con le masse più fresche e pulite della cam-
pagna. In sintesi, il verde attenua le condizioni ambientali negative, che, inevita-
bilmente, i grandi spazi edificati creano al loro interno, contribuendo, all’innal-
zamento della qualità del contesto urbano6. 

Le norme tecniche dei piani stanno progressivamente, sempre più introducendo
una diversa identificazione del concetto di verde7, non più solo una certa quantità
di suolo destinato a usi non edilizi, ma anche un certo numero di alberi e/o di
piantumazioni obbligatorie, in relazione sia alle quantità edilizie presenti o di pro-
getto, sia alle specifiche caratteristiche d’uso dei diversi spazi, con compito, ad
esempio, di riduzione degli effetti dell’impermeabilizzazione, ai fini della gestione
delle acque meteoriche e il riutilizzo di queste ultime, ma anche di abbattimento di
fattori inquinanti, anche visivi, o di attenuazione della pressione sonora.

La proposizione di indicatori specifici da rispettare nel mantenimento e nella
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realizzazione degli assetti vegetali sono importanti, sia al fine di attenuare la perce-
zione del costruito, sia per migliorare il microclima, sia per aumentare la frazione
di acqua meteorica intercettata e filtrata, con conseguente diminuzione dell’erosio-
ne superficiale e del recapito delle acque meteoriche nelle reti fognanti.

Alcuni indicatori ambientali, o a valenza ambientale, direttamente ricondu-
cibili alla presenza di infrastrutture urbane di sostenibilità di natura urbanistica
sono8:
- isole pedonali (SIp) (m2/abitante); 
- zone a traffico limitato (Sztl) (m

2/abitante);
- piste ciclabili (Lpc) (m/abitante); 
- verde urbano fruibile (Svuf) (m

2/abitante) di verde fruibile in area urbana;
- aree verdi (Sav) (m2/ha) superficie delle differenti aree verdi (parchi e giardini urba-

ni, verde di arredo e parchi e riserve naturali) sul totale della superficie comunale; 
- verde privato e orti urbani (m2/abitante).

La piantumazione di alberature deve essere in misura sufficiente per assorbire
tutta l’anidride carbonica emessa nella circolazione dagli automezzi generati dai
nuovi insediamenti. 

Seguono alcune definizioni.
Indice di piantumazione arborea o densità arborea (Ialb) (alberi/m2; alberi/ha) è

il numero di alberi di alto fusto da mettere a dimora per ogni unità di superficie di
riferimento specificata dalle norme, con eventuale specificazione delle essenze:
Ialbf = Nalb/Sf (fondiaria)
Ialbt = Nalb/St (territoriale)

Indice di piantumazione arbustiva o densità arbustiva (Iarb) (arbusti/m2; arbu-
sti/ha) è il numero di arbusti da mettere a dimora per ogni unità di superficie di
riferimento specificata dalle norme, con eventuale specificazione delle essenze:
Iarbf = Narb/Sf (fondiaria)
Iarbt = Narb/St (territoriale).

Le siepi (Lsp) (m) è la quantità di siepe viva da piantare, espressa in metri li-
neari, con finalità di rinaturalizzazione e miglioramento dell’assetto ecologico.

La permeabilità dei suoli urbani
A corredo degli studi sull’erosione del territorio agricolo, si è affermato un inte-

resse per il tema dell’impermeabilizzazione dei suoli, fenomeno comunemente
chiamato soil sealing, la cui relativa tecnica analitica deriva da un approccio ecolo-
gico al suolo, individuato quale elemento fondamentale ed essenziale ai processi
biotici. Il sealing, dalle esperienze individuate in letteratura, può essere misurato
mediante tre indicatori: superficie impermeabile/superficie totale (%); variazione
della superficie impermeabile; superficie impermeabile procapite (m2/abitante).
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È stato riscontrato che il fenomeno dell’impermeabilizzazione, in ambito na-
zionale, interessa un quantitativo medio pari, a seconda delle fonti, dal 4,6% al
6,7% dell’estensione dell’intero territorio italiano.

L’Unione europea, nella proposta di direttiva per la protezione del suolo9,
pone particolare attenzione al sealing, indicando la pianificazione territoriale co-
me il settore in cui possono essere formulate politiche potenzialmente capaci di
agire positivamente o negativamente sul degrado del suolo, richiedendone una
valutazione dell’impatto.

Ogni intervento edilizio e urbanistico altera l’originario equilibrio del luogo,
primo fra tutti quello idrico. Le enormi superfici impermeabili degli agglomera-
ti urbani, provocano un intenso ruscellamento dell’acqua piovana, con conse-
guente erosione superficiale e impoverimento delle falde acquifere nel sottosuo-
lo. Diviene fondamentale, per ridurre l’impatto ambientale degli interventi an-
tropici, limitare al massimo la creazione di superfici impermeabili a favore di
quelle drenanti. Una delle principali azioni per la sostenibilità urbanistica è rela-
tiva al controllo e all’aumento della permeabilità dei suoli urbani. 

La permeabilità, misurata dal rapporto tra superficie permeabile in modo
profondo e superficie impermeabile è, infatti, un parametro fondamentale della so-
stenibilità, in quanto coinvolge direttamente tutte e tre le risorse ambientali fonda-
mentali (acqua, suolo e, attraverso arbusti e alberi, l’aria) oltre che essere un elemen-
to molto importante per il buon funzionamento del sistema fognario (Oliva, 2004). 

La superficie permeabile (Sp - m2) corrisponde alla superficie inedificata e non
pavimentata, idonea a consentire l’assorbimento di acque meteoriche da parte
del terreno. Si tratta di una superficie naturalmente permeabile in modo
profondo, cioè senza la presenza di manufatti interrati che ostacolino il drenag-
gio. Per le parti di terreno pavimentate, calpestabili e carrabili, viene considerata
la permeabilità corrispondente al coefficiente di permeabilità (Cp), generalmente
proporzionale alla percentuale di foratura, che risulta certificata per i singoli
prodotti e materiali utilizzati per le differenti tipologie di pavimentazione10.

Il rapporto di permeabilità (Rp) (m2/m2) è il rapporto tra la superficie per-
meabile (Sp), o filtrante, di un’area e la superficie totale, fondiaria o territoriale,
della stessa: 
Rpf = Sp/Sf (fondiaria)
Rpt = Sp/St (territoriale).

È necessario, pertanto, nelle nuove edificazioni e nelle ristrutturazioni delle
aree pertinenziali esterne, prevedere che la superficie permeabile, anche se calpe-
stabile o carrabile, sia almeno pari al 50% dell’intera superficie dell’intervento.
Nelle aree adibite a parcheggio, è obbligatorio che le superfici degli stalli di sta-
zionamento dei veicoli siano di tipo drenante.
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La condizione indispensabile per attivare un significativo processo di rigene-
razione ecologica si ha, dunque, quando Rpt � 0,50 m2/m2. 

Nella città esistente, dove la funzione prevalente è quella residenziale, l’incre-
mento della permeabilità dei suoli urbani deve essere necessariamente collegato
alle trasformazioni diffuse, e, quindi, agli interventi edilizi diretti che, general-
mente, ivi avvengono.

Il contributo alla ripermeabilizzazione del suolo nelle zone produttive e com-
merciali esistenti, caratterizzate da ampie superfici per parcheggi, stoccaggi, aree di
manovra, collegata all’ampliamento e ristrutturazione, oltre che alle nuove costru-
zioni, dovrà essere più consistente di quello previsto per il residenziale esistente. 

Negli interventi di trasformazione destinati a nuovi insediamenti o a servizi,
il contributo all’aumento del livello di permeabilità dovrà essere ancora più rile-
vante, garantendo, per ogni nuovo suolo da trasformare, un Rpt � 0,65-0,70
m2/m2; potrà essere ulteriormente incrementato per le aree destinate a nuovi ser-
vizi e attrezzature.

Sulla base di varie esperienze effettuate, dal 1999 al 2004, per i piani di Reg-
gio Emilia, Piacenza, Ivrea, Cuneo, Roma e Vigevano (Oliva, 2004), gli indici e
i parametri ecologico-urbanistici più opportuni per le trasformazioni urbanisti-
che in equilibrio ambientale sono i seguenti11: 
- Rut � 0,35 m2/m2; Rut � 0,50 m2/m2, per le aree già edificate da trasformare;
- Rct � 0,30 m2/m2;
- Rav � 0,70 m2/m2, con riferimento al verde pubblico e privato sulla superficie

territoriale;
- Rpt � 0,50 m2/m2;
- Ialbt � 160 alberi/ha per le densità maggiori; 
- Ialbt � 80 alberi/ha per le basse densità; 
- Ialbt � 40 alberi/ha per trasformazioni ambientali12.

Il semplice passaggio da suolo agricolo a suolo urbano appare, ancora oggi,
quasi una questione ideologica, mentre il valore ambientale di un suolo dipende
dal suo impianto vegetale, che può dare una resa ecologica assai superiore al ge-
nerico uso agricolo nel caso fosse sistemato a prato alberato, con un’adeguata
quantità di alberature (Oliva, 2004).

La necessità di garantire ampi spazi verdi, permeabili e piantumati nei tessuti
edificati, comporterà un nuovo approccio alla pianificazione, introducendo, ad
esempio, nuovi standard di permeabilità, sovrapposti a quelli esistenti per il ver-
de pubblico13. 

Il coefficiente di occupazione del suolo (Cos) vegetale
Il Cos vegetale è un indicatore, di modesta complessità, che si propone di af-
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fiancare agli indicatori inerenti al costruito una misura della presenza vegetale,
approssimando la percezione visiva di differenti assetti di verde urbano, anche in
funzione della permeabilità dei suoli e della ritenzione idrica (Arnofi, Filpa,
2000; Figura 27) .

Il Cos vegetale viene calcolato, rispetto alla superficie fondiaria o territoriale,
mediante la seguente formula:

Cos vegetale = �(Salb * Halb) + (Sav * Hav)� / Sf 

dove: 
Salb = proiezione a terra della superficie occupata dalla chioma degli alberi;
Halb = altezza degli alberi in condizioni di maturità (20 anni);
Sav = superficie a prato o occupata da aiuole;
Hav = altezza dell’erba di prati o aiuole, per le quali si assume un’altezza virtuale

di 10 cm;
Sf = superficie fondiaria. 

Il biotope area factor (Baf )
Il Baf vegetale è un indicatore, proposto nel programma per la tutela del pae-

saggio della città di Berlino14, che si propone di affiancare gli indicatori inerenti
al costruito, al fine di perseguire l’obbiettivo principale di riduzione dell’impatto
ambientale nel centro della città, ovvero salvaguardando e migliorando il micro-
clima e l’igiene atmosferica, tutelando il bilancio idrico dei suoli, promuovendo
lo sviluppo di biotopi e migliorando la qualità dell’ambiente urbano.

Il Baf viene calcolato, rispetto alla superficie fondiaria o territoriale, median-
te la seguente formula: 

Baf = See/Sf

dove: 
See = area superficiale ecologicamente effettiva (ecologically-effective surface areas);
Sf = superficie fondiaria.

La See è ottenuta ponderando le diverse parti del lotto (aree verdi, cortili,
tetti, pareti) in funzione del loro valore ecologico (Figura 28).

La riduzione dell’impatto edilizio (Rie)
Il regolamento edilizio comunale di Bolzano introduce una procedura di ridu-

zione dell’impatto edilizio (Rie)15. Il Rie è un indice numerico di qualità ambien-
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Figura 27 - Variazioni del Cos végétal a parità di superficie permeabile
Fonte: Fouchier, 1997, in Arnofi, Filpa, 2000
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Figura 28 - Tipi di superfici e fattori di ponderazione per il calcolo del Baf 
Fonte: Senate Department for Urban Development and the Environment, Berlin



tale, applicato al lotto edificabile, al fine di certificare la qualità dell’intervento
edilizio rispetto alla permeabilità del suolo e al verde.

La procedura Rie si applica a tutti gli interventi dl trasformazione edilizia e
urbanistica del territorio comunale oggetto di permesso di costruire (Pdc) ovvero
di denuncia d’inizio attività (Dia). Costituiscono elemento essenziale nella deter-
minazione del valore Rie delle superfici: 
a) la tipologia e i materiali di finitura delle superfici esterne esposte alle acque

meteoriche; 
b) la gestione e l’eventuale recupero / riuso delle acque meteoriche; 
c) la piantumazione e l’inverdimento pensile16. 

L’algoritmo Rie si presenta, nella forma completa, come segue:

dove:
Rie = indice di riduzione dell’impatto edilizio;
Svi = i-esima superficie permeabile, impermeabile o sigillata trattata a verde;
Sij = j-esima superficie permeabile, impermeabile o sigillata non trattata a verde;
� = coefficiente di deflusso;
Se = superfici equivalenti alberature.

L’elaborazione in un apposito foglio di calcolo consente di inserire in modo
semplice e rapido i dati rilevati e di verificare la rispondenza all’indice Rie pre-
scritto e al coefficiente di edificazione consentito. La procedura Rie è obbligato-
ria in tutto il territorio comunale per: 
a) gli interventi di nuova costruzione; 
b) gli interventi su edifici esistenti; 
c) gli interventi di qualsiasi natura, su fondi e/o edifici esistenti, che incidano

sulle superfici esterne esposte alle acque meteoriche (coperture, terrazze, si-
stemazioni esterne, cortili, aree verdi, aree pavimentate ecc.)17.
La certificazione preventiva del Rie avviene in sede di rilascio del Pdc e/o di

presentazione della Dia18 ed è vietata qualsiasi modificazione delle superfici au-
torizzate con valore Rie (superfici a verde, superfici drenanti, ecc.) salva nuova
procedura autorizzativa. 
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La metodologia per il calcolo dell’impronta urbanistica in area periurbana
Nel loro essere luoghi di frontiera e di transizione, le aree periurbane rappre-

sentano i luoghi più sensibili e più problematici per quello che rappresentano le
tematiche ecologiche. Queste aree di frangia dove il costruito si relaziona in mo-
do più o meno coerente con la campagna, costituiscono un valido laboratorio di
studi, ricerca e progetti. Esemplificativo è il progetto corona verde, promosso nel-
la regione Piemonte19, dal quale si riportano alcuni spunti metodologici riferiti
all’impronta urbanistica in area periurbana. 

La metodica propone uno schema logico di indagine atto a definire e quan-
tizzare l’impatto che il costruito trasferisce al territorio periurbano. Muovendo
dalla constatazione che la fascia di frontiera tra tessuto costruito e area agricola,
l’area periurbana, presenta un assetto ambientale costituito da isole verdi inter-
cluse tra sistemi infrastrutturali e edificato, lo studio propone un iter procedura-
le per definire un indicatore in grado di valutare la qualità dell’espansione urba-
nistica, di capire la capacità di questa di tutelare il paesaggio periurbano, inter-
pretato quale risorsa ambientale e paesaggistica rara. L’indicatore restitutivo della
qualità dell’espansione urbanistica, definito dall’indice sintetico dell’impronta ur-
banistica, è costruito sull’interrelazione di sette indici base. 

Il principale indicatore, di natura estensiva perché correla e rapporta porzioni
di territorio periurbano, codifica l’indice di estensione dell’impronta urbanistica,
dato dal rapporto tra la somma dell’area dello spazio costruito più l’area degli
spazi verdi periurbani e lo spazio dell’intera area interessata (costruita e verde).

A questo indice si affiancano altri sei indici di natura intensiva, i quali misu-
rano l’intensità del rapporto costruito e spazi verdi:
- l’indice di insularizzazione che misura il grado delle aree intercluse ad essere

comprese dall’edificato; è funzione dell’estensione, della permeabilità dei con-
fini, della forma dell’area di analisi;

- l’indice di naturalità, inteso quale rapporto tra valori di naturalità riscontrati e
area dell’unità riscontrata;

- l’indice di qualità percettiva, il quale valuta il disturbo paesaggistico visivo fornito
dagli elementi costituenti i detrattori presenti nell’unità ambientale di riferimen-
to; è calcolato quale rapporto tra qualità percettiva dell’unità e area della stessa; 

- l’indice del valore storico per valutare l’integrità e la ricchezza della memoria in-
corporata nel tessuto agricolo; 

- l’indice della pressione ambientale da attività inquinanti, per misurare impatti
in aree prossime ad attività inquinanti o a rischio;

- l’indice di consumo di suolo dovuto a dispersione insediativa, valutato in funzione
delle infrastrutture, delle costruzioni e dalle attività diverse da quella agricola.

Tale tipo di applicazione risulta particolarmente efficace per determinare il
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rapporto città e campagna; può essere utilizzato per verificare il grado di com-
pattezza dei tessuti periurbani.

Una serie di indicatori, alla luce della tassonomia proposta, sono classificabili
come indicatori di sostenibilità. Essi, tuttavia, non sono esaustivi rispetto
all’obiettivo di definire una procedura di dimensionamento che tenga in conto
una serie di aspetti legati al contenimento del consumo della risorsa suolo: la
quasi totalità degli stessi, infatti, sono per lo più indicatori non in grado di con-
trollare la forma dell’urbanizzazione conseguente alle scelte di pianificazione.
Inoltre, sono emersi criteri qualitativi, concernenti la complementarietà e l’inte-
grazione fisica, morfologica, e funzionale con la città esistente, in modo da risol-
vere le situazioni di frangia e il rapporto col territorio aperto20. 

In ragione di quanto sopra, si rendono necessari ulteriori strumenti in grado
di individuare situazioni di questo tipo, una delle forme di consumo di suolo. 

Il concetto del consumo di suolo riassume in sé la necessità della conoscenza
oggettiva e della misurabilità, in termini quantitativi, dei fenomeni di dispersio-
ne insediativa. Negli ultimi tempi, quindi, si è andata consolidando l’urgenza di
misurare il consumo di suolo. Mentre molto è stato fatto circa la conoscenza
delle cause del fenomeno della diffusione insediativa e degli effetti che esso, in
termini di costi, produce (Camagni, Gibelli, Rigamonti, 2002), poco ancora è
stato fatto per quanto riguarda la misurazione dello stesso. Questo perché la
quantità e la qualità delle informazioni, necessarie per studiare le dinamiche de-
gli usi del suolo, risultano essere ancora del tutto insufficienti.

L’Agenzia europea per l’ambiente (Eea) ha introdotto l’indicatore land uptake,
definito come misura delle superfici utilizzate nella crescita urbana, al fine di
monitorare il consumo di suolo in tutti i paesi europei, a partire dai dati conte-
nuti nel progetto corine land cover, alle soglie storiche 1990 e 2000. Da prime
analisi, è emerso come l’uso residenziale, seguito dal produttivo, determini i
maggiori consumi a scapito delle aree agricole e naturali (Environmental euro-
pean agency, 2006).

La misura del consumo di suolo richiede la quantificazione della dispersione
insediativa. Numerosi studi, in letteratura, utilizzano metriche afferenti alla
landscape ecology per l’analisi delle configurazioni urbane. Si ritiene, pertanto, di
poter utilmente ricorrere a tale disciplina dell’ecologia e della geografia fisica che
studia la distribuzione spaziale e la forma degli elementi nel paesaggio, la quale
dispone di indicatori, quali le metriche di composizione e di configurazione, che
possono essere utilmente mutuate e adattate alle esigenze specificatamente eco-
logico-urbanistiche del dimensionamento.

Gli elementi di base della struttura del paesaggio sono le patch, la cui definizio-
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ne varia soprattutto in relazione al contesto in cui viene condotto lo studio. In ge-
nerale, si definisce patch ogni singola area omogenea, ad esempio, rispetto alle clas-
si di uso o destinazione del suolo, contigua con altre aree di classe differente. Le
patch sono, dunque, le unità minime di analisi e, spesso, rappresentano tipi di ha-
bitat che hanno diversa composizione e struttura e che condizionano le funzioni
dell’ecosistema, attraverso la loro distribuzione spaziale (Forman, 1995). 

Per descrivere quantitativamente la struttura del paesaggio, si sono sviluppate
numerose metriche mediante le quali si analizza la struttura spaziale del territo-
rio o della copertura del suolo. Tali metriche operano rispetto a tre diversi livelli
spaziali: per singola patch, per classi di patch e per territorio di riferimento. 

Il rapporto densità-forma ha lo scopo di esplorare quale disegno abbia deter-
minato l’incremento del consumo di suolo, coltivando l’ipotesi che crescite più
compatte attorno ai nuclei consolidati contribuiscano alla riduzione dei costi in
senso lato e che, quindi, lo stesso consumo di suolo possa essere letto come un
costo per la collettività, così come lo è il consumo di mobilità.

Perseguire la realizzazione di insediamenti compatti richiede la determinazio-
ne di un indice che misuri la frammentazione perimetrale, rappresentativa del
rapporto di forma tra le aree urbane e le aree agricole circostanti, e, quindi, indi-
cativo del consumo indotto di suolo, cioè di quel consumo dovuto a una forma
insediativa non efficiente.

Per questo, si può far riferimento a due indicatori simili: il coefficiente di
forma e il coefficiente di compattezza.

Il coefficiente di forma (Cf ) confronta la forma reale dell’insediamento, cioè
del centro urbanizzato considerato, con un cerchio, utilizzandolo come forma
standard di raffronto; è dato dal rapporto tra il perimetro del cerchio ideale
avente la stessa superficie dell’insediamento e il reale perimetro dell’insediamen-
to; è un coefficiente che fornisce la misura della frastagliatura perimetrale dell’ur-
banizzato. Tale indice si avvicina al valore 1 per forme prossime a quella circola-
re (Figura 29).

dove:
Pc = perimetro del cerchio ideale avente una superficie pari a quella del centro
urbanizzato considerato;
P = perimetro del centro urbanizzato considerato;
A = superficie del centro urbanizzato considerato.
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Figura 29 - Esempio di applicazione del coefficiente di forma 

Il coefficiente di compattezza (Cc) descrive, anch’esso, la compattezza di
un’area urbanizzata, ovvero quanto quella superficie si avvicini a una superficie
ottima, quale è quella di un cerchio: 

Cc = (P-Pc)/P

dove:
Pc = perimetro del cerchio ideale avente una superficie pari a quella del centro
urbanizzato considerato;
P = perimetro del centro urbanizzato considerato.

Il valore dell’indice è sempre compreso tra 0 e 1 e aumenta al crescere della
forma frastagliata del perimetro dell’insediamento: quanto più si avvicina a 0
tanto più il centro urbano è compatto, quanto più si avvicina a 1, tanto più il
centro urbano è frammentato, intendendo, con ciò, che il nucleo ha uno svilup-
po difforme dalla massima compattezza rappresentata dal cerchio. I valori così
ottenuti possono essere suddivisi in tre categorie: insediamenti a elevata compat-
tezza (0 - 0,28), insediamenti di media compattezza (0,29 - 0,56), insediamenti
a bassa compattezza (oltre 0,57)21.

Nella pratica e nella teoria, entrambi i descrittori di forma comportano ap-
prossimazioni notevoli, e hanno limiti naturali. In primo luogo, perché entram-
bi assumono come forma più efficiente quella di un cerchio, non tenendo conto
che le forme degli insediamenti sono determinate anche da limiti orografici, o
da fattori fisici non superabili, e che, dunque, il connotato di questa crescita
difforme da quella compatta può non essere assegnato a un’irrazionalità della
pianificazione. In secondo luogo, l’efficienza delle forme è intrinsecamente legata
alla modalità di distribuzione dei servizi e al consumo di mobilità, e ciò è, senza
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dubbio, relazionato all’innovazione tecnologica, alla trasformazione delle politi-
che di trasporto e di logistica e, in generale, alla modificazione degli stili di vita
dei cittadini, che non sono determinati, ovviamente, dalle forme urbane degli
insediamenti in cui risiedono.

Ciò porta ad affermare che l’efficienza della forma fisica di un insediamento
non è assoluta, ma relativa, e, sostanzialmente, dipende dalle dinamiche socio-
economiche caratteristiche di una popolazione. 

La edge density (Ed) è una espressione della forma e della complessità dei pat-
ch di una determinata classe d’uso del suolo e può assumere qualunque valore
maggiore o uguale a zero. 

m

Ed = �k=1 ek / AT

dove: 
ek = lunghezza totale del bordo degli m nuclei urbanizzati relative alla classe
d’uso considerata;
m = numero dei nuclei urbanizzati presenti nel comune;
AT = superficie totale dell’area di riferimento, da assumersi come quella del ter-
ritorio comunale.

Si consideri, ad esempio, una classe d’uso del suolo rappresentata con il colo-
re verde, relativa a due ambiti territoriali, ma la cui area totale è la stessa: in uno,
le patch relative alla classe considerata hanno una forma compatta, nell’altra, in-
vece, le patch risultano più sfrangiate. Nei due casi l’area totale delle patch, co-
me detto, è la stessa, ma l’Ed nei due casi è diversa ed è maggiore nel caso di
patch più complessi (Figura 30).

L’urban fragmentation index (Ufi) misura la frammentazione urbana lineare
partendo dal presupposto che vede, a parità di dimensione dell’insediamento, la
forma polarizzata circolare come quella che provoca effetti meno gravi di fram-
mentazione ambientale (Romano, 2005; Figura 31).

Ufi = l �S / AT

dove:
l = dimensione massima della barriera urbana lineare; 
S = superficie dell’area urbanizzata;
AT = area territoriale di riferimento. 

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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Figura 30 - Esempio di applicazione della edge density 

Figura 31 - Esempio di applicazione dell'urban fragmentation index
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Con riferimento agli indicatori di sostenibilità, di un certo interesse è l’indice
utilizzato per calcolare l’uso misto del suolo, differenziato per tipologie di funzio-
ni costruttive: il primo indice include l’uso residenziale per famiglie singole e
comprende il mix generale di uso del suolo, il secondo esclude l’uso residenziale
per famiglie singole e comprende il mix generale di uso del suolo nel settore non
residenziale (Cerreta, Salzano, 2008).

Indice 1 - Uso misto di suolo con residenze unifamiliari

dove:
H1 = indice che include le residenze per singole famiglie (single family residential
- Sfr);
pi = proporzione di ciascuna delle 5 tipologie di uso del suolo: Sfr, Mfr (multy
family residential), industriale, pubblico e commerciale;
s = numero delle tipologie di uso del suolo previste (in questo caso 5).

Maggiore è il valore dell’indice H1, maggiore è il mix di uso del suolo.

Indice 2 – Uso misto di suolo con residenze unifamiliari

dove:
H2 = indice che esclude le residenze per singole famiglie (single family residential
- Sfr);
pi = proporzione di ciascuna delle 4 tipologie di uso del suolo: Mfr (multy family
residential), industriale, pubblico e commerciale;
s = numero delle tipologie di uso del suolo previste (in questo caso 4).

Maggiore è il valore dell’indice H2, maggiore è il mix di uso del suolo.

Nella metodologia di dimensionamento che nel presente lavoro si propone,
si propone il passaggio da indicatori semplici, utili a cogliere singoli aspetti og-
getto di analisi, a indicatori strutturati, in grado di interpretare la complessità
dei fenomeni. 

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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La sostenibilità ambientale ed energetica nella progettazione urbana si impo-
ne oggi in maniera ineludibile all’attenzione dei city makers. Paradossalmente,
ciò avviene quasi in coda a un processo che ha riguardato la produzione antropi-
ca prima alla piccola scala, si pensi all’ecolabelling degli elettrodomestici, dei ma-
teriali da costruzione, per poi investire in maniera significativa l’architettura alla
dimensione del singolo edificio, del suo aspetto tecnologico e impiantistico, del-
la sua integrazione / interazione con la componente vegetale. Allo stato, in am-
bito edilizio, coesistono diversi protocolli, ormai consolidati, basati su di una se-
rie di indicatori che consentono di controllare l’intero processo edilizio, dall’ap-
provvigionamento dei materiali da costruzione per l’edificazione, al loro smalti-
mento e/o reimpiego al termine del ciclo vitale dell’opera, life cycle assessment
(Lca), contemplando nel mezzo l’aspetto manutentivo e il mantenimento in
uso, con relativi consumi energetici e conseguenti emissioni inquinanti.

Nella pianificazione urbanistica, il rinnovato interesse ai criteri di sostenibi-
lità energetico-ambientale è relativamente recente, essendo recenti gli approcci
scientifici di codificazione e protocollazione di procedure, parametri, indicatori
e indici di sostenibilità in tale ambito. 

L’approccio ingegneristico pone di fronte a una serie di scelte complesse, tra
le principali certamente quella dei parametri utili all’analisi e al controllo del fe-
nomeno. Definire un set di indicatori comporta estrapolare dalla realtà del feno-
meno o del processo alcuni suoi aspetti che riteniamo significativi per descriver-
lo e, quindi, per poterlo governare. Ma, proprio per questa esemplificazione,
dobbiamo talvolta aggregarne alcuni per poter interpretare i diversi parametri
interconnessi. Diviene, quindi, indispensabile, da un lato, fornire, assieme al set
di indicatori e parametri, anche il modello cognitivo per poter correttamente in-
terpretare l’informazione, dall’altro, limitare la complessità che potrebbe assu-
mere l’algoritmo. Peraltro, nella costruzione di un sistema di indicatori valgono,
tra gli altri, due principi guida (Nilsson, Bergstrom, 1995): 
- il principio di colpire il bordo, secondo il quale impreciso ma rilevante è preferi-

bile a preciso ma inutile. In sostanza, avvicinarsi all’obiettivo, ovvero colpire il
bordo è sufficiente quando centrare l’obiettivo richiede ingente impiego di
tempo, sforzi e risorse; 

- il principio del gruppo, secondo cui, se per l’analisi del problema è necessaria
un’informazione molto affidabile e gli indicatori a disposizione sono conside-
rati troppo imprecisi, è meglio utilizzare un gruppo di tali indicatori che non
uno solo perfetto; se tutti gli indicatori del gruppo danno lo stesso segnale,
questo può essere considerato affidabile. 

Per ridurre la complessità, il primo approccio può essere di tipo gerarchico.
Un esempio è costituito dalla gerarchia di scala territoriale, dal locale al globale;
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dall’ambito amministrativo comunale a quello provinciale, a quello regionale; in
ambito urbano, dal quartiere alla zona territoriale omogenea, alla città. Nel pas-
saggio lungo la scala gerarchica un indicatore può mantenere la sua identità ma
potrebbe presentarsi un problema di integrazione degli indici sulla scala vertica-
le, tra dimensione globale e locale, oppure dai tempi brevi ai tempi medi e lun-
ghi. Ciò può avvenire, ad esempio, integrando l’indice su territori di dimensio-
ne crescente o sulla scala temporale.

L’obiettivo è pervenire a un indice che consenta di controllare, in maniera
quantitativa, il grado di sostenibilità, non tanto del singolo intervento edilizio,
quanto quello di un intero tessuto urbano, esistente o di progetto. Ed è ciò che
si è provato a fare nella proposta metodologica di dimensionamento. 

Gli indicatori del sistema della mobilità

Il consumo di mobilità rappresenta una significativa voce di costo collettivo,
sia perché al centro degli aspetti funzionali di un territorio, sia perché fortemen-
te relazionato alle sue condizioni ambientali. L’analisi di tale indicatore, che,
nell’ambito delle dinamiche dispersive e dei costi ad esse associate, assume il
ruolo di variabile dipendente, trae ispirazione dall’ipotesi che all’interno di
un’area sostanzialmente omogenea, per livelli di reddito e per condizioni socio-
economiche generali, le disparità locali nel consumo di mobilità siano, in qual-
che misura, attribuibili anche alle diverse caratteristiche che connotano i centri
abitati, in relazione alla presenza di sevizi pubblici e privati, alla dotazione di in-
frastrutture, alla forma/densità con cui si manifesta la crescita urbana.

Il consumo di mobilità è definito a partire dai dati sulla modalità e sui tempi di
spostamento di ciascun residente pendolare per motivi di lavoro, intendendo con
ciò che l’impatto di uno spostamento dipende dalla combinazione di modo e tempo.

Con riferimento alla matrice origine/destinazione del censimento Istat, lo
studio per il Ptcp di Bologna ha definito una matrice di ponderazione rispetto
all’impatto, formata dalle 18 combinazioni di modo e di tempo ottenibili dai
dati censuari, ipotizzando che lo stesso impatto di viaggio sia decrescente al cre-
scere della durata, e che il peso relativo dei vari modi, posto convenzionalmente
pari a 1,00 il passeggero per minuto dell’auto, sia rispettivamente: 1/3 per moto
e bus; 1/5 per i veicoli su ferro; nullo per chi va a piedi o in bicicletta o per il
passeggero trasportato. Utilizzando tali valori, i pendolari rilevati dal censimento
sono stati trasformati in pendolari equivalenti impatto (Pei). Dal rapporto tra Pei
e pendolari censiti si è giunti a un indice di intensità d’impatto, che rappresenta
la variabile indipendente esaminata nei modelli econometrici.

Se un corretto punto di partenza per la sostenibilità territoriale è generalmen-

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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te considerata la dimensione di quartiere, un possibile modello di sviluppo a li-
vello di quartiere, in grado di collegare politiche di trasporto e densità, viene
esaminato attraverso le traffic zone analysis (Taz) (Song, 2005), proponendosi 5
questioni chiave da analizzare all’interno di ogni Taz di quartiere:
1. il disegno delle strade e i sistemi di circolazione;
2. la densità;
3. l’uso misto del suolo;
4. l’accessibilità;
5. l’accessibilità pedonale.

Attraverso una maggiore organizzazione e connessione del disegno delle strade
e dei sistemi di circolazione è maggiormente possibile dare a spazio al traffico ci-
clabile e pedonale. 

Le misure della connettività all’interno di un quartiere comprendono:
- int-connettivity: il numero di intersezioni stradali divise per il numero di inter-

sezioni sommate con il numero dei cul-de-sacs (più alto è l’indice e maggiore è
la connettività - max);

- blocks-peri: perimetro medio dei blocchi (più piccolo è il perimetro e maggiore
è la connettività - min); 

- lenght-cul-de-sac: lunghezza media dei cul-de-sacs (più piccolo è e maggiore è
la connettività - min);

- ext-connectivity: distanza media tra i punti di ingresso/accesso pedonali (più
grande è la distanza, minore è la connettività esterna - min).

In accordo con le critiche allo sprawl urbano, una densità bassa, è, spesso, ca-
ratterizzata da una pianificazione che privilegia ampie lottizzazioni e uso di au-
tomobile. 

Tre modalità per misurare la densità di sviluppo per unità abitative monofami-
liare (Uam) possono essere:
- lot-size: misura media del lotto nelle singole Uam (più piccola è la misura,

maggiore è la densità - max);
- floor-space: superficie media di una singola Uam (più piccola è la superficie,

maggiore è la densità - max);
- Sfrdu22-density: rapporto tra singole Uam e area residenziale del quartiere (più

alto è il rapporto, maggiore è la densità - max).
L’accessibilità può essere misurata come distanza dagli usi commerciali, dalla

fermata del trasporto pubblico, dal verde pubblico; ciascuna delle distanze è mi-
surata come media tra il centro di ciascuna particella monofamiliare e il più vici-
no dei suddetti punti:
- com-dis: distanza media dal più vicino punto commerciale (più alta è la distan-

za, minore è l’accessibilità - min);
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- bus-dis: distanza media dalla più vicina fermata del trasporto pubblico (più alta
è la distanza, minore è l’accessibilità - min);

- park-dis: distanza media dalla più vicina area a verde pubblico (più alta è la di-
stanza, minore è l’accessibilità - min).

L’accessibilità pedonale scoraggia l’uso dell’automobile migliorando la salute
pubblica e viene misurato come distanza dalle singole unità abitative ai punti
commerciali e alla fermata del trasporto pubblico:
- ped-com: % di Sfr all’interno di circa 500 m dal più vicino punto commerciale

(più alta è la %, maggiore è l’accessibilità pedonale - max);
- ped-bus: % di Sfr all’interno di circa 500 m dalla più vicina fermata del tra-

sporto pubblico (più alta è la %, maggiore è l’accessibilità pedonale - max).
Tali indicatori sono validi per l’analisi di quartieri esistenti, per considerarne

lo status quo o per programmare lo sviluppo di nuovi insediamenti.
Solo quando tutte le dimensioni, la connettività, la densità, l’uso misto del

suolo, l’accessibilità e l’accessibilità pedonale sono opportunamente combinate,
si crea una giusta sinergia utile alla pianificazione sostenibile e al conseguente
sviluppo qualitativo del territorio. Una combinazione parziale degli elementi
potrebbe creare degli effetti incontrollabili. Va, pertanto, specificato che l’incre-
mento di densità non è la panacea: se lo sviluppo non avviene nel modo corret-
to, nei tempi corretti, nella giusta forma, anche la forma compatta può diventare
dannosa per il sistema ecologico e sociale (Song, 2005).

La strategia di compattamento degli insediamenti si basa sulla definizione di
alcune regole di tipo dimensionale, attraverso le quali limitare la dispersione ur-
bana e, allo stesso tempo, garantire elevate condizioni ambientali e paesaggisti-
che. La scelta di fondo è di evitare che si realizzino in futuro insediamenti i cui
abitanti o utenti siano nelle condizioni di non potere servirsi comodamente del
trasporto pubblico locale (Tpl), anche qualora fossero, o rimanessero, privi di un
mezzo proprio o della capacità di usarlo. Se si ipotizza che la condizione di age-
vole accesso al Tpl sussista entro una fascia di 300 m ai due lati delle strade per-
corse da linee di bus, ed entro un raggio di 600 m dalle fermate del treno, si è
immediatamente delimitato, in prima istanza, il campo all’esterno del quale non
si verificano le condizioni di trasformabilità sostenibile del territorio. La pianifi-
cazione comunale può tenere conto anche di altri fattori, quali la frequenza delle
corse e delle fermate, i dislivelli, le eventuali barriere e così via. La condizione di
accessibilità sostenibile, sopra definita, comporta che la futura edificazione si di-
sponga entro una fascia relativamente stretta ai lati delle strade principali. Ov-
viamente, questo non significa affatto che tale fascia debba essere considerata in-
teramente disponibile per l’edificazione23, essendo assolutamente da evitare l’edi-
ficazione nastriforme. 

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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Per reti intendiamo tutti gli elementi lineari, in relazione tra loro per mezzo
di elementi puntuali, che assolvono a specifiche funzioni come mobilità, distri-
buzione idrica, distribuzione elettrica, ecc. 

Le reti di trasporto consentono una modalità di trasporto a impatto diffuso sul
territorio, a differenza della modalità a impatto puntuale come il trasporto aereo
e marittimo. 

Le reti di trasporto stradale permettono la circolazione dei veicoli, dei pedoni
e degli animali, da un punto a un altro del territorio. 

Le reti stradali innervano il territorio risultando, nella generalità dei casi,
l’infrastruttura più importante a livello comunale.

La rete stradale è un sotto-sistema costituito da un insieme di elementi compo-
nenti che si identificano con le strade collegate da un sistema di intersezioni. 

Le reti stradali, rispondono a un preciso rapporto gerarchico basato sull’indi-
viduazione della funzione assolta dalla rete nel contesto territoriale. 

Uno dei principali requisiti a cui, generalmente, si fa riferimento è l’accessibilità.
L’indice di accessibilità (Ai) aggregata per località è ottenuta pesando le atti-

vità che possono essere raggiunte attraverso fattori di impedenza o costo genera-
lizzato di trasporto; ci si basa, in sostanza, sul principio di gravitazione.

L’espressione generale che misura l’accessibilità di una località i, in una regio-
ne R composta da n località distinte è:

n
Ai = � Xj f(cij) 
j=i 

dove:
Ai = accessibilità della località i;
Xj = misura delle attività, o opportunità, localizzate nelle località j appartenenti
a R;
cij = costo generalizzato del trasporto tra le località i e j;
f(.) = funzione di impedenza; in genere è decrescente, cioè con l’esponenziale
negativo.

Ai fini dello studio della rete stradale, si ricorre a una sua schematizzazione
mediante il modello dei grafi, caratterizzati da elementi puntuali connessi da
elementi lineari24 (Figura 32).

La schematizzazione della rete stradale tramite grafo consiste nel rappresenta-
re con archi i singoli tratti stradali e con nodi gli estremi di ciascun tratto. 

«I grafi costituiscono un potente strumento di rappresentazione che può essere
impiegato per descrivere realtà (sistemi) molto diverse. I nodi […] possono indi-
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Figura 32 - Esempio di grafo 
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viduare i punti fisici di un territorio, i diversi componenti fisici di un sistema o
le diverse attività di quest’ultimo. Un arco sta a indicare l’esistenza di una rela-
zione di qualsiasi tipo fra la coppia di nodi che lo definisce. Ad esempio, se due
nodi sono i punti di un territorio, un arco che li congiunge può rappresentare
una strada che li collega» (Cascetta, 1990).

In generale, gli archi rappresentano fasi dello spostamento per le quali si ipo-
tizzano omogenee le caratteristiche fisiche, geometriche e funzionali, ossia le
modalità di funzionamento e il livello di servizio offerto agli utenti, mentre i no-
di corrispondono a eventi significativi che delimitano gli archi. 

Un grafo è planare quando è possibile localizzare sul piano i nodi e connetterli
con archi in modo che questi ultimi non si intersechino se non nei nodi che li con-
nettono. La maglia stradale può, in generale, essere analizzata con un grafo planare.
Ovviamente, l’esistenza di sovrappassi rende questo paragone non perfetto.

I grafi planari possono essere regolari o irregolari. I grafi nei quali i nodi han-
no lo stesso grado si dicono regolari.

Gli archi possono essere orientati, con un verso rappresentato con una frec-
cia, come in un vettore, oppure non orientati. In questo secondo caso, abbiamo
un grafo simmetrico.

Il grado di incidenza è il numero di archi che connette un nodo agli altri nodi
del grafo.

Un grafo si rappresenta con la matrice di incidenza costruita in maniera tale
che un suo elemento aij è uguale a 1 se esiste un arco tra i e j, altrimenti è uguale
a zero. Tale matrice è simmetrica nel caso in cui il grafo sia non orientato.

In un grafo completo esistono più percorsi, o cammini, per andare da un no-
do all’altro; inoltre, è possibile, attraverso un cammino comprendente più di
due archi, partire da un nodo e ritornare allo stesso nodo. In questo caso abbia-
mo un circuito. 

I gradi di connessione di un grafo vengono studiati attraverso degli indici. 
La rete stradale, pertanto, può, con buona approssimazione, essere rappre-

sentata mediante un grafo:
- connesso, in quanto ciascun nodo è collegato almeno a un altro nodo;
- planare, in quanto è possibile localizzare sul piano i nodi e connetterli con ar-

chi, in modo che questi ultimi non si intersechino se non nei nodi che essi
connettono;

- irregolare, in quanto i nodi non hanno tutti lo stesso grado locale di incidenza;
- non orientato, in quanto il grafo non è costituito da coppie orientate di archi.

Esaminiamo, ora, alcuni indicatori descrittivi delle geometrie delle reti di
mobilità. 

Capitolo quinto
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Il miglior livello di servizio delle reti di trasporto è caratterizzato da un nu-
mero elevato di archi e, quindi, da un numero massimo di circuiti possibili; ciò
corrisponde a una rete omogenea e non dominata da nodi particolari, che ne co-
stituirebbero probabili colli di bottiglia.

Il livello di connessione e di circuitazione di un grafo si deducono dallo studio di
indici che si basano sulla combinazione di tre fondamentali misure di un grafo:
L = numero di archi;
V = numero di nodi.

Condizione necessaria affinché un grafo possa definirsi connesso è che il nu-
mero minimo di archi sia L = V-1. Inoltre, se il grafo è connesso e si ha: L = V-1
si ha un grafo gerarchico, cioè senza circuiti; se L = V si ha un circuito; se L
�V+1 si ha più di un circuito.

Il numero ciclomatico, o di Betti, esprime il numero dei circuiti linearmente
indipendenti o circuiti fondamentali. Si ottiene sottraendo al numero di archi
del grafo, il numero dei nodi più uno. Ogni altro circuito del grafo può essere
ottenuto mediante combinazione lineare dei circuiti fondamentali.

� = L – V + 1

Il numero massimo di archi è funzione del numero dei nodi ed è dato dal nu-
mero di archi ottenibili unendo ogni nodo con tutti gli altri.

Amax = [V (V-1)] / 2

Si definisce indice di connettività:
	 = L / V 

I valori di tale indicatore, per grafi planari, come nel caso della rete stradale,
vanno dal valore nullo a 3.

L’indice di connessione misura il numero degli archi in relazione al massimo pos-
sibile per il grafo in rapporto ai nodi che lo compongono. Tale indice può assumere
valori che vanno da zero a uno. Esso viene calcolato con la seguente relazione:



 = 2L / [V (V-1)]

L’indice di connessione (

) stima la quantità di scambi funzionali possibili in un
territorio sulla base del numero di nodi e degli archi presenti nella rete, applicando
formulazioni derivanti dalla teoria dei grafi. È dato dal rapporto tra il numero di
nodi reali e quelli che, teoricamente, può al massimo presentare una rete:

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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 = L / Lmax = L / 3 (V - 2) 

dove:
Lmax = numero massimo di legami;

La circuitazione consiste nella possibilità di effettuare dei percorsi all’interno
di una rete, in modo tale da non dover necessariamente ripassare sullo stesso ar-
co per tornare al punto di partenza. 

L’indice di circuitazione (�) è dato dal rapporto tra il numero di circuiti (C)
della rete e il numero massimo di circuiti possibili (Cmax), funzione del numero
dei nodi

� = C / Cmax = (L-V+1) / (2V-5)

L’indice di ridondanza, assume la seguente espressione:

dove:
Numero circuiti linearmente indipendenti ottenibile qualora si colle-

ghi ciascun nodo con tutti gli altri.

Il massimo valore che l’indice di ridondanza può assumere è 1. Tale valore
corrisponde a un grafo massimamente circuitato.

Il grado di incidenza del nodo i è dato dalla somma del numero degli archi
uscenti dal nodo i e del numero di archi entranti nel nodo i:

GLi = LUi + LEi

dove:
GLi = grado di incidenza del nodo i;
LUi = numero degli archi uscenti dal nodo i;
LEi = numero di archi entranti nel nodo i. 

La media dei gradi locali, assume la seguente espressione:
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dove:
MGL è il numero medio di archi incidenti in ogni nodo del grafo; 
GLi = grado di incidenza del nodo i, ovvero numero di archi che incidono nel
nodo.

La varianza misura il grado di omogeneità dei nodi della rete. Maggiore è il
valore della varianza statistica, tanto più il grafo considerato, e quindi la rete, è
disomogeneo e centralizzato.

Si definisce distanza tra due nodi il percorso, o cammino, con il minimo nu-
mero di archi che collega gli stessi. Due nodi, infatti, possono essere collegati di-
rettamente oppure possono essere collegati attraverso uno o più altri nodi. 

In un grafo completo esistono più cammini per andare da un nodo all’altro;
inoltre, è possibile, attraverso un cammino, comprendente più di due archi, in-
dividuare un circuito, partendo da un nodo e ritornando allo stesso nodo. La cir-
cuitazione consiste, quindi, nella possibilità di effettuare dei percorsi all’interno
di una rete, in modo tale da non dover necessariamente ripassare sullo stesso
tratto per tornare al punto di partenza. 

La matrice dei minimi percorsi relativa al generico grafo assume la seguente
forma simbolica:
MCMA (vxv)

Per quanto riguarda la rete viaria interna all’insediamento, essa dovrà essere
proporzionata minimizzando il numero di intersezioni e il numero di accessi su-
gli archi.

L’indice di dispersione (ID) si ottiene mediante la costruzione della matrice
dei cammini minimi MCMA, il cui singolo elemento è il numero di archi costi-
tuenti il cammino minimo per andare dal nodo i al nodo j. Esso è espresso dalla
seguente relazione:

dove: 
mcmaij= numero di archi costituenti il cammino minimo per andare dal nodo i
al nodo j.
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Maggiore è il valore di ID e minore è la connessione del grafo e più la rete è
dispersa. 

La media lunghezza dei cammini costituisce la normalizzazione dell’indice di
dispersione, in quanto rapporto fra indice di dispersione e numero minimo di
cammini necessari per collegare tra loro tutti i nodi della rete:

Più il valore si allontana dall’unità, più la rete è da considerarsi dispersa.
In un grafo planare, si può calcolare il nodo centrale che è quello per il quale la

somma dei quadrati delle distanze dagli altri nodi è minima. Occorre procedere
calcolando la somma delle distanze al quadrato per tutti i nodi e considerare la mi-
nima. Analogamente, si calcola la deviazione standard, misurando il quadrato della
distanza rispetto al centro ed estraendo la radice quadrata della media. Il diametro
di un grafo è il valore massimo del cammino più breve tra due punti.

L’infrastructural fragmentation index (Ifi) misura la frammentazione provocata
dagli oggetti insediativi, quale la infrastrutturazione (Romano, 2005; Figura 33).

La rete infrastrutturale, infatti, determina una frammentazione, soprattutto
dal punto di vista ecologico, del territorio, per cui è necessario misurare tale
frammentazione e verificare come il suo sviluppo vada, eventualmente, a incre-
mentarne il livello attuale. 

Ifi = � (Li oi) (Np/AT) pT

dove: 
Li = lunghezza dell’infrastruttura, decurtata dei tratti in tunnel e in viadotto; 
oi = coefficiente di occlusione della infrastruttura, dipendente dall’effetto barrie-
ra che produce;
Np = numero delle parti in cui l’unità territoriale di riferimento è frammentata
dal reticolo viario; 
AT = area dell’unità territoriale di riferimento; 
pT = perimetro dell’unità territoriale di riferimento. 

Le forme di frammentazione infrastrutturale corrispondono a differenti livel-
li di occlusività tipica25. Ad esempio, attribuendo un valore relativo alla occlusi-
vità di tre livelli di infrastrutture, il termine della relazione derivato dalla som-
matoria dei prodotti tra le lunghezze delle infrastrutture e il loro livello di occlu-
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Figura 33 - Esempio di applicazione dell'infrastructural fragmentation index 

sione della continuità ambientale diviene: 

� (Li oi) = L1 o1 + L2 o2 + L3 o3

Per ridurre i valori della frammentazione infrastrutturale si ricorre a varie
forme di intervento, tra cui, la previsione di passaggi artificiali esclusivi, costitui-
ti da: cavalcavia, di adeguata larghezza e capacità di carico, atti ad accogliere la
stessa copertura vegetale dei lembi verdi che mettono in comunicazione e ad as-
sicurare il passaggio indisturbato di animali, pollini, ecc.; sottopassi per ungulati;
tunnel per anfibi, utili per garantire gli spostamenti degli animali ed evitare il ve-
rificarsi di incidenti stradali. 

Alcuni degli indicatori sopra elencati possono essere degli importanti indica-
tori della bontà di scelte progettuali concernenti la rete stradale in rapporto
all’assetto urbanistico degli insediamenti. 
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Note

1 Per indicatori di sostenibilità, ai fini del presente studio, qui si intendono specificata-
mente gli indicatori di sostenibilità ambientale, trascurando gli indicatori economici e sociali,
che pure sarebbero pertinenti in una accezione piena del concetto di sostenibilità.

2 Ptcp di Bologna. Nel caso specifico: il periodo è dal 1992 al 2000; l’anno considerato è
il 2000; a=96,2; b=11,5.

3 Organizzazione per la cooperazione e lo sviluppo economico. 
4 Valsat Forlì-Cesena, 2001; Rielaborazione da Ocse, 1993.
5 Una funzione ornamentale vengono ad avere le piante, soprattutto quando si trovano in

più stretta relazione con l’edificato, con elementi architettonici o con zone di particolare si-
gnificato percettivo. 

6 In particolare: irraggiamenti e aumenti locali di temperatura dell’aria; aumenti notevoli
della velocità di scorrimento dell’acqua; emissioni e concentrazioni di C02, S02 e di altri gas;
aumenti della concentrazione di pulviscolo atmosferico; alti livelli di rumorosità; inquina-
menti delle acque superficiali e profonde; diminuzione dei movimenti d’aria; diminuzione
dell’assolazione. 

7 Le Nta del Prg di Cesena, al capo II - Definizioni e indici, art.5 - Indici e definizioni ur-
banistici-ecologici, fornisce le definizioni di alcune tipologie di verde: Apv - assetto paesaggisti-
co vegetazionale: è la tipologia di verde pubblico indicata per le aree di trasformazione e rela-
zionata al contesto paesaggistico di contorno (campagna coltivata, collina, ambito fluviale);
si differenzia in quattro tipologie: Verde a filari (agro-forestale) è un verde disposto a filari con
specie rustiche da frutto e alberi longevi interni ai filari; a segnalazione dei tracciati del reti-
colo centuriato dovranno essere utilizzati prevalentemente pioppi cipressini. Verde ad alberi
sparsi (forestale) è un verde a piantumazione sparsa con presenza di specie autoctone ed even-
tuale sottobosco associati secondo criteri di elevata naturalità. Verde naturalistico è un verde
di connessione con l’ambito fluviale in parte lasciato a crescita spontanea. Verde a prato è un
verde prevalentemente a prato di connessione con la collina con alberi e cespugli isolati lun-
go i fossi e i confini. Avp - assetto del verde pertinenziale: è la tipologia di verde delle aree di
pertinenza nella città consolidata e nelle aree di trasformazione. Il verde dovrà contribuire al-
la connessione con i parchi e con il sistema del verde nel suo complesso. Tipo1 - verde strada-
le deve garantire visibilità del percorso, coerenza di assetto e di essenze, contribuire alla qua-
lità ambientale. Tipo2 - verde giardino va favorita la presenza di alberi con forma naturale e
specie autoctone; deve essere garantita la conservazione degli assetti compositivi di pregio e
di rilevanza storica. Vp - verde privato con valenza ecologica di uso pubblico: è la zona destinata
a verde privato di uso pubblico, attrezzata a verde o impianti sportivi all’interno delle Aree di
Trasformazione perequativa. Se convenzionato, concorre alla dotazione dei servizi pubblici. 

8 Alcuni di questi indicatori sono utilizzati nello studio di Legambiente denominato Eco-
sistema Urbano, che rappresenta e valuta i carichi ambientali, la qualità delle risorse e la capa-
cità di gestione e tutela ambientale dei 103 comuni capoluogo di provincia italiani. Gli indi-
catori che funzionano da termometro della sostenibilità sono 20. Questi indicatori sono rap-
presentativi sia dei fattori di pressione (5 indicatori), sia della qualità delle componenti am-
bientali (5 indicatori), sia della capacità di risposta e di gestione ambientale (10 indicatori).
Gli indicatori coprono tutte le principali componenti ambientali: aria, acque, rifiuti, traspor-
ti, spazio e verde urbano, energia, politiche ambientali pubbliche e private. 

Capitolo quinto
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9 Strategia tematica sull’ambiente urbano, Commissione europea, 2006.
10 Tale obiettivo deve essere attuato tramite interventi che consentano di avere: la massi-

ma capacità drenante e di aerazione della superficie; una compattezza e resistenza a una mol-
teplicità di condizioni di carico senza sprofondamento del terreno; la rapida percolazione
delle acque con conseguente riapprovvigionamento della falda; l’impiego di materiali con ot-
time qualità di resistenza fisico-chimica, ecologici, riciclati e riutilizzabili. 

11 Si definiscono, in proposito, alcuni indicatori non definiti nell’apposito paragrafo: Rct =
Sc/St è il rapporto di copertura territoriale, rapporto tra la superficie coperta (Sc) e la superficie
territoriale (St); Rut = Slp/St è il rapporto di utilizzazione territoriale, rapporto tra la superficie
lorda di piano (Slp) e la superficie territoriale (St); Rav = Sav/St è il rapporto di dotazione di area
verde, rapporto tra la superficie di area a verde (Sav) e la superficie territoriale (St). 

12 Alcuni studi, originati da recenti esperienze di pianificazione sostenibile, hanno portato a
stabilire, in proposito, precisi parametri, che suggeriscono di mettere a dimora nelle aree a ver-
de, privato e pubblico, un albero ogni 25 mq di nuova Slp, pari a circa 4 alberi per alloggio me-
dio. Ciò comporta una densità arborea, un nuovo parametro urbanistico-ecologico, al pari
dell’indice di permeabilità, non inferiore a 160 alberi/ha nelle zone di trasformazione più dense
e a 80 alberi/ha in quelle meno dense, mentre il parametro per le aree a maggior caratterizzazio-
ne ambientale, e, quindi, a bassissima densità e sostanzialmente tese a realizzare, in forma com-
pensativa, nuovi parchi pubblici, non dovrà superare i 40 alberi/ha (Oliva, 2004).

13 L’indagine geologica, già obbligatoria per i piani urbanistici, ma spesso inutilizzata, si
dovrà allargare a tutta la disciplina idrogeologica, incrociando le informazioni sui terreni con
quelle sulle acque superficiali, e relativi scarichi più o meno illegali, e sulle falde sotterranee,
condizionando gli interventi urbanistico-edilizi alla piena salvaguardia del sistema idrogeolo-
gico e al totale risanamento degli scarichi pubblici e privati esistenti. 

14 Becker Giseke, Mohren Richard - Landschaft Planen & Bauen, The Biotope Area Factor
as an Ecological Parameter. Principles for Its Determination and Identification of the Target, Se-
nate Department for Urban Development and the Environment, Berlin 1990.

15 Allegato A alla delibera di Cc di Bolzano che modifica il regolamento edilizio comunale,
art. 19-bis. 

16 L’obiettivo fondamentale della procedura Rie è di garantire l’indice di progetto (Rie 2)
migliore possibile, a partire dalla rilevazione del valore dello stato di fatto (Rie 1) e con riferi-
mento ai valori degli indici Rie di zona predefiniti (Rie Z) e differenziati per destinazioni ur-
banistiche delle rispettive zone di piano urbanistico comunale (Puc) e in base alle reali situa-
zioni tecnico-giuridiche di fatto del fondo edificabile. L’indice Rie di riferimento (Rie Z) vie-
ne predefinito per le zone di Puc a destinazione residenziale in un valore pari a 4 e per le zo-
ne a destinazione produttiva in un valore pari a 1,5. Le zone con destinazione per opere e
impianti pubblici devono garantire l’indice Rie di progetto (Rie 2) migliore possibile, in rela-
zione alla loro precisa destinazione funzionale. Tutti gli strumenti di pianificazione attuativa
del Puc (piani di attuazione, piani di recupero ecc.) di iniziativa sia pubblica che privata, de-
vono contenere l’elaborazione di una specifica disciplina Rie, estesa a tutta la zona perimetra-
ta, con determinazione dei valori di progetto del Rie di zona e, rispettivamente, di lotto.

17 Per i progetti di nuova costruzione, si applica il principio normativo in relazione agli
indici di riferimento predefiniti (Rie). Per gli interventi di cui ai punti b) e c), si applica il
principio della migliore approssimazione possibile all’indice Rie più elevato; qualora il valore
dello stato di fatto (Rie 1) risulti maggiore del valore dell’indice Rie predefinito di zona (Rie

Una proposta di tassonomia degli indicatori quantitativi
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Z), il Rie 1 non deve essere peggiorato. 
18 La certificazione preventiva del Rie avviene attraverso i seguenti documenti, che costi-

tuiscono parte integrante del progetto autorizzato: a) modello di calcolo; b) allegato grafico
consistente in una planimetria generale in scala non inferiore a 1:200, con l’indicazione pre-
cisa delle superfici in relazione a: loro grado di permeabilità; tipologia dei materiali impiega-
ti; dettagliata individuazione delle caratteristiche del verde proposto; modalità di smaltimen-
to e/o recupero delle acque meteoriche.

19 Regione Piemonte - Settore Pianificazione Aree Protette, Dipartimento Interateneo
Territorio di Politecnico e Università di Torino, Progetto Corona Verde. Pianificazione Strate-
gica e Governance, 2007.

20 Ptcp di Torino.
21 Ptcp Bologna.
22 Sfrdu: single family residential dwelling unit.
23 Ptcp di Lecco.
24 Per grafo si intende una struttura costituita da oggetti semplici, detti vertici o nodi, e da

collegamenti tra i vertici. I collegamenti possono essere orientati, e in questo caso sono detti ar-
chi e il grafo è detto orientato, oppure non orientati, e in questo caso sono detti spigoli e il grafo
è detto non orientato; eventualmente, è possibile avere dati associati a nodi e/o collegamenti. 

25 In generale, è possibile riconoscere almeno tre possibili tipologie di frammentazione in-
frastrutturale significativa, corrispondenti a differenti livelli di occlusività tipica: Livello 1 - per
autostrade e ferrovie si hanno occlusioni totali derivanti dalla presenza delle recinzioni laterali;
oi = 100%. Livello 2 - per strade con elevato volume di traffico si ha occlusione pronunciata
derivante dal disturbo acustico e di movimento permanente; oi = 50%. Livello 3 - Strade con
medio volume di traffico si ha occlusione di media portata, dovuta a condizioni di disturbo; oi
= 30% (Romano, 2005). 
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Proposta metodologica 
per il dimensionamento 
del piano urbanistico 
comunale

6

Capitolo Sesto
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Si presenta, innanzitutto, la necessità di dare
una definizione alla procedura di dimensio-
namento Se è vero che con tale termine ci si

riferisce alla ricerca della dimensione, da attribuire al piano, capace di sopportare
il carico degli insediamenti previsti, è vero anche che manca una definizione
operativa dello stesso. 

Dal quadro normativo nazionale e regionale, dalla prassi pianificatoria e dal-
la letteratura disciplinare emergono una varietà di temi specifici e aspetti proble-
matici. 

Il dimensionamento è una procedura complessa, in quanto composta da diverse
fasi, ciascuna delle quali è, a sua volta, attuata mediante una sequenza di operazio-
ni, o sub-procedure; tali sub-procedure presentano differenti caratteristiche che,
spesso, dipendono dal livello, più o meno spinto, di conoscenza che si ha del terri-
torio. Si è altresì osservato che la procedura di dimensionamento si differenzia in
relazione all’oggetto del dimensionamento; tra gli oggetti, si individuano degli ele-
menti di sovrapposizione, in particolar modo tra servizi e residenza e tra servizi e
produzione, data la stretta interdipendenza che esiste tra insediamenti e i servizi,
quali, in particolare, quelli riconducibili agli standard urbanistici. 

Si ritiene, pertanto, indispensabile definire preliminarmente gli oggetti del
dimensionamento, da intendersi, distintamente, quali: insediamenti residenziali,
insediamenti produttivi, infrastrutture. 

Per insediamenti residenziali si intendono, in realtà, insediamenti prevalente-
mente residenziali, in applicazione del principio di mixitè funzionale1. Le atti-
vità di tipo terziario, quali commercio al minuto, alberghiero e direzionale, inte-
grabili con funzioni residenziali, possono trovare localizzazione all’interno degli
ambiti per nuovi insediamenti prevalentemente residenziali.

Premessa per una proposta

6.1
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Per insediamenti produttivi si intendono quelli contenenti, in differenti misu-
re, le destinazioni industriale, artigianale di trasformazione, commerciale della
grande distribuzione e turistico.

Con riferimento ai suddetti tre oggetti, i primi due, essi contengono, al loro
interno, gli spazi e i servizi, con essi intrinsecamente connessi e organicamente in-
tegrati. Si tratta, in buona sostanza, proprio degli standard urbanistici, preposti ad
assicurare, per ciascuno degli oggetti, gli elementi organizzativi di qualità, quali,
ad esempio: parcheggi pubblici, verde attrezzato per il gioco e lo sport, attrezzature
di interesse comune, attrezzature per l’istruzione materna ed elementare. 

Per infrastrutture si intendono i servizi e le attrezzature di livello comunale,
cioè non organicamente integrate con residenza o produzione, ma a generale
servizio dell’intero territorio comunale, quali, ad esempio: scuole medie, cine-
ma, teatri, cimiteri, impianti di depurazione e campi sportivi comunali. La loca-
lizzazione o l’adeguamento di una o più delle infrastrutture così definite non è
direttamente connessa con il dimensionamento del piano, ma le relative scelte
ne condizionano il progetto, andando, in realtà, a influenzarlo anche sensibil-
mente. Per tali servizi e attrezzature si ritiene di dover riservare autonoma consi-
derazione, ai fini di conferire un approccio metodologico al tema del dimensio-
namento, nei termini esposti in seguito.

Cosa ancora diversa, infine, sono le attrezzature e i servizi di livello territoria-
le sovracomunale, quali, normativamente: ospedali, scuole di grado superiore
all’obbligo2, parchi urbani e territoriali. In un’accezione estesa, attrezzature di
rango sovracomunale, a elevato bacino di utenza, per dimensione e rilevanza
prevalente, sono da intendersi anche: attrezzature ospedaliere, sanitarie e assi-
stenziali, più in generale; strutture universitarie o per l’istruzione e la ricerca su-
periore (parchi scientifici, centri di ricerca o di servizio all’impresa in prossimità
e a servizio di poli scientifici, tecnologici o produttivi a elevata specializzazione);
centri scolastici medi superiori e per la formazione professionale; centri e im-
pianti sportivi e ricreativi (campi di calcio e atletica, palasport, campi da golf,
poligoni di tiro a volo); grandi impianti per l’agonismo e lo spettacolo; attrezza-
ture religiose (conventi, seminari, collegi ecclesiastici); uffici pubblici statali e re-
gionali, strutture regionali e nazionali per la sicurezza e sedi di amministrazione
della giustizia (tribunali, preture, prefetture, questure, istituti di pena), centri
culturali e strutture museali, per la cultura e il tempo libero (musei, pinacote-
che, biblioteche) di rilievo regionale o con programmazione regionale (teatri), i
centri fieristici ed espositivi, direzionali e congressuali; centri annonari e mercati
generali;attrezzature di deposito e servizi trasporti pubblici; impianti di depura-
zione; impianti e attrezzature tecnologiche varie; impianti per lo smaltimento
dei rifiuti; attrezzature e zone militari; carceri; altri servizi.
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Rientrano fra le infrastrutture gli elementi lineari e areali delle reti, fisiche o
apparenti, di trasporto (infrastrutture su ferro, aeroporti ed eliporti, strade, por-
ti) intese come tutte le aree che il piano riserva alle infrastrutture di mobilità e ai
servizi accessori.

Si fa riferimento alle seguenti classi:
- strade: insieme delle aree riservate alle infrastrutture della viabilità e ai servizi

accessori, quali i distributori di carburante;
- infrastrutture su ferro: insieme delle aree riservate alle infrastrutture di tra-
sporto su ferro (linee ferroviarie, metropolitane, ecc.) e degli spazi riservati a
stazioni, scali e altre strutture accessorie, quali aree di interscambio passeggeri;
centri interscambio merci;

- aeroporti ed eliporti: insieme delle aree riservate alla funzione aeroportuale (e
agli eliporti) e a quelle ad essa direttamente connesse e integrate (tale insieme
di spazi è solitamente coincidente con il sedime aeroportuale);

- porti: insieme delle aree riservate alla funzione portuale (porti fluviali e lacuali)
e a quelle ad essa direttamente connesse e integrate.

La distinzione fra attrezzature di livello comunale e di livello sovracomunale
deve essere operata sulla base della reale rilevanza del servizio e quindi delle ca-
ratteristiche che questo ha in termini di livello gerarchico e di bacino d’utenza
prevedibilmente servito, rendendosi necessaria un’interpretazione delle specifi-
che previsioni di piano nel contesto territoriale in cui esso si colloca. 

La decisione di previsione e la relativa localizzazione è, peraltro, almeno in
termini normativi e concettuali, tipicamente di competenza propria della piani-
ficazione sovraordinata, quali scelte strategiche di area vasta3. 

La proposta di dimensionamento che segue concerne il momento fondamen-
tale della progettazione del piano, in cui si definisce la dimensione del carico inse-
diativo sul territorio in oggetto, e delle operazioni che strettamente, e in termini
del tutto integrati, precedono e seguono tale momento.

Il modello è articolato in cinque stadi:
1. riconoscimento dei fabbisogni;
2. assegnazione dei carichi insediativi;
3. proporzionamento;
4. localizzazione;
5. organizzazione urbanistica. 

La procedura di dimensionamento si articola e differenzia, nella sua sequen-
za operativa, in relazione all’oggetto del dimensionamento, da intendersi distinta-
mente quali: residenza, produzione, infrastrutture. Si differenzia altresì, in consi-
derazione del grado di condizionamento che i contesti territoriali possono deter-
minare ai fini delle scelte da assumere. Essi, infatti, qualora fortemente connota-
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ti, possono condizionare notevolmente lo stadio della localizzazione, influenzan-
do soprattutto l’assegnazione del carico insediativo, fissando, di conseguenza, li-
miti alla trasformabilità4. 

L’applicazione della procedura non comporta necessariamente che sia prede-
terminata e sequenziale, dal primo stadio all’ultimo, ma, in generale, possono
instaurarsi meccanismi di feedback tra gli stadi della localizzazione e gli stadi di
assegnazione del carico e riconoscimento del fabbisogno, attivati mediante veri-
fiche di specifici indicatori di minimizzazione del consumo di suolo (Mcs).

Si propone un approccio in cui il dimensionamento è interpretato pienamen-
te all’interno del principio di sostenibilità. Tale principio è inteso come imma-
nente ai cinque stadi della procedura, essendo questa rivolta alla determinazione
dei limiti di ammissibilità dei carichi insediativi, e, quindi, dei limiti alla trasfor-
mabilità del territorio che dipendono dalle relative specificità. Qualsiasi scelta
comportante un aumento di consumo di suolo, oltre ad essere sempre adeguata-
mente motivata, deve essere accompagnata da misure di compensazione am-
bientale o ecologica, tali da minimizzare gli impatti negativi del consumo di
suolo, anche attraverso l’individuazione di soglie di contenimento delle nuove
urbanizzazioni.

Agli indicatori che, generalmente, concorrono al proporzionamento del cari-
co assegnato, se ne possono associare altri, quali quelli connessi agli usi plurimi
dello spazio, alla quantità di verde urbano, alla qualità dei servizi, alla quantità
di brown field recuperate, al tasso di insularizzazione delle aree di frangia, alla
quota di impermeabilizzazione, al livello di naturalità dell’insediamento , all’of-
ferta occupazionale nel territorio in oggetto, ecc.

In linea con le più recenti esperienze, ci si avvia verso un progressivo supera-
mento dell’approccio quantitativo, il che offre l’occasione per mettere a sistema,
all’interno del modello, i più recenti spunti innovativi in materia urbanistica e
ambientale.

Stadio 1. Il riconoscimento dei fabbisogni concerne l’individuazione e la stima
delle esigenze insediative in relazione, a seconda dell’oggetto, alla domanda abita-
tiva, produttiva e di infrastrutture, e alla conseguente domanda di servizi. 

Tale stadio si basa sul concetto, ormai consolidato, di capacità insediativa, in-
tesa come bilancio tra la domanda e l’offerta. L’analisi dell’offerta diviene il cardi-
ne della procedura, poiché essa riprende e riassume, gli indirizzi volti al recupero
e al riuso del patrimonio urbanistico esistente. 

In particolare, per la domanda abitativa, si utilizza il plurale fabbisogni, in
quanto la nuova richiesta di alloggi risulta segmentata in funzione delle necessità
che diverse classi di popolazione, differenziate innanzitutto per età e reddito,
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esprimono. Si tratta di andare oltre il dato statistico legato al rapporto
famiglie/abitazioni e valutare la reale capacità delle famiglie di accedere al bene
casa, intercettando la domanda reale e contrapponendo una risposta urbanistica
a tale fabbisogno, anche considerando un’offerta aggiuntiva costituita dall’hou-
sing sociale. 

La nuova domanda abitativa risulta segmentata in funzione delle necessità
che diverse classi di popolazione, differenziate innanzitutto per età e reddito,
esprimono. È dimostrato, infatti, che sovradimensionare l’offerta di alloggi non
è di per sé utile a rispondere al diritto all’abitare di: nuclei familiari a basso red-
dito, anche monoparentali o monoreddito; giovani coppie a basso reddito; an-
ziani in condizioni sociali o economiche svantaggiate; studenti fuori sede; sog-
getti sottoposti a procedure esecutive di rilascio; immigrati regolari a basso red-
dito, residenti da almeno dieci anni nel territorio nazionale ovvero da almeno
cinque anni nella medesima regione.

Si ritiene, pertanto, necessario convergere verso l’assunzione di un metodo di
calcolo basato sulla domanda solvibile, confrontando le stime con la domanda
reale che si esprime sul territorio e nel mercato immobiliare. 

Stadio 2. L’assegnazione dei carichi insediativi concerne la quantità di alloggi,
aree produttive e infrastrutture da collocare sul territorio. Rappresenta, per certi
aspetti, l’operazione più complicata da trattare. L’analisi della letteratura scienti-
fica ha consentito di individuare una definizione di carico insediativo ragionevol-
mente condivisibile. Altra cosa, tuttavia, è l’assegnazione di un valore a tale indi-
catore. L’assegnazione dei carichi ricorre, talvolta, a soglie dimensionali, intese
come limiti quantitativi, in termini di massima urbanizzazione conseguibile, in
un determinato territorio comunale, in funzione dei diversi contesti territoriali. 

Tutto è riconducibile alla valorizzazione di unità di misura che sono legate al-
le famiglie, per il residenziale, e agli addetti, per il produttivo. 

Per quanto concerne gli abitanti, è il livello di disaggregazione credibilmente
perseguibile, in relazione a tempestività e costo degli indicatori, che consente di
articolare in avanzamento tali unità di misura. L’abitante diventa, il single, l’anzia-
no, il bambino, l’immigrato, il nomade, lo studente, il diversamente abile, ecc. 

L’addetto diventa l’impiegato nello specifico settore, l’operaio nello specifico
settore, ecc.

È a proposito di tale stadio che si pone il problema di comprendere come
vanno trattate le cosiddette premialità edificatorie, o crediti edilizi, spesso legati
all’applicazione di procedure perequative o compensative o anche, recentemente,
alla necessità di realizzare un’offerta di alloggi di edilizia residenziale sociale (Ers). 
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Stadio 3. Il proporzionamento consiste nella traduzione del carico insediativo in
ingombro fisico delle unità insediative. Tale stadio è sicuramente più consolidato
rispetto agli altri, in quanto fondamentalmente basato su rapporti tra l’unità di ca-
rico, corrispondente ai diversi usi, e le rispettive quantità fisiche in cui sono artico-
labili gli spazi destinati a ospitarlo, espresse generalmente in mq o in mc. 

Esso chiama in causa un certo grado di autonomia dei singoli comuni, chia-
mati a scegliere, nell’ambito di valori e soglie massime e minime degli indicatori
di progetto stabilite dalle norme regionali e, eventualmente, nel quadro di que-
ste, dai rispettivi Ptcp. I singoli comuni assumeranno le dotazioni superficiali o
volumetriche procapite per definire le trasformazioni edilizie e stabiliranno le
quantità di superfici, o di superfici prestazionali equivalenti, da ripartire, con rife-
rimento a specifiche situazioni territoriali, effettuando scelte all’interno di una
gamma di standard urbanistici obbligatori o facoltativi. 

Stadio 4. La localizzazione concerne l’individuazione delle aree in cui atterra-
no e si dispiegano, per effetto del proporzionamento, i carichi insediativi. Si
tratta di uno stadio in cui, generalmente, a meno della vincolistica sovraordinata
e delle limitazioni dovute a fattori morfologici e idrogeologici5, l’autonomia dei
comuni è, sostanzialmente, piena6. 

Un principio da assumere alla base del piano è che non è tanto dannoso il cari-
co insediativo in se stesso, inteso in termini quantitativi, quanto le modalità con le
quali tale carico si localizza sul territorio e, di conseguenza, gli effetti che determi-
na nei confronti del sistema insediativo, produttivo e infrastrutturale. Una localiz-
zazione adeguata deve tener conto, soprattutto, delle relazioni che vanno a istau-
rarsi tra il nuovo insediamento e i centri urbani preesistenti, la rete infrastruttura-
le, le risorse ambientali e paesaggistiche. Ai fini della localizzazione delle nuove
aree per insediamenti, si deve, naturalmente, verificare l’esistenza delle reti infra-
strutturali necessarie: energetiche, per l’approvvigionamento idrico, per la raccolta
e lo smaltimento dei rifiuti, per la mobilità e le comunicazioni.

Affinché gli impatti negativi possano essere ridotti, è necessario che: si privi-
legino aree da riconvertire e residui di piano da attuare; gli eventuali nuovi inse-
diamenti abbiano dimensione e forma idonea, tale da non produrre consumo di
suolo, neppure indotto; si collochino a una distanza adeguata dalla rete di tra-
sporto pubblico, su ferro e su gomma, tale da rendere possibile il raggiungimen-
to della stazione del treno o della fermata del bus a piedi. 

Nella presente proposta, pertanto, la localizzazione è intesa non come indica-
zione del dove, quale specifica indicazione geografica, ma del modo in cui sono
localizzate le previsioni di piano. L’obiettivo di fondo di tale stadio è la minimiz-
zazione del consumo di suolo (Mcs) mediante l’insieme di criteri localizzativi, op-
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portunamente tradotti in specifici indicatori, in base ai quali il carico insediativo
deve atterrare su determinate porzioni di territorio comunale7. 

Stadio 5. L’organizzazione urbanistica degli insediamenti orienta il piano ver-
so obiettivi di elevata qualità progettuale ed energetico-ambientale nella realizza-
zione degli specifici interventi di trasformazione urbanistica. 

Una volta specificatamente proporzionate e localizzate le aree, tale stadio
concerne la migliore configurazione di dettaglio degli elementi di natura urbani-
stica all’interno di esse, con riferimento a tutti gli aspetti aventi rilevanza ai fini
della complessiva ottimale definizione progettuale, sia dal punto di vista degli
elementi fisici e funzionali che in termini di efficienza e sostenibilità. 

Si interviene, cioè, principalmente sulla distribuzione e disposizione fondia-
ria degli edifici e degli spazi urbanistici nonché sulla scelta dei materiali. 

Tale stadio consiste nell’adozione di una serie di criteri progettuali che sostan-
ziano i requisiti di sostenibilità e qualità dell’assetto insediativo. Esso non incide
sulla quantità di superfici totali e parziali e sulla forma complessiva dell’area che
ospita l’insediamento, inteso come insieme di edifici e spazi pubblici e privati di
supporto, ma esclusivamente sugli aspetti organizzativi al proprio interno. 

Gli interventi devono essere concepiti e finalizzati all’attuazione delle previ-
sioni insediative, nella consapevolezza della necessità di un allineamento tra la
progettazione edilizia, con i propri criteri di sostenibilità energetico-ambientale,
e la progettazione urbanistica. Infatti, scelte pianificatorie e normative, non cali-
brate sulla sostenibilità, potrebbero rendere inefficaci le realizzazioni puntuali
sul territorio, per quanto modellate sui principi dell’ecosostenibilità e rispettose
dei parametri di qualsiasi protocollo.

L’obiettivo è di perseguire un elevato livello di naturalità e requisiti energetici
e ambientali, tali da consentire adeguate condizioni fisiologiche di vita, oltre a
sicurezza e assenza di inquinamento, mediante criteri progettuali di riferimento
per l’organizzazione urbanistica, quali la compensazione ecologica, il verde e la per-
meabilità dei suoli, i materiali verdi urbani e l’orientamento degli edifici. 

Le strategie legate alle attività produttive e, nell’ambito di queste, alle attività
commerciali, costituiscono un elemento fondamentale per la determinazione
dello sviluppo territoriale. Al pari di quelle che riguardano la residenza, il di-
mensionamento e la localizzazione di tali funzioni può determinare, infatti, l’ef-
ficacia di un modello di sviluppo territoriale e, soprattutto, può garantire il sod-
disfacimento delle condizioni di sostenibilità.

Come per gli insediamenti residenziali, anche nel caso delle attività produtti-
ve e commerciali, l’obiettivo fondamentale deve essere quello del contenimento
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del consumo di suolo e del raggiungimento di modelli territoriali compatti. Le
soluzioni che, per ciascuno dei due settori, si dispongono sono, però, in parte
diverse, in relazione, evidentemente, ai diversi caratteri che le contraddistinguo-
no. In ogni caso, al fine di favorire la concentrazione, occorre verificare, già
all’area vasta, che la quota di superfici per attività produttive comprese in inse-
diamenti produttivi specializzati sul totale delle superfici per attività produttive
presenti sul territorio, sia superiore a una certa soglia. Tale verifica va duplicata a
livello comunale. 

Ciascuno di tali 5 stadi del modello apre spazi di approfondimento molto ampi. 
Degli aspetti ambientali, infatti, generalmente, i piani hanno scarsa conside-

razione, in quanto, se si esclude qualche riferimento all’obbligo di adottare rap-
porti di permeabilità e di piantumazione, è, di fatto, del tutto assente in termini
quantitativi e tecnico-operativi. 

Si ritiene, viceversa, che, alla sempre crescente considerazione degli aspetti
della sostenibilità, l’attenzione alla mitigazione degli impatti ambientali sia asso-
lutamente fondamentale per la corretta e completa definizione della procedura
di dimensionamento. 

La localizzazione e l’organizzazione urbanistica sono, senza dubbio, gli stadi
del modello proposto che maggiormente si prestano ad essere caratterizzati da
spunti innovativi. 

La definizione di tali due stadi è strettamente connessa, rispettivamente, da
un lato, con lo studio di tecniche di misurazione della forma urbana e
dell’espansione insediativa, ai fini della Mcs, e, dall’altro, con la ricerca di una
qualità progettuale incentrata sull’efficienza energetica. 

Tali tecniche devono fondarsi sulla messa a punto di opportuni indicatori. 
Un’analisi a posteriori, basata sul confronto con il modello a cinque stadi,

consente di evidenziare rispetto a quali singole fasi, riconducibili agli stadi della
procedura proposta, le diverse provincie, all’interno dei rispettivi Ptcp, si sono
interessate di indirizzare i comuni nel dimensionamento dei piani (Figura 34).

Note

1 Si veda lo stadio relativo all’organizzazione urbanistica.
2 Le scuole di grado superiore all’obbligo sono state ribattezzate, dal Dpr 380/2001 e

smi, come opere di urbanizzazione secondaria e, quindi, rientrerebbero tra gli standard urba-
nistici, in contrasto con quanto stabilito dal Di 1444/1968. 

3 Si tratta di attrezzature di interesse generale, di valenza sovracomunale, ricadenti in Zto
F, di cui al Di 1444/1968.
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Figura 34 - Contenuti del dimensionamento rinvenibili all'interno dei Ptcp riconducibili agli
stadi e agli oggetti della procedura proposta 
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4 Elevata dinamicità di attività socioeconomiche; elevata densità demografica e tensione
insediativa; elevato pregio o notevole valore naturalistico, paesaggistico o ambientale; elevata
criticità per situazioni di pericolosità e rischio ambientale e territoriale. 

5 I tradizionali vincoli e zone di rispetto incidono a prescindere su tale fase di dimensiona-
mento, individuando aree in cui le trasformazioni sono: del tutto impedite; limitate; riman-
date a controlli di natura specialistica dei rispettivi enti competenti. 

6 A meno della vincolistica generale e di scelte chiaramente sovralocali, un Ptcp non im-
pone ai comuni le aree da considerare ai fini delle nuove previsioni di piano, in quanto, se
indicasse specifiche aree in cui localizzare determinate funzioni di livello comunale, di fatto,
si sostituirebbe all’Ac, violandone l’autonomia. 

7 Il perseguimento di tale obiettivo, si sostanzia, da un lato, nel riuso dell’urbanizzato di-
smesso e, dall’altro, nell’attuazione delle capacità insediative residue, in termini di previsioni
non attuate del piano vigente, qualora le previsioni rispettino i criteri di Mcs. Specifici indi-
catori, inoltre, controllano la forma dell’urbanizzato, che scaturirebbe dalle scelte di piano,
relativamente a tre fattori che influiscono negativamente sul criterio di Mcs: la frastagliatura,
l’allungamento e la frammentazione.
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La procedura a cinque stadi

Procedure e formulazioni operative di inte-
resse, disseminati nelle diverse norme e ne-
gli strumenti urbanistici e territoriali, sono

messi a sistema mediante la costruzione di una mappa cognitiva che organizza
in rete tali elementi, consentendo di tracciare possibili percorsi tra le diverse fasi
e individuare, in tal modo, uno o più percorsi operativi della procedura di di-
mensionamento (Figure 35 e 36).

Prima di passare a descrivere, per ciascuno degli oggetti considerati, i singoli sta-
di della procedura di dimensionamento proposta, si ritiene fondamentale inquadra-
re la procedura all’interno di una impostazione che consideri il grado di condizio-
namento che i contesti territoriali possono determinare sulla procedura stessa. 

Tentando di mettere un po’ di ordine nella terminologia, utilizza con una certa
indifferenza nella letteratura tecnica e scientifica e nella pratica professionale, si fa
riferimento al fabbisogno (abitativo, produttivo, infrastrutturale), come esito del
bilancio fra domanda, quale aliquota positiva, e offerta, quale aliquota negativa
nell’operazione finalizzata a determinare la capacità insediativa del piano.

I contesti territoriali

I comuni possono ricadere in contesti territoriali più diversi: immersi in va-
ste aree naturalisticamente rilevanti o estesamente interessate da aree protette,
ovvero, al contrario, costituiscono tasselli di un continuum urbanizzato e, gene-
ralmente, notevolmente congestionato, per la compresenza di grandi centri ur-
bani, aree industriali e grandi infrastrutture. 

Il dimensionamento 
dei piani urbanistici 
comunali

6.2
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Figura 35 - Mappa cognitiva delle fasi del dimensionamento 

Figura 36 - Schema concettuale della procedura di dimensionamento a 5 stadi
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La pianificazione sovraordinata ha il compito di individuare i territori nei
quali è necessario promuovere e implementare politiche di riequilibrio ambien-
tale e insediativo anche attraverso azioni congiunte e coordinate di più comuni,
definendo le direttive per l’orientamento delle scelte territoriali. Le scelte urba-
nistiche, in particolare, richiedono di essere guidate organicamente, in funzione
dei contesti, in modo da assicurare il mantenimento dell’identità morfologica e
delle specificità locali dell’assetto insediativo e paesistico. 

In alcuni casi, al fine di meglio organizzare e definire le politiche di riequili-
brio, i piani di area vasta definiscono i diversi territori quali specifiche tipologie
di contesti1:
a) connotati da presenza insediativa densa o diffusa:
- territori ad alta frequentazione, quali aree costiere e vallive, dove appare neces-

sario promuovere e coordinare azioni dirette al riequilibrio ambientale e inse-
diativo;

- territori degli insediamenti diffusi, quali aree dove appare necessario promuove-
re azioni di difesa e recupero di manufatti ed edifici extraurbani;

b) connotati da caratteri insediativi condizionati da fattori morfologici: 
- territori montani: le aree caratterizzate da fenomeni di spopolamento e di margi-

nalità socio-economica, dove appare necessario guidare con maggiore efficacia le
azioni volte alla rivitalizzazione e al recupero del patrimonio insediativo storico;

- territori collinari: le aree dove appare necessario promuovere azioni di riqualifi-
cazione e stabilizzazione dell’equilibrio insediativo.

I sistemi insediativi locali comprendono insiemi di centri, insediamenti pro-
duttivi, infrastrutture di collegamento e di servizio, insediamenti sparsi, ricono-
scibili per comuni caratteri formali e funzionali, in particolare per i rapporti tra
morfologia insediativa e struttura fisica del contesto e per le caratteristiche strut-
turali dell’insediamento, riconducibili a tipi insediativi, rapporti spaziali e rela-
zioni funzionali.

Si è osservato come sia possibile, in generale, rilevare ambiti di territorio, in
area vasta, aventi, con riferimento alle sue componenti fisiche e socioeconomi-
che, specifici caratteri di: 
- elevata dinamicità di attività socioeconomiche; 
- elevata densità demografica e diffusione insediativa;
- elevato pregio o notevole valore naturalistico, paesaggistico o ambientale, che

devono essere soggette a specifiche misure di conservazione, mantenimento,
tutela e valorizzazione delle caratteristiche individuate2; 

- elevate condizioni di criticità, in cui il mantenimento, la trasformazione e lo
sviluppo sono condizionati dalle particolari condizioni di rischio ambientale e
territoriale in esse presenti3. 

Il dimensionamento dei piani urbanistici comunali



224

Si fa, quindi, riferimento a sistemi territoriali fortemente connotati da carat-
teri che condizionano soprattutto l’assegnazione del carico insediativo, influen-
do notevolmente sullo stadio relativo alla localizzazione, e, in definitiva, limitan-
do fortemente la scelta in sede di dimensionamento del piano. 

I contesti territoriali sono, dunque, molteplici e svariati. Tuttavia, in rappor-
to ai caratteri prevalenti, è possibile inquadrarli in classi, a loro volta riconduci-
bili a due dominanti: contesti a dominante socioeconomica; contesti a dominante
insediativa-ambientale. 

Si è osservato come sia necessaria una pianificazione di area vasta che ricono-
sca le peculiarità dei contesti territoriali di cui disciplinare gli assetti, influendo
sulla pianificazione comunale. Il dimensionamento, pertanto, dovrà applicarsi
in maniera differenziata, con relativa specifica procedura, alle singole realtà co-
munali, raggruppate in contesti territoriali omogenei. 

La matrice dei contesti territoriali consente di caratterizzare un determinato
comune collocandolo in un definito contesto territoriale (Figura 37).

La matrice è costituita da 16 celle, ciascuna delle quali può essere intercettata
da due coordinate. Sulla diagonale principale vengono individuati i contesti ter-
ritoriali in cui prevale, di gran lunga, una caratteristica dominante, essendo in-
tercettata sia in orizzontale che in verticale. Gli altri elementi della matrice indi-
viduano contesti territoriali misti, cioè realtà in cui si combinano due caratteri
prevalenti rispetto agli altri. Il contesto territoriale in cui ricade il singolo comu-
ne, secondo il modello proposto, determina l’applicazione di una specifica pro-
cedura di dimensionamento del piano. 

Note

1 Ptcp di Macerata.
2 La fragilità da pregio comprende aree a elevata qualità per la presenza di aree boscate, di

aree con strutture colturali a forte dominanza paesistica e di suoli a eccellente o buona pro-
duttività. 

3 Rischio idrogeologico, sismico, vulcanico, bradisismico, tecnologico.
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Figura 37 - Matrice dei contesti territoriali 
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Riconoscimento dei fabbisogni

L’approfondimento, all’area vasta, del tema
dell’accessibilità alla casa per le fasce di red-
dito deboli dimostra come lo stadio della

localizzazione debba necessariamente coinvolgere i Ptcp, che dovrebbero avere il
compito di definire un range quantitativo e tipologico degli alloggi sociali da lo-
calizzare, nei diversi territori, attraverso i Psc. In questo quadro, ai Psc restereb-
be il compito del dimensionamento complessivo del fabbisogno abitativo, sia in
relazione alle funzioni esistenti e da insediare, sia in relazione alle quote Ers e di
compensazione della realizzazione dell’Ers. La localizzazione degli alloggi Ers re-
sterebbe, invece, demandata ai Poc, in attuazione di un disegno complessivo di
città pubblica e privata, in coerenza con i limiti di sostenibilità stabiliti dal Psc.
In definitiva, il comune, in base alle proprie politiche sociali e di assetto urbani-
stico, mutua il fabbisogno di Ers dal Ptcp definendone le quantità in maniera
efficace attraverso il Psc; successivamente localizzerà tali quantità attraverso i Poc
e le attuerà attraverso i Pua.

A livello comunale, il superamento del tradizionale approccio quantitativo,
basato sul rapporto famiglie / abitazioni, che, nella gran maggioranza dei casi,
fornirebbe valori negativi in termini di domanda abitativa aggiuntiva, richiede
l’esplicitazione di specifici segmenti di domanda e offerta residenziale, da riequi-
librare mediante una rigorosa attenzione alla sostenibilità attraverso una qualità
progettuale incentrata sull’efficienza energetica. 

La procedura di dimensionamento proposta, integra, in termini tecnico-nor-
mativi, i temi insorgenti dell’abitare, implementando la procedura con metodi e
tecniche che ne internalizzano le tematiche. 

Il modello per la residenza

6.3



228

Il metodo muove dalla convinzione che la questione abitativa vada affrontata
in modo inedito rispetto al passato, definendo nuove modalità di analisi e com-
putazione, individuando nuovi indicatori, che consentano di quantificare il fab-
bisogno reale di alloggi in funzione delle insorgenti categorie di soggetti e relative
esigenze. Si tratta di intercettare la domanda reale e contrapporre una risposta
urbanistica a tale fabbisogno (Applicazione 1).

La domanda solvibile 
È dimostrato che sovradimensionare l’offerta di alloggi non è, di per sé, utile

a rispondere al diritto all’abitare di giovani, anziani, immigrati e, più in genera-
le, di cittadini a reddito medio/basso. Si ritiene, pertanto, necessario convergere
verso l’assunzione di un metodo di calcolo basato sulla domanda solvibile, con-
frontando le stime con la domanda reale che si esprime sul territorio e nel mer-
cato immobiliare. 

Il riconoscimento dei fabbisogni si basa sul concetto, ormai consolidato, di ca-
pacità insediativa, intesa come bilancio tra la domanda e l’offerta. 

La procedura per il calcolo finalizzata al riconoscimento dei fabbisogni è arti-
colata in:
- stima della domanda;
- analisi dell’offerta. 

Stima della domanda. La domanda di spazi per utilizzazioni abitative prima-
rie è calcolata, di norma, come risultante delle seguente componenti:
a) la domanda pregressa;
b) la domanda derivante dalle dinamiche demografiche (Figura 38).

La stima della domanda pregressa è costruita con riferimento a riconosciute
condizioni di disagio abitativo individuate nelle famiglie:
- senza tetto o abitanti in alloggi impropri o degradati;
- in coabitazione involontaria;
- abitanti in condizioni di sovraffollamento. 

Degrado abitativo
Come ampiamente descritto nell’apposito capitolo relativo ai contenuti tec-

nici del dimensionamento, sono da ricomprendersi all’interno dell’aliquota di
domanda da degrado abitativo: 
- eventuali abitazioni improprie, per condizioni statiche, o di degrado edilizio, o

igieniche, non recuperabili, quantomeno a fini abitativi;
- quota, salva dimostrazione di una particolare incidenza di situazioni di obsole-

scenza o inadeguatezza funzionale, delle unità immobiliari adibite ad abitazio-
ni ordinarie primarie nel patrimonio edilizio esistente ed effettivamente utiliz-
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Figura 38 - Stima della domanda  
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zate a tal fine, che si considera temporaneamente non utilizzabile, in quanto
soggetta a trasformazioni di rinnovo o adeguamento; 

- quota delle unità immobiliari adibite o adibibili ad abitazioni ordinarie nel pa-
trimonio edilizio esistente che, motivatamente, si ritiene possano, o debbano,
essere adibite o siano adibibili a utilizzazioni diverse da quelle abitative.

La quantificazione dell’offerta va omogeneizzata alla domanda attraverso gli
indicatori noti1.

La coabitazione
Quale domanda pregressa originata da situazioni di coabitazione involontaria è

computato soltanto quello espresso dalle famiglie secondarie, cioè dalle famiglie
aggiuntesi, anche a seguito di formazione di nuovi nuclei, al nucleo familiare
originariamente abitante nell’alloggio ovvero al nucleo familiare più numeroso.

Il sovraffollamento
Quale domanda pregressa originata da condizioni di sovraffollamento si consi-

dera soltanto la quota che risulti non riassorbibile dopo che si sia calcolata la
parte di tale domanda alla quale è possibile dare risposta mediante redistribuzio-
ne delle famiglie interessate nei medesimi alloggi abitati in condizioni di so-
vraffollamento, tenendo conto delle relative caratteristiche dimensionali, e ga-
rantendo un rapporto tra numero dei componenti delle famiglie e spazio abita-
tivo almeno pari ai minimi accettabili2. 

La domanda dovuta al sovraffollamento può essere vista come un deficit stra-
tificato per condizioni di insoddisfazione quali-quantitativa dovuto a un rappor-
to non più accettabile tra la numerosità del nucleo familiare e la dimensione
dell’alloggio. Lo strumento chiave per la stima di tale parametro è la matrice di
affollamento (Figura 39).

La costruzione di tale matrice è resa possibile dalla disponibilità dei dati cen-
suari disaggregati al livello del singolo foglio di censimento, che forniscono ogni
possibile incrocio tra famiglie, per numero di componenti/abitazioni, e numero
di stanze. Il risultato della redistribuzione non è meccanicamente predetermina-
to dal sistema delle corrispondenze con gli standard di affollamento prefissati.
Infatti, ogni alloggio lasciato vuoto, tranne quelli di un unico vano, considerato
inidoneo, può essere teoricamente rioccupato da famiglie che abbandonano al-
loggi di taglia inferiore. 

Gli alloggi costituiti da una sola stanza sono esclusi dal computo delle abita-
zioni perché ritenuti inidonei per la residenza di un qualsiasi nucleo familiare.

Per sottostandard si intende uno scarto ridotto tra la condizione media ten-
denziale di disponibilità di vani pro capite e lo stato attuale della famiglia: ad
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Figura 39 - Matrice di affollamento in termini di famiglie. Famiglie residenti che vivono in
condizione di sovraffollamento

esempio, classifichiamo sottostandard una condizione abitativa con famiglie di
quattro componenti alloggiate in tre vani. Si comprende come, tolta la cucina, i
due vani residui non consentano la privacy ritenuta comunemente necessaria; il
disagio corrispondente non è classificabile come grave, producendo, quindi, una
spinta al miglioramento meno drammatica. Tuttavia, i nuclei in queste condi-
zioni sono una quota che esercita una rilevantissima pressione sul mercato, co-
me si vede dal fatto che predominano le famiglie di 3 e 4 componenti, che stan-
no producendo il massimo sforzo di accumulazione di risorse ai fini del miglio-
ramento della propria condizione abitativa. 

Grave, invece, è il disagio abitativo di famiglie sempre di 3 e 4 componenti
in alloggi di due vani: in questo caso, la molla al cambiamento è assai forte e la
situazione è percepita da tali famiglie come assai precaria (Figura 40).

Le famiglie che vivono in condizioni di sovraffollamento potrebbero passare
da una condizione di disagio a una condizione di idoneità mediante un mecca-
nismo di redistribuzione delle famiglie all’interno dello stock abitativo. 

Mediante un meccanismo di redistribuzione, una quota degli alloggi attual-
mente sovraffollati, liberati nel passaggio delle famiglie a una condizione standard,
vengono rioccupati da altre famiglie, di minori dimensioni, che, in tal modo, con-
seguono anch’esse il rispetto degli standard dimensionali fissati3. Tuttavia, tale
scambio non avviene in maniera perfetta, in quanto non vi è esatta corrispondenza
fra le esigenze delle varie tipologie di famiglia e lo stock abitativo. 

Data l’aleatorietà e la difficoltà della realizzazione dello scambio, si dovrebbe,
cautelativamente, considerare la totalità delle famiglie che vivono in tale condi-
zione, programmando la costruzione di un numero di alloggi pari al numero di
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Figura 40 - Matrice sottostandard

famiglie in questione. Tale scelta è giustificata dalla considerazione che la realiz-
zazione degli alloggi avverrà nell’arco di 10 anni, ponendo la base per il piano
successivo, in quanto la concreta utilizzazione di tale stock abitativo potrà avve-
nire solo in un momento futuro del processo di pianificazione, relativa a un ri-
dimensionamento del piano, ad esempio, in occasione di una sua revisione, con-
notandosi come a utilizzabilità differita.

L’ipotesi della redistribuzione ottima delle famiglie nel parco alloggi disponi-
bile contrasta con i fattori di rigidità insiti sia nella domanda sia nell’offerta di
abitazioni. Occorre, pertanto, stimare la rigidità del patrimonio abitativo, in
quanto, in gran parte, in proprietà, fattore, quest’ultimo, che si oppone a due
fenomeni condizionanti: il ricambio e il filtering4.

Si assume, tuttavia, che, in un orizzonte temporale definito in un decennio,
data la mobilità del tessuto demografico e residenziale, una quota dei nuclei fa-
miliari in condizioni di forte disagio abitativo, e una quota ancora inferiore di
nuclei familiari in condizioni di sottostandard, riescano effettivamente a modifi-
care in meglio la propria condizione abitativa. 

In un orizzonte temporale definito in un decennio, l’estrema mobilità del
tessuto demografico e residenziale induce a ritenere che almeno il 40% dei nu-
clei familiari in condizioni di forte disagio abitativo, e almeno il 20% di nuclei
familiari in condizioni di sottostandard riusciranno effettivamente a modificare
in meglio la propria condizione abitativa. Questa, dunque, è l’entità del ricam-
bio da applicare nel modello di redistribuzione.
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Il meccanismo di redistribuzione funziona, considerando soglie percentuali x1
> x2 > x3 > x4, come segue:
- le famiglie che vivono in condizioni di disagio grave tendono, in parte, a restare

nella propria condizione (x2%) e, in parte, a migliorare il proprio status (x3%);
- le famiglie che vivono in condizioni di sottostandard tendono, in parte, a restare

nella propria condizione (x1%) e, in parte, a migliorare il proprio status (x4%).
Un ulteriore modo di procedere, nel calcolo della domanda da sovraffolla-

mento, è costituito da una riduzione del numero finale di alloggi, calcolati attra-
verso la matrice, in funzione di opportune percentuali. Si può pensare, quindi,
di considerare non recuperabili il x3% degli alloggi sovraffollati, e ipotizzare il
restante x2% riattabili in tempi, ovviamente, non brevi. La scelta di tali aliquote
sarebbe supportata dalle percentuali indicate dalla normativa relativa all’edilizia
residenziale pubblica5.

La quota di alloggi sovraffollati recuperabile, pari al x2%, costituisce il cosid-
detto patrimonio a utilizzabilità differita, in quanto riattata e riutilizzata da par-
te dell’economia locale che, con i dovuti tempi tecnici, generalmente lunghi,
trasforma e adegua tali alloggi, che, una volta rigenerati, possano essere reintro-
dotti nel mercato immobiliare. Sono esclusi da tale riduzione gli alloggi definiti
non idonei, in quanto, per definizione, sono non ammissibili ai fini abitativi.

La riduzione applicata è giustificata anche dal fatto che può verificarsi una
duplicazione nel conteggio degli alloggi appartenenti all’insieme del degrado e
all’insieme del sovraffollamento. Infatti, gli alloggi di piccola quadratura potreb-
bero, tendenzialmente, essere gli stessi interessati anche dalla mancanza di servi-
zi sanitari essenziali.

Le famiglie che escono dalla condizione di sovraffollamento sono quelle che,
generalmente, trovano collocazione nell’ambito dei piani di edilizia residenziale
sociale (Ers).

La domanda aggiuntiva
La stima della domanda aggiuntiva, derivante dalle dinamiche demografiche,

è costruita con riferimento al numero di famiglie previste al termine del periodo
di tempo assunto dal piano come arco previsionale.

La domanda di abitazioni deve essere stimata tenendo distinta la componente
endogena, che proviene dalla popolazione residente nel comune, da una compo-
nente esogena, dovuta a un eventuale saldo migratorio positivo. 

La componente endogena è stimata sulla base di proiezioni demografiche de-
cennali che riguardano: 
- l’ammontare della popolazione e la sua distribuzione in classi di età quinquennali;
- il numero delle famiglie e la loro distribuzione per classi di ampiezza. 

Il modello per la residenza



234

In ogni caso, devono essere chiaramente indicati i metodi seguiti per stimare
la popolazione prevista e la sua distribuzione in classi di età e in famiglie. 

Per quanto riguarda la componente esogena, o migratoria, i comuni non de-
vono basarsi solo sui trend dell’ultimo decennio, ma indicare anche i motivi per
cui ritengono che tali trend possano essere confermati o modificati. In ogni ca-
so, ferma restando l’opportunità che ciascun comune effettui delle stime sulle
migrazioni in entrata e in uscita, deve essere verificata la coerenza complessiva
delle previsioni fatte dai singoli comuni con le previsioni demografiche del Ptcp
relative a ciascun ambito di livello territoriale. 

La domanda di abitazioni è stimata in termini di numero di alloggi, distri-
buiti per numero di stanze, sulla base dei seguenti parametri: 
- il numero di famiglie aggiuntivo alla scadenza decennale, ripartito per classi di

ampiezza;
- le situazioni di coabitazione di più nuclei familiari, se valutate come disagio

abitativo e non come scelta, e di sovraffollamento, eventualmente presenti;
- l’elasticità della domanda, cioè il rapporto stimato fra incremento percentuale

del numero delle famiglie e incremento percentuale di abitazioni occupate;
- la probabilità che ha una famiglia, di una certa dimensione, di occupare la ri-

spettiva tipologia dimensionale di alloggio. 

Analisi dei matrimoni 
Qualora dall’analisi dell’evoluzione demografica comunale non risulti una

domanda aggiuntiva di abitazioni a causa di una proiezione nulla o negativa, la
domanda di alloggi può essere incrementata di una quota ottenuta sulla base di
una stima della formazione di nuove giovani coppie6 nel decennio successivo al
momento della previsione, sulla base dell’andamento dei matrimoni avvenuti tra
giovani, nel decennio precedente. 

Il frizionale
Le famiglie che vivono in condizioni di sovraffollamento7, che abitano in al-

loggi inidonei o sovraffollati, sono coinvolte in meccanismi che incidono, in
parte, sul mercato immobiliare complessivo e, in parte, sono indirizzate verso
appositi bandi chiusi di edilizia economica e popolare o edilizia sociale.

Il frizionale svolge una funzione ben precisa nel processo di dimensionamen-
to, ovvero costituisce la riserva di alloggi che consente il riallineamento del tem-
po di incontro tra domanda e offerta. 

Tale percentuale di alloggi rappresenta una quota dello stock che è fuori dal
mercato abitativo, a causa dei meccanismi di incontro tra domanda e offerta, in
quanto i tempi con cui queste si manifestano non risultano mai coincidenti. Gli
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studi sul mercato immobiliare fissano, infatti, che una quota (3-5%) del patri-
monio residenziale degli alloggi occupati, in funzione delle diverse fasi congiun-
turali, costituisce una quota strutturale del patrimonio residenziale che si colloca
fuori dal mercato. 

Per tener conto del frizionale, la domanda stimato è aumentato di una per-
centuale non superiore a un determinato valore, al fine di consentire che una
quota, costante nel tempo, del patrimonio edilizio abitativo permanga non oc-
cupata e disponibile alla vendita o alla locazione. 

Alla domanda pregressa si prevede, comunque, di dare risposta mediante il
ricorso a particolari segmenti del patrimonio, esistente o realizzabile, di unità
immobiliari adibite o adibibili ad abitazioni ordinarie, anche mediante l’Ers ov-
vero forme tradizionali dell’edilizia convenzionata o agevolata indirizzata alla lo-
cazione a canoni controllati, e simili.

I progetti di sviluppo
Per i comuni nel cui territorio ricade la previsione di localizzazione di ambiti

produttivi di importanza sovracomunale, è ipotizzabile una maggiore richiesta
di abitazioni da parte di manodopera non locale. Si può, in particolare, assume-
re, entro un certo grado di accettabilità, l’ipotesi che programmi di investimento
rilevanti, le cui proiezioni urbanistiche consistono in progetti di sviluppo, previsti
o recepiti dal piano, nei settori produttivi extragricoli, di dimensioni evidente-
mente non ordinarie, con una ricaduta occupazionale complessiva pari a un nu-
mero non trascurabile di nuovi addetti da insediare, comportano una domanda
aggiuntiva in termini abitativi. 

Si ritiene che tale quota aggiuntiva di domanda residenziale possa derivare da
una serie di meccanismi, dovuti alle perturbazioni introdotte, che giustificano l’ap-
plicazione di una percentuale aggiuntiva, riconducibile a processi di incremento ci-
clico di popolazione e addetti nei servizi, basati sui principi del modello di Lowry8. 

Si ipotizza che un nuovo addetto insediato possa avere la necessità di un al-
loggio e, quindi, si contempla la possibilità che esso conduca con sé ovvero for-
mi e mantenga una famiglia. I nuovi addetti che si vanno a insediare possono
provenire dal comune stesso oppure dai comuni limitrofi. Nel primo caso, an-
dranno a determinare un incremento demografico che si considera non incluso,
data la straordinarietà dell’investimento, nelle proiezioni demografiche ordina-
rie. Nel secondo caso, l’incremento influenzerà il dimensionamento abitativo
dei comuni limitrofi, da tenere in considerazione a livello territoriale, anche ai
fini della redazione dei piani degli altri comuni coinvolti. Tuttavia, i nuovi ad-
detti possono essere anche membri di una famiglia già dotata di alloggio e,
quindi, da non includere nella domanda abitativa. Infine, occorre considerare
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anche il fenomeno dell’emigrazione verso altri comuni. Tale aspetto si può ana-
lizzare in una duplice ottica: come prima osservazione, nei bilanci demografici
relativi al decennio di riferimento della proiezione, sono considerati i saldi sia
naturale che migratorio, che incidono in maniera rilevante nella quantificazione
della domanda aggiuntiva; come seconda osservazione, si potrebbe ipotizzare
una appetibilità comparabile per quanto riguarda l’attrazione di addetti da parte
delle aziende operanti nel comune in oggetto e di quelle operanti nei comuni li-
mitrofi. In tal modo, senza il disturbo di un polo attrattore di valenza gerarchica
superiore, come potrebbe essere un comune capoluogo o un comune in cui so-
no insediate grandi aziende, si può cautelativamente dichiarare che i flussi di la-
voratori in ingresso e in uscita siano dello stesso ordine di grandezza. Per cui, ta-
li flussi, incidendo certamente nei meccanismi di emigrazione e immigrazione,
possono, in questo contesto, risultare costanti e, quindi, annullarsi a vicenda.

La perturbazione, introdotta dalla serie di interventi dovuti a particolari investi-
menti nei settori extragricoli, di dimensioni evidentemente non ordinarie, non ri-
sulta assorbita dal patrimonio abitativo esistente e, quindi, si rende necessario un
incremento della domanda residenziale. Tale incremento non si considera nella to-
talità, ovvero secondo l’identità 1 nuovo addetto = 1 nuovo alloggio, bensì assu-
mendone, per le motivazioni di cui sopra, una certa percentuale. In alternativa
all’assunzione di una percentuale, si applica un apposito modello di simulazione.

Nel caso di applicazione di un incremento per tener conto del progetto di svi-
luppo, ai fini della quantificazione della domanda aggiuntiva per il decennio di
riferimento della proiezione, nei bilanci demografici, il saldo totale (naturale e
sociale) dovrebbe, più correttamente, essere depurato dalla componente relativa
al movimento migratorio. 

Il modello di Lowry
Il modello di Lowry prende il nome dal suo ideatore, Ira S. Lowry, che, nel

1962, lo sperimentò sulla regione metropolitana di Pittsburg9. Pur soggetto, dal
1964 ad oggi, a una serie di affinamenti e miglioramenti, che lo hanno sensibil-
mente modificato rispetto alla sua versione di origine, il modello di Lowry ha
mantenuto inalterata nel tempo la sua logica interna, consistente nella intima fu-
sione di due fondamenti teorici: la teoria della base economica e il principio di inte-
razione spaziale.

La teoria della base economica assume le attività cosiddette di base, ovvero le atti-
vità che producono beni e servizi destinati al mercato esterno al sistema, come mo-
tore essenziale della dinamica urbana: non solo esse garantiscono occupazione e
reddito ai propri lavoratori, ma anche l’occupazione e il reddito dei lavoratori oc-
cupati nelle attività dette di servizio, ovvero le attività rivolte a soddisfare la doman-
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da di beni e servizi espressa dalla popolazione insediata, e, in definitiva, la sussi-
stenza dell’intera popolazione residente in un determinato sistema territoriale.

Il principio di interazione spaziale è assunto, invece, a base della parte localiz-
zativa del modello, bipartita in due sottomodelli (sottomodello delle residenze e
sottomodello dei servizi), entrambi fondati sull’ipotesi che le scelte localizzative,
rispettivamente, delle residenze e dei servizi, siano esclusivamente guidate da
considerazioni di accessibilità. La scelta localizzativa della residenza è vincolata
alla sola accessibilità ai posti di lavoro, mentre la scelta localizzativa delle attività
di servizio è vincolata alla sola accessibilità alla residenza, intesa come proprio
specifico bacino di mercato. 

Se, quindi, la teoria della base economica innesca l’avviamento del modello,
che assume come variabile esogena di input la consistenza degli occupati nelle
attività di base, il principio di interazione spaziale ne garantisce il funzionamen-
to interno mediante la successiva, e iterativa, applicazione di due modelli gravi-
tazionali (i due sottomodelli delle residenze e dei servizi) a vincolo unico, i quali,
rispettivamente, allocano, nelle varie parti del sistema territoriale, la popolazione
relativa alle famiglie sostenute dagli occupati totali e gli occupati nelle attività di
servizio richiesti da tale popolazione. 

Tali sottomodelli, pertanto, assumono la tipica forma che segue:

dove:
Ei = occupati in attività di base nella zona ;
Pj = popolazione residente nella zona ;
Dj = occupazione di servizio richiesta dalla popolazione mantenuta da ;
Si = occupati in attività di servizio nella zona ;
f (dij) = funzione di impedenza spaziale;
Ai = fattore di scala del sottomodello delle residenze;
Bi = fattore di scala del sottomodello dei servizi. 

Il modello suddivide la città in aree, seguendo criteri di omogeneità econo-
mica, demografica e geografica. Esso suppone che in ognuna di esse siano stabi-
lite attività di base, cioè attività manifatturiere, mentre la popolazione è localiz-
zata in funzione di tale occupazione iniziale. La presenza della suddetta popola-
zione induce lo svilupparsi di attività di servizio, le quali richiederanno, a loro
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volta, nuovi lavoratori, con conseguenti effetti sull’allocazione residenziale. L’au-
mento di popolazione indurrà un’ulteriore richiesta di servizi, anche se con un
incremento inferiore alla precedente richiesta, e così via (Figure 41 e 42).

Oltre alle assunzioni di carattere metodologico sopra enunciate, altre ipotesi,
di carattere sostantivo, stanno alla base della formulazione lowriana. Esse, infat-
ti, sono quelle che la specificano relativamente alle fenomenologie dello svilup-
po urbano degli anni ’60, determinato dai processi insediativi della grande im-
presa industriale, ad alta intensità di manodopera. Trattasi, cioè, di ipotesi che
consentono al modello di restituire una descrizione delle specificità dello svilup-
po della città di quegli anni, la cosiddetta città fordista (Occelli, 2005).

Un’ipotesi fondamentale viene introdotta nella descrizione dell’economia ur-
bana, nella definizione delle attività da considerarsi come settori di base e settori
di servizio. I settori di base sono, dunque, esclusivamente le attività industriali,
in particolare quelle manifatturiere, e i settori di servizio le rimanenti attività, che
forniscono beni e servizi al mercato locale alimentato dalla popolazione residen-
te. Tale ipotesi rende il modello relativamente semplice da applicare e particolar-
mente consono a un certo tipo di sistema metropolitano, in particolare, quello
caratterizzato dalla produzione industriale manifatturiera, come nel caso delle
città di Torino, Manchester e Detroit.

Questo è, indubbiamente, uno dei modelli di analisi territoriale e di planning
che hanno riscosso maggiore successo, tanto che, in molti paesi, sono riconosciuti
come un irrinunciabile strumento di supporto alla decisione territoriale. 

La possibilità di collegare le informazioni necessarie a costruirlo ad altri modelli
di distribuzione e di assegnazione alla rete dei trasporti e la disponibilità di indica-
tori con cui analizzare, in modo compiuto, le simulazioni eseguite permettono di
utilizzare il modello come ausilio alla programmazione e alla pianificazione. Il mo-
dello, di carattere essenzialmente spaziale, è utile al pianificatore nella valutazione
degli effetti indiretti, nelle diverse zone, di alcuni interventi o mutamenti localizza-
ti, in un determinato istante, quali, ad esempio, la variazione dei conseguenti servi-
zi da prevedere a seguito della localizzazione di una nuova funzione. I risultati di
un suo adeguato uso sono, quindi, la possibilità di effettuare delle previsioni sulle
variabili che descrivono l’assetto del territorio a seguito di determinati interventi,
con evidenti vantaggi in chiave di supporto alle scelte di pianificazione.

Si potrebbe estendere l’applicazione del modello ad altre condizioni che si
possono verificare nella procedura di dimensionamento. Si potrebbe, ad esem-
pio, considerare la necessità di computare le conseguenze che si verificano a se-
guito della previsione di una quota di edilizia residenziale sociale (Ers), da realiz-
zarsi quale premialità prevista per l’attuazione di meccanismi di perequazione.
Tale quota di Ers, comportando un certo numero di abitanti e famiglie, non
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Figura 41 - Logica interna del modello di Lowry

Figura 42 - Struttura causale del modello di Lowry
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considerate all’interno del bilancio domanda-offerta di dimensionamento del
Puc, richiedono, a loro volta, relativi standard urbanistici, cioè servizi che a, loro
volta, richiedono addetti, e così via.

Si ritiene, in definitiva, utile l’applicazione del suddetto modello, per tener
conto degli effetti incrementali determinati da particolari condizioni locali.

La versione del modello elaborata, nel 1966, da G.A. Garin, presenta una
maggiore semplicità di calcolo, in particolare, depurandolo dalle considerazioni
e dalle verifiche riguardanti la compatibilità e la congruenza della consistenza
demografica e occupazionale con le superfici disponibili da destinarsi a residenza
e ad attività di servizio, in relazione alle corrispondenti densità insediative.

In sostanza, in tale modello, le implicazioni dell’occupazione sulle zone di resi-
denza, e degli occupati nei servizi sulle zone di occupazione, sono tradotte me-
diante l’elaborazione dei due sottomodelli descritti nelle espressioni che seguono.

L’algoritmo inizia applicando il sottomodello delle residenze all’occupazione di base. 
Si pone:

�i = Pj / dij


dove:
�i = vettore popolazione/impedenza;
i = comune di origine;
j = comune di destinazione;
Pj = popolazione residente nella zona j;
dij = funzione di impedenza spaziale;
 = peso esponenziale della funzione di impedenza spaziale. 

Si definisce, inoltre:

Ai = 1/ (�j Pj / dij
)

dove:
Ai = coefficiente di probabilità.

Si definisce, infine:

Prij = Ai �i = Ai Pj / dij


dove: 
Prij = matrice delle probabilità.

Capitolo sesto



241

Si passa, successivamente, alla individuazione della zona di localizzazione del-
la residenza degli occupati:

TRij
k = Ei Prij

dove:
TRij

k = matrice delle interazioni per la residenza; 
k = 1, n iterazioni;
Ei = occupati in attività di base nella zona i.

Si passa al calcolo della popolazione residente sostenuta dagli occupati. Si de-
finisce: 

�k = �j Pj / �i Ei

dove:
�k = inverso del tasso di occupazione.

La popolazione residente sostenuta dagli occupati, pertanto, è la seguente:

Pj
k = �k TRij

k

Si passa al calcolo degli occupati richiesti in attività di servizio. Si definisce: 

	k = �i Si / �j Pj

dove:
	k = tasso di occupazione di servizio;
Si = occupati in attività di servizio nella zona i.

Si pone:

Di
k = 	k Pj

k

dove:
Di

k = addetti richiesti in attività di servizio.

A questo punto, l’algoritmo continua con l’applicazione del sottomodello dei
servizi. Si definisce: 

Il modello per la residenza



242

�j = Si / dij


dove: 
�j = vettore servizi/impedenza.

Si definisce, inoltre: 

Bj = 1/ (�i Si / dij
)

dove: 
Bj = coefficiente di probabilità.

Si definisce, infine:

Prji = Bj �j = Bj Si / dij


dove:
Prji = matrice delle probabilità.

L’occupazione in attività di servizio si calcola come segue.

TSji
k = Dj Prji

TSji
k = occupazione in attività di servizio;

Dj = occupazione di servizio richiesta dalla popolazione sostenuta da Ei. 

Il modello nasce dalla necessità di rappresentare e studiare sistemi urbani
complessi, permettendo di simulare l’uso del suolo urbano in un dato istante.
Tale modello di simulazione urbana si prefigge, partendo da informazioni limi-
tate, quali l’entità e la localizzazione delle attività industriali, la stima dell’incre-
mento di popolazione per effetto di tali attività. 

Noti l’entità e la localizzazione delle attività di base, i dati necessari per l’ap-
plicazione del modello a un qualsiasi sistema urbano o territoriale, sono:
1. dimensione della popolazione totale e sua localizzazione nelle varie zone del siste-

ma;
2. dimensione dell’occupazione totale, dell’occupazione di servizio alla popola-

zione e relativa localizzazione nelle zone del sistema;
3. domanda di trasporto complessiva e relativi flussi generati, ovvero dimensio-

ne della interazione spaziale che si instaura tra le zone del sistema, espressa
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attraverso la matrice delle impedenze spaziali.
L’ambito territoriale più idoneo cui applicare il modello, basandosi questo sul

principio di interazione spaziale, è il sistema locale del lavoro (Sll), così come definito
dall’Irpet-Istat10, di cui fa parte il comune in oggetto. Tale sistema territoriale è ca-
ratterizzato da un profilo socioeconomico diverso dal profilo descritto per il mo-
dello di città fordista. Per ovviare a tali differenze, alla luce di altre esperienze di ap-
plicazione del modello a casi reali (Lombardo, Rabino, 1984; Ires, 1987), sono in-
trodotte modificazioni ai fini della determinazione delle attività da considerarsi
come settori di base e settori di servizio. In particolare, sono considerati settori di
base anche le attività legate all’amministrazione centrale dello stato e al turismo,
nonché il terziario commerciale legato alla grande distribuzione e all’ingrosso.

Si propone un’applicazione del modello di Lowry (Applicazione 2).

Le centralità urbane 
Nel dimensionamento del piano è, talvolta, considerato un incremento della

domanda residenziale fino a una percentuale massima di quella stimato, da de-
stinare preferibilmente ad alloggi speciali per studenti e lavoratori non residenti.
Le motivazioni che potrebbero giustificare un incremento della domanda resi-
denziale per taluni comuni, sono, probabilmente, dovute alla presenza di grandi
poli industriali e/o commerciali, alla prossimità con università, grandi centri
ospedalieri o altre funzioni di rilievo territoriale. L’incremento di domanda è
orientato verso alcune tipologie di impiego, quali lavoratori presso imprese, stu-
denti e docenti fuori sede, ecc.

In alcune realtà si rilevano, invece, condizioni che danno luogo a centralità
di natura diversa, quale, ad esempio, una rilevante presenza di lavoratori extra-
comunitari, impiegati, in gran parte, nelle aziende agricole e zootecniche11. 

Lo scenario reale che si presenta è quello di un’economia locale tendenzial-
mente orientata ad assumere addetti provenienti da fasce di lavoratori non resi-
denti, le cui dimore sono costituite da edifici precari, abbandonati o fatiscenti. I
territori, pur avvalendosi di forze lavoro provenienti dai flussi immigratori, non
sono formalmente tenuti a occuparsi delle loro condizioni alloggiative, quasi
sempre fuori dalle regole della dignità personale, del decoro urbano e, talvolta,
anche di ordine pubblico. 

Il problema dell’abitazione per tali categorie di lavoratori è centrale per quanto
riguarda le politiche urbane dell’accoglienza, che, spesso, devono fare i conti anche
con l’indisponibilità dei proprietari a dare in affitto le abitazioni a stranieri, in un
mercato privato non regolamentato e, di conseguenza, dai costi molto elevati,
nonché con un patrimonio edilizio pubblico inadeguato e di scarsa accessibilità. 

Il numero di alloggi che dovessero essere stimati, in maniera certificata, come

Il modello per la residenza



244

necessari e attribuiti a tale aliquota, vanno a incrementare la domanda abitativa,
ma devono essere tracciabili12, in quanto la relativa previsione deve trovare una
precisa e ben individuabile corrispondenza all’interno del piano, evitando asso-
lutamente condizioni che possano determinare separazione funzionale, ma favo-
rendo, viceversa, una perfetta integrazione di tali residenze nel contesto13. 

Il nuovo scenario urbano, segnato da crescenti domande di habitat per gli
immigrati, richiede notevoli capacità di governo e progettuali, anche perché il
compito di trasformare la diversità in risorsa è oggi affidato, in Italia, alla città e
alle sue politiche, piuttosto che allo Stato centrale.

Stima dell’offerta
L’analisi dell’offerta diviene il cardine della procedura, in quanto sintetizza e

applica i criteri volti al recupero e al riuso del patrimonio urbanistico esistente.
Si tratta di andare oltre il dato statistico legato al rapporto famiglie/abitazio-

ni e valutare la reale capacità delle famiglie di accedere al bene casa. 
L’offerta attuale di abitazioni è calcolata, di norma, sommando algebricamen-

te aliquote positive e negative delle quantità rilevate nell’analisi (Figura 43).
Aliquote positive sono:

- unità immobiliari adibite ad abitazioni ordinarie nel patrimonio edilizio esi-
stente ed effettivamente utilizzate quali abitazioni primarie, cioè occupate co-
me dimore abituali; 

- quota, salva dimostrazione di una particolare incidenza di situazioni di non re-
cuperabilità, quanto meno a fini abitativi ordinari, delle unità immobiliari fa-
centi parte del patrimonio edilizio esistente, non occupate e non utilizzate per
vacanza, per lavoro o studio, o per altri motivi, adibite o adibibili ad abitazioni
ordinarie; 

- unità immobiliari adibibili ad abitazioni ordinarie, di programmata o prevedi-
bile realizzazione, prima dell’entrata in vigore dei nuovi piani o delle loro va-
riazioni (residui di piano). 

Insediativa residua 
Momento fondamentale della procedura è, a questo punto, la valutazione

dell’offerta insediativa residua del piano vigente (Figura 44).
La verifica dello stato di attuazione del piano vigente è finalizzata a valutare l’of-

ferta insediativa che si otterrebbe se si attuassero le previsioni ancora inattuate dello
stesso. Tali previsioni devono, naturalmente, essere confermate sulla base dei criteri
introdotti dalla presente metodologia, in particolare, con riferimento alla localizza-
zione. 

I metodi di verifica dipendono dai contenuti del piano di cui ciascun comu-
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Figura 43 - Stima dell'offerta

Figura 44 - Valutazione dello stato di attuazione del piano vigente 
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ne è dotato. Tali metodi, tuttavia, in linea di massima, riguardano i seguenti
aspetti, relativi al livello di realizzazione: 
- dell’edificazione diretta prevista nelle diverse zone del territorio comunale,

compresi gli interventi di recupero nelle aree già edificate; 
- dell’edificazione prevista nelle Zto la cui attuazione è soggetta a intervento ur-

banistico preventivo; 
- dei servizi e delle aree verdi; 
- delle infrastrutture di trasporto e delle reti tecnologiche. 

Le quantità di edificazione previste dal piano vigente e non realizzate non
devono essere automaticamente assunte come capacità insediativa residua; que-
st’ultima, dipende, piuttosto, dalla ricognizione sulle risorse esistenti, descritta
in precedenza. La verifica, quindi, deve prendere in considerazione l’opportu-
nità di ridimensionare eventuali offerte insediative ricadenti in territorio non ur-
banizzato, generalmente individuate come zone di espansione, anche in ragione
del livello di realizzazione, raggiunto o credibilmente raggiungibile, delle relative
infrastrutture di supporto.

Le aree per le quali si richiede l’utilizzo della capacità insediativa residua,
conseguente alla verifica del grado di attuazione, pur facendo riferimento al pia-
no vigente, si candidano a essere recepite nel nuovo piano, per cui devono essere
assoggettate alla verifica del rispetto dei criteri di minimizzazione del consumo di
suolo e, quindi, mediante apposite verifiche previste all’interno dello stadio rela-
tivo alla localizzazione della procedura di dimensionamento. Ciò implica un
feedback tra lo stadio 4 e lo stadio 1 della procedura. 

Inoccupato 
Sulla scorta di studi di settore, l’incremento dell’inoccupato sembra assumere

maggiore inclinazione proprio in corrispondenza del boom edilizio degli anni
’70, per poi assestarsi dopo il censimento Istat 1981. È a partire da tale data, in-
fatti, che si riscontra, in termini percentuali, una tendenza decrescente, seppure
lieve, del rapporto fra le abitazioni occupate e inoccupate sullo stock totale. Tale
indicazione consente di valutare in maniera più esaustiva il quadro conoscitivo
sul patrimonio occupato e inoccupato, prendendo in considerazione anche esi-
genze e scelte comportamentali, come, ad esempio, la possibilità di possedere
una seconda casa, che sono generalmente trascurate nella tradizionale stima
dell’offerta residenziale. 

Una porzione, generalmente consistente, dello stock abitativo, non stabilmente
occupato e non utilizzato, è comunque indisponibile in quanto costituita da allog-
gi degradati, non dotati di servizi idonei o, infine, volontariamente sottratti al mer-
cato, mentre minore è la quota di alloggi disponibili per la vendita o per l’affitto.
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Un’aliquota dello stock abitativo non disponibile può essere considerata
esclusa dal conto dell’offerta. Essa rappresenta una quota per cui è ragionevole
ipotizzare che tali abitazioni siano non disponibili sul mercato immobiliare, in
quanto, in realtà, si sceglie deliberatamente di mantenerle vuote essendo desti-
nate a essere occupate da nuove famiglie create dai discendenti diretti dei pro-
prietari, andando a costituire una sorta di inoccupato riservato. 

Pertanto, si può orientativamente stimare che la quota di abitazioni non di-
sponibili, al momento sottratte al mercato, rappresenti una percentuale, mag-
gioritaria, del patrimonio residenziale non utilizzato. Il patrimonio inutilizzato,
a sua volta, può essere stimato come una percentuale, pari al 40%, del patrimo-
nio non occupato.

Con riferimento a un singolo immobile, essendo assai labile il confine fra un
alloggio che svolge un ruolo frizionale e uno da considerare inoccupato riservato,
si ritiene di poter considerare che solo una percentuale di tale ultima quota sia
totalmente e definitivamente sottratta al mercato immobiliare per la motivazio-
ne detta. 

Gli alloggi da inoccupato riservato, rappresentano una quantità che non entra
in gioco né dalla parte della domanda né da parte dell’offerta, essendo sottratta a
entrambe tali voci di bilancio nel periodo considerato, per cui, di fatto, non in-
cide sul dimensionamento finale, su cui, viceversa, incide l’offerta da inoccupato
disponibile e per recupero alloggi degradati14 (Figura 45).

Legalizzazione trasformazioni abusive
Nel bilancio dal lato dell’offerta abitativa, è prevista una voce relativa alle

abitazioni oggetto di condono edilizio che risultano essere state sanate15. Tale
quota, pertanto, va computata e applicata in diminuzione del fabbisogno inse-
diativo.

Non bisogna, infine, dimenticare il fenomeno delle cosiddette case fantasma,
ovvero quei fabbricati, non dichiarati, che non risultano neppure al Catasto16. 

In sintesi, il fabbisogno abitativo è dato dal bilancio tra la domanda e l’offer-
ta abitativa, al netto di eventuali premialità o bonus edificatori necessari all’Ac
per l’attuazione di particolari previsioni urbanistiche (Tabella 5).

Assegnazione del carico

L’assegnazione del carico insediativo rappresenta l’aspetto più complesso da
trattare. 

La letteratura fornisce una definizione di carico insediativo, ragionevolmente
condivisibile, quale “misura della popolazione insediata o da insediare, in rap-
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Figura 45 - Ipotesi di ripartizione della abitazioni occupate e non occupate per motivo della
non occupazione

porto alla quale devono proporzionarsi la grandezza e le attrezzature. Altra cosa
è l’assegnazione di un valore a tale indicatore. 

Si distinguono due principali modalità di assegnazione del carico insediativo:
un carico da bilancio e un carico da soglia.

Il carico da bilancio considera come carico insediativo la quantità di popola-
zione, pregressa e aggiuntiva, ottenuta dal bilancio tra domanda e offerta effet-
tuato nello stadio precedente; tale modalità implicitamente ammette che il siste-
ma territoriale, in cui ricade il comune il cui piano è oggetto di dimensiona-
mento, possa sopportare il suddetto carico insediativo.

Il carico da soglia è determinato anch’esso dal riconoscimento dei fabbisogni
pervenendo a un bilancio tra domanda e offerta, ma deve tener conto del fatto
che la scelta del carico insediativo è vincolata ai particolari caratteri del sistema
territoriale; in questo caso, si fa riferimento a una capacità insediativa condizio-
nata da determinate soglie, a causa, ad esempio, di particolari condizioni di ri-
schio o fragilità naturale fortemente caratterizzanti il suddetto sistema territoria-
le. Il concetto di soglia è legato al fatto che è fissato un limite massimo al possi-
bile carico insediativo da prevedere per quel determinato territorio. 
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Tabella 5 - Scheda di sintesi della capacità insediativa
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Il valore di soglia può essere funzione dei due parametri di misura del carico
insediativo: il valore della capacità insediativa attuale e la superficie urbanizzata.

Nel caso in cui la soglia sia funzione del valore della superficie urbanizzata,
come parametro del carico insediativo si adotta la popolazione futura. Si verifi-
cano due possibili condizioni:

Au > KAu → P(Au) = 0
Au < KAu → P(Au) = Pk

dove:
P(Au) = popolazione in funzione della superficie urbanizzata;
KAu = valore di soglia della superficie urbanizzata; 
Pk = valore del carico insediativo. 

Nel caso in cui la soglia sia funzione della popolazione, si adotta come para-
metro del carico insediativo la superficie urbanizzabile. Si verificano due possi-
bili condizioni:

P > KP → Ae(P) = 0
P < KP → Ae(P) = Aek

dove:
Ae(P) = area di espansione in funzione della popolazione;
KP = valore di soglia della superficie urbanizzata;
Aek = dimensione della nuova area di espansione.

Al termine delle operazioni previste nel presente stadio, il carico è assegnato,
per cui occorre passare allo stadio successivo, il proporzionamento.

Proporzionamento

Il proporzionamento consente di tradurre il carico insediativo in ingombro fi-
sico. Tale momento operativo è sicuramente maggiormente consolidato nella
prassi pianificatoria rispetto agli altri, in quanto fondamentalmente basato su
rapporti tra l’unità di carico, in funzione dell’oggetto del dimensionamento, e le
quantità fisiche, generalmente espresse in termini di superfici che ne esplicitano
le componenti. Richiede, tuttavia, un approfondimento sui valori delle soglie,
massime e minime, stabiliti dalle normative o dai piani.

La letteratura tecnica recente sistematizza, in termini ampi ed esaustivi, le
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modalità di proporzionamento degli insediamenti residenziali (Mercandino,
2006 e 2008).

Localizzazione

Lo stadio della localizzazione è costituito dall’insieme dei soli criteri localiz-
zativi in base ai quali il carico insediativo deve atterrare su determinate porzioni
di territorio comunale. 

Il tema della localizzazione, intesa come modalità di atterraggio del carico in-
sediativo, può essere trattato secondo due approcci, uno qualitativo e l’altro
quantitativo. 

L’approccio qualitativo si esprime attraverso locuzioni verbali che delineano
strategie contenenti indicazioni circa la distribuzione spaziale del carico, come,
ad esempio: ricucitura dei margini, densificazione, ecc.

L’approccio quantitativo è legato a una serie di indicatori che hanno, quale
obiettivo di fondo, la minimizzazione del consumo di suolo (Mcs). 

Nella presente proposta di dimensionamento, l’approccio qualitativo diviene
la premessa per la definizione di una procedura fondata sull’ausilio di opportuni
indicatori.

Innanzitutto, tale stadio si sostanzia, da un lato, nel riuso dell’urbanizzato di-
smesso e, dall’altro, nell’attuazione delle capacità insediative residue, in termini di
previsioni non attuate del piano vigente, qualora tali previsioni rispettino i crite-
ri di Mcs (Figura 46).

La specifica definizione di questo stadio è strettamente connessa con l’utiliz-
zo di tecniche di misurazione della forma urbana delle modalità della eventuale
espansione insediativa. Tali tecniche si fondano sulla messa a punto di opportu-
ni indicatori afferenti alla landscape ecology. 

Si è già detto come in norme e piani siano utilizzati una serie di indicatori,
classificati come indicatori di sostenibilità, che si muovono in questa direzione,
ma che, essendo sostanzialmente di composizione, cioè in grado di controllare la
quantità, richiedono di essere integrati con indicatori di configurazione, cioè in
grado di controllare la forma dell’urbanizzazione. 

La selezione del set di metriche per la misura del consumo di suolo indotto
dalle previsioni del piano, avviene in funzione della loro capacità interpretativa,
a partire da un duplice gruppo di metriche (Gustafson, 1998):
- area density ed edge metrics, che si occupano della superficie della singola patch

e del suo perimetro;
- shape metrics, che definiscono la forma della singola patch.
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Figura 46 - Valutazione del dismesso e dei residui di piano per la selezione delle nuove loca-
lizzazioni

Si è costruito, a partire da quelli noti, un indicatore composto, funzione di
un insieme di indicatori, denominato indicatore di consumo di suolo (Ics), capace
di racchiudere in sé cinque aliquote che, rispettivamente, tengano conto: della
tutela del territorio; del riuso del territorio urbanizzato dismesso; del grado di
attuazione del piano vigente; della quantità di superficie urbanizzata e urbaniz-
zabile; della forma della superficie urbanizzata e urbanizzabile. Tali cinque ali-
quote sono rappresentate da altrettanti indici:
1. tutela del territorio;
2. riuso del territorio urbanizzato;
3. attuabilità del residuo di piano vigente; 
4. composizione della superficie urbanizzata / urbanizzabile;
5. configurazione della superficie urbanizzata / urbanizzabile. 

I suddetti indici, la cui verifica incide sulla sequenza degli stadi della proce-
dura di dimensionamento sono, di seguito, descritti nel dettaglio. La mancata
verifica delle condizioni poste, determinano un ritorno (feedback) allo Stadio1 -
riconoscimento dei fabbisogni, ovvero Stadio 2 - assegnazione del carico. 
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1. L’indice di tutela del territorio (Itu) rappresenta il rapporto tra aree fragili,
sia per motivi di pregio naturalistico, paesaggistico o ambientale, sia per motivi
di pericolosità o rischio naturale (idrogeologico, sismico, ecc.), presenti all’inter-
no del territorio comunale, rispetto all’intera superficie dello stesso; esso si espri-
me come segue:

Itu = (Afr/AT) 

La condizione da soddisfare è Itu < Kfr
dove:
Afr = superficie delle aree fragili, per pregio o per pericolosità / rischio naturale;
AT = superficie del territorio comunale; 
Kfr = quota limite massima di superficie di territorio interessata da fattori di fra-
gilità, da definirsi empiricamente in funzione del contesto. 

2. L’indice di riuso del territorio urbanizzato (Iru) rappresenta il rapporto fra
le aree già urbanizzate suscettibili di riuso, mediante trasformazione urbanistica,
e la somma delle superfici delle zone di nuova espansione previste dal piano e
delle stesse aree soggette a trasformazione; esso si esprime come segue:

Iru = (Aut/(Sze +Aut))

La condizione da soddisfare è Iru > Kru

dove:
Aut = aree urbanizzate suscettibili di riuso;
Sze = superfici delle zone di nuova espansione previste dal piano;
Kru = quota limite minima di riferimento, da definirsi empiricamente in fun-
zione del contesto. 

3. L’indice di attuabilità dei residui di piano (Aatt) è un indicatore del grado
attuazione del piano, espressa in percentuale di superfici fondiarie e/o territoriali
trasformate, al fine di valutare l’eventuale attuabilità di residui di piano, a segui-
to di apposita verifica relativamente ai criteri di mcs. Tale indicatore è indispen-
sabile al fine di valutare la necessità, o meno, di ricorrere a ulteriori aree di
espansione nel nuovo piano. Si verificano due possibili condizioni:

Aatt < Katt → Ae(Aatt) = 0
Aatt > Katt → Ae(Aatt) = Sze
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dove:
Ae(Aatt) = aree di nuova espansione in funzione della percentuale dei residui di
piano attuabili a seguito di verifica di Mcs; 
Sze = superfici delle zone di nuova espansione previste dal piano;
Katt = quota limite minima di attuazione delle previsioni del piano vigente de-
terminata a seguito di verifica di Mcs.

4. L’indice di composizione della superficie urbanizzata e urbanizzabile (ID)
tiene conto della superficie urbanizzata e urbanizzabile totale presente sul terri-
torio comunale; esso, si ottiene mediante combinazione lineare di due indici se-
condo opportuni pesi p1 e p2. 

Innanzitutto definiamo lo scenario di base come la somma dei suoli urbaniz-
zati e lo scenario di progetto, come il primo incrementato dei suoli impegnati da
previsioni di trasformazione, sia mediante attuazione diretta che mediante inter-
vento urbanistico preventivo.

Il primo indice esprime l’incremento di superficie urbanizzata, indotto dalle
previsioni di trasformazione, rispetto allo scenario di base.

Il secondo indice esprime il peso, in termini di superficie, dello scenario di
progetto rispetto all’ampiezza complessiva del territorio comunale.

ID = p1(Su - Surb)+ p2 PSu 

ID � KID

dove:
PCsu =Su/Sr;
Su = �i Surb i + �i Sied i + �i Siud i;
Surb = �i Surb i;
Surb i = superficie i-sima urbanizzata; 
Sied i = superficie i-sima urbanizzabile per intervento edilizio diretto;
Siud i = superficie urbanizzabile i-sima per intervento urbanistico preventivo;
Sr = superficie del territorio comunale;
KID = soglia ammissibile sul territorio comunale.

5. L’indice di configurazione della superficie urbanizzata e urbanizzabile (Fsu)
misura la forma dell’urbanizzato in funzione del minor consumo di suolo. Si tratta
di un indice composto dato dalla combinazione lineare secondo i coefficienti p3
p4 e p5, dei tre noti indicatori17. In quanto la forma dell’urbanizzato presenta tre
fattori che influiscono negativamente in funzione della Mcs: la frastagliatura (Cf)
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riguarda la regolarità del perimetro; l’allungamento (Ufi) tiene conto dell’effetto
barriera dell’urbanizzato sugli ecosistemi; la frammentazione (Ed) tiene conto del
fatto che l’urbanizzato può presentarsi scomposto in più frammenti, piuttosto che
essere concentrato in un unico insediamento compatto.

IC = p3 �bpCf + p4 �bpUFI + p5 �bpED 

IC = � KIC

dove:
�bpCf = variazione del coefficiente di forma tra lo scenario di base e lo scenario di
progetto;
�bpUFI = variazione del urban fragmentation index; tra lo scenario di base e lo
scenario di progetto;
�bpED = variazione del edge density tra lo scenario di base e lo scenario di progetto;
KIC = soglia ammissibile sul territorio comunale.

In sintesi l’indicatore di consumo di suolo (Ics) si applica ai due scenari di pia-
nificazione: allo scenario di base, allo scenario tendenziale e allo scenario futuro,
consentendo di controllare che le nuove previsioni producano un minore consu-
mo di ulteriore suolo non già artificializzato.

Il suddetto indicatore è utilizzato nella procedura proposta, determinando,
in caso di mancata verifica di almeno uno degli indicatori di cui si compone,
operazioni di feedback necessarie alla ridefinizione del carico insediativo. 

L’Ics ha una duplice funzione:
- condiziona, imponendo i necessari feedback, lo stadio iniziale di riconosci-

mento dei fabbisogni attraverso l’aliquota del grado di attuazione delle previ-
sioni urbanistiche del piano vigente e, quindi, indirettamente, anche gli ulte-
riori stadi della procedura di dimensionamento; 

- specifica le procedure di dimensionamento, in quanto le aliquote di tutela del
territorio, di composizione e di configurazione della superficie urbanizzata,
consentono di contestualizzare il territorio comunale in funzione della fragilità
o delle dinamiche insediative in atto. 

I comuni, ai fini della localizzazione delle nuove aree per insediamenti resi-
denziali, con riferimento alle reti tecnologiche e infrastrutturali esistenti, verifi-
cano approvvigionamenti, capacità e tracciati18.
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Organizzazione urbanistica

Si è già evidenziato come i piani siano sempre più orientati verso obiettivi di
elevata qualità progettuale ed energetico-ambientale degli specifici interventi di
trasformazione urbanistica in essi contenuti. 

L’evoluzione della disciplina urbanistica in senso ambientale ed ecologico,
per quanto riguarda il livello comunale, deve, in primo luogo, assumere e speci-
ficare le ricadute locali delle leggi relative ai piani paesaggistici, ai piani di baci-
no e ai piani dei parchi, incorporate nella pianificazione regionale e provinciale,
ma, soprattutto, deve allargare i tradizionali contenuti urbanistici dei piani verso
l’ambiente e l’ecosistema. Uno dei contenuti fondamentali del piano diventa, al-
lora, la rigenerazione fisiologica dell’ambiente urbano e territoriale e, quindi, dei
suoli, delle acque superficiali e sotterranee e dell’aria, affrontando la qualità del
microclima urbano. 

L’azione di aggiornamento culturale della pianificazione territoriale dovrebbe
fare in modo che, ad esempio, il piano urbanistico non continui a esprimersi
esclusivamente per indici volumetrici, unità di misura negativa ai fini energetici,
ecologici e ambientali, ormai quasi sconosciuta nei paesi europei. Accanto ad
azioni basate su una cultura attenta allo studio e all’integrazione dei sistemi
complessi, il piano deve favorire le condizioni per elevate qualità ambientale ed
efficienza energetica, stimolando soluzioni appropriate. Gli interventi urbanisti-
ci ed edilizi devono rifarsi alle logiche del corretto utilizzo dei materiali, della
ventilazione naturale, delle opportunità di esposizione, del recupero delle acque
piovane, della protezione dai rumori e via dicendo.

Le trasformazioni urbanistiche sono principalmente influenzate dalla realiz-
zazione di edifici. L’impatto di un edificio sulle aree circostanti dipende dalla sua
posizione, dalla forma, dalla struttura, dai materiali e dal fabbisogno energetico.
Il raggruppamento di diverse unità abitative in un unico volume compatto for-
nisce vantaggi dal punto di vista ambientale ed economico (Gauzin-Müller,
2003): minore consumo di suolo; ridotta superficie dell’involucro edilizio; mi-
nore volume dei materiali impiegati; minori consumi energetici; minori costi di
costruzione.

L’organizzazione urbanistica rappresenta l’ultimo stadio della procedura di di-
mensionamento e consiste nell’adozione di una serie di criteri progettuali che
hanno a che fare con i requisiti di sostenibilità e qualità del sistema insediativo,
inteso come insieme di edifici e spazi pubblici e privati di supporto. Essa non
incide sulla quantità di superfici, totali e parziali, o sulla forma complessiva
dell’area che ospita l’insediamento, già definiti nei precedenti stadi, ma esclusi-
vamente sugli aspetti organizzativi al suo interno. L’organizzazione urbanistica,
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quindi, interviene principalmente sulla distribuzione fondiaria degli edifici e de-
gli spazi urbanistici. 

Affinché gli interventi edilizi siano compatibili con il contesto ambientale e
possano assumere le migliori condizioni ai fini dell’utilizzo dell’energia, in for-
ma attiva e passiva, è necessaria la perfetta integrazione tra le caratteristiche del
sito e quelle dell’insediamento.

I criteri progettuali di riferimento per l’organizzazione urbanistica, pertanto,
riguardano:
- la compensazione ecologica; 
- la permeabilità dei suoli;
- l’orientamento degli edifici;
- i materiali urbani. 

L’obiettivo è un elevato livello di naturalità e idonei requisiti energetici e am-
bientali, tali da consentire adeguate condizioni fisiologiche di vita, quali sicurez-
za e assenza di inquinamento. 

È necessario che nei piani siano individuati requisiti di sostenibilità obbliga-
tori, ovvero anche solo consigliati, eventualmente prevedendo specifici incentivi.
I piani, pertanto, dovranno consentire interventi di trasformazione urbanistica,
a condizione che considerino e contemperino obiettivi energetici e ambientali
tali che: considerino i dati climatici quali materiali primari; controllino i consu-
mi di energia, il ciclo delle acque (piovane, grigie, potabili), le emissioni e i ri-
fiuti; utilizzino prodotti ecocompatibili, materiali locali e tecnologie energetico-
efficienti; considerino gli spazi esterni come parte integrante e non complemen-
tare del progetto degli edifici. 

Potrebbero, quindi, essere individuati agevolazioni fiscali, anche in materia
di oneri di urbanizzazione, e premialità superficiali, in termini di Slp, che renda-
no conveniente attenersi ai suddetti principi. 

I piani devono prevedere la realizzazione di infrastrutture per lo smaltimento
dei rifiuti liquidi (fogne e depuratori) e solidi (discariche e inceneritori) e, in ge-
nerale, di tutte le reti (elettrodotti, acquedotti, gasdotti, ecc.). Si tratta di infra-
strutture il cui impatto sui tessuti urbani e territoriali viene oggi gestito separa-
tamente, con i ben noti effetti patologici sulla qualità ambientale, ma anche sul-
la efficacia, efficienza e coerenza della spesa pubblica. 

Nei piani è opportuno prevedere anche superfici per accogliere e realizzare si-
stemi passivi di riscaldamento e/o di raffrescamento e, in genere, impianti tec-
nologici, quali serre e terrazze continue per ventilazione incrociata. 

Devono, inoltre, essere previsti incentivi per accorpare le zone a verde di per-
tinenza degli edifici e, ove opportuno, interventi di riqualificazione che privile-
gino l’utilizzo dello spazio di copertura degli edifici a tetto-giardino. 
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I progetti degli insediamenti devono essere corredati da una relazione di so-
stenibilità urbanistica che, esplicitando logiche e criteri adottati, in maniera chia-
ra e schematica, consenta di valutare il costo energetico ambientale degli inter-
venti e, quindi, il costo collettivo delle trasformazioni urbanistiche19. 

Le nuove disposizioni sui contenuti ambientali dei piani non dovranno mi-
rare, comunque, a invadere la legislazione ecologica esistente, ma a regolamenta-
re in modo chiaro ed esplicito una evoluzione già in atto della disciplina urbani-
stica, evitando forzature interpretative e incertezze giuridiche.

La compensazione ecologica rappresenta un tema fondamentale ai fini dell’or-
ganizzazione urbanistica degli insediamenti. 

Occorre partire dal presupposto che ogni intervento di trasformazione edili-
zia o urbanistica produce un impatto sulla natura, anche per il solo fatto di aver
consumato del suolo, che, potenzialmente, sarebbe potuto permanere nella sua
condizione di naturalità ovvero divenire un’area naturale. 

Lo spirito della compensazione ecologica si basa sul ruolo centrale della valuta-
zione preventiva al processo pianificatorio, e sull’attribuzione di un valore ecolo-
gico intrinseco, valutabile e compensabile al suolo non ancora urbanizzato. Di
fatto, avviene che, qualora un operatore richieda una trasformazione d’uso del
suolo, lo stesso compensi il comune, quindi la collettività, con la cessione di
aree adeguatamente equipaggiate ecologicamente all’interno del perimetro co-
munale. La compensazione ecologica entra in gioco solo dopo aver effettiva-
mente valutato l’impossibilità a reperire aree già urbanizzate da riconvertire e
riutilizzare. Tutto ciò, per conservare l’equilibrio ecologico che persisteva prima
dell’intervento edilizio.

Risulta, pertanto, necessario compensare le artificializzazioni connesse a tali
trasformazioni mediante dei fattori di conversione calcolati sulla base dei se-
guenti parametri:
- la rilevanza per la natura e il paesaggio dell’area da trasformare e oggetto di im-

patto;
- la rilevanza per la natura e il paesaggio dell’area di compensazione; 
- l’impatto della trasformazione, misurato attraverso il rapporto di permeabilità

(Pileri, 2007).
Si ritiene, a tal proposito, di poter far riferimento alla metodologia di com-

pensazione ecologica di cui alla nota esperienza bavarese (Figura 47).
Ai fini della presente proposta, si prevede una procedura semplificata che si

articola come segue:
1. analisi conoscitiva caratterizzata da:
1a - riconoscimento della rilevanza ecologica dell’area da trasformare; tale rico-
noscimento consiste in un’analisi speditiva sulla copertura del suolo e sul relati-
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Figura 47 - Compensazione ecologica preventiva nell'esperienza bavarese
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vo uso, distinguendo i suoli in macro classi costruite in funzione del grado di
compromissione;
1b - valutazione dell’impatto della trasformazione urbanistica in termini di con-
sumo di suolo; il consumo di suolo deve essere misurato in termini di aree co-
perte dall’edificato espresse in termini di rapporto di permeabilità; 
2. progettazione contraddistinta dall’adozione di misure per mitigare l’impatto
prodotto dalla trasformazione, che, se insufficienti, richiedono una compensa-
zione. 

Per la mitigazione dell’impatto prodotto dalla trasformazione, si adottano azio-
ni per migliorare il valore ecologico e paesistico delle aree da rinaturare. Per le aree
di mitigazione, laddove si individuano possibili azioni per innalzare il relativo va-
lore ecologico, si costruiscono situazioni prototipali, in modo da dare attuazione
alla mitigazione. La rilevanza ecologica di un campo vuoto, oppure di un semina-
tivo, ad esempio, potrebbe essere innalzata mediante l’inserimento di un certo
equipaggiamento vegetale consistente in singoli alberi, siepi di bordo, piccole mac-
chie arboree. La tavola dell’uso del suolo agricolo può costituire un utile punto di
partenza per conoscere l’uso in atto. Tale azione di arricchimento ecologico mi-
gliora la rilevanza ecosistemica del suolo, rispetto alla sua situazione di partenza,
contribuendo a un generale e graduale miglioramento del territorio. 

L’operazione di compensazione dell’impatto della trasformazione si attua, vi-
ceversa, in tempi medio-lunghi. Il concetto fondamentale è rappresentato dal
fatto che il residuo di valore ambientale che non si riesce a recuperare con opere
di mitigazione si pareggia con l’individuazione di apposite aree, esterne a quella
di intervento, poste in adiacenza, o, altrimenti, in prossimità.

Il dimensionamento delle aree di compensazione si ottiene attraverso la defi-
nizione di un fattore, detto coefficiente di compensazione, che assume differenti
valori a seconda della qualità ecologica delle aree trasformate e del consumo di
suolo, desunto dal progetto, in termini di impermeabilizzazione del suolo stesso.
Tale coefficiente può essere espresso da un range di valori in funzione di un gra-
do di permeabilità dei suoli. Moltiplicando il coefficiente di compensazione per
l’estensione di tutta l’area di intervento si ottiene la relativa area di compensazione
dell’intervento (Figure 48 e 49).

Si è ampiamente detto della necessità di assicurare la permeabilità dei suoli
oggetto di trasformazione e degli spazi urbani mediante l’utilizzo di specifici in-
dicatori, ampiamente descritti fra gli indicatori di sostenibilità.

Il tema della permeabilità è strettamente connesso con il problema del conte-
nimento dello spreco delle risorse idriche. Per le nuove edificazioni e per le ri-
strutturazioni totali, è necessario predisporre un sistema di recupero delle acque
meteoriche e grigie, con filtraggio e stivaggio, per consentirne il successivo riuti-
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Figura 48 - Intervento con compensazione ecologica
Fonte: Pileri, 2008

Figura 49 - Intervento mitigato
Fonte: Pileri, 2008
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lizzo, all’esterno o all’interno delle abitazioni, a scopi non alimentari o sanitari e,
comunque, compatibili20. Tra le opere di urbanizzazione primaria, per le aree di
nuova edificazione, deve essere, pertanto, prevista la predisposizione della cister-
na di raccolta e della relativa rete di distribuzione, al di sotto del piano di calpe-
stio, la cui capacità è in funzione della massima superficie coperta. 

Altro tema importantissimo, strettamente collegato ai precedenti, ai fini dell’or-
ganizzazione urbanistica degli insediamenti, è la distribuzione degli spazi verdi. 

Al fine di limitare la frammentazione degli ambienti naturali e per assicurare la
comunicazione tra gli habitat ecologici, nell’organizzazione urbanistica degli inse-
diamenti è opportuno prevedere continuità tra le sistemazioni a verde, in modi
opportuni e compatibili con i diritti di proprietà. Laddove una continuità diretta
non sia possibile, ad esempio, per la presenza di una strada, è allora opportuno
prevedere dei passaggi artificiali esclusivi, costituiti da cavalcavia o similari, di ade-
guata larghezza e capacità, atti ad accogliere la stessa copertura vegetale dei lembi
verdi che mette in comunicazione e ad assicurare il passaggio indisturbato di ani-
mali, pollini, ecc. Tali misure e accorgimenti, possono condurre alla creazione di
una micro rete ecologica che, da un lato, riduce l’impatto antropico e urbano
sull’ambiente, dall’altro, unitamente all’ulteriore verde urbano pubblico e privato,
crea una sorta di struttura verde all’interno dell’abitato21. Tale struttura verde, supe-
rando il semplice concetto di standard minimo obbligatorio, è realmente in grado
di migliorare la qualità della vita urbana, mitigando i picchi climatici, abbattendo
drasticamente l’inquinamento, fornendo ossigeno, ecc. 

Nella disciplina del verde sono ricomprese la conservazione, la formazione, la
valorizzazione e la diffusione della vegetazione in genere, in quanto fattori di
qualificazione ambientale. 

Le alberature di alto e medio fusto sono da conservare, proteggere e incremen-
tare22. L’uso di rampicanti a foglia caduca sulle facciate degli edifici contribuisce
al coibentamento dell’involucro23. 

Dove possibile, si stabilisce l’obbligo alla formazione di barriere frangivento, a
protezione degli edifici dai venti invernali, realizzate con alberi sempreverdi24. Il
ricorso al verde anche per le coperture, realizzando tetti verdi, piani o inclinati,
compatibilmente con i vincoli di natura architettonica e ambientale rappresenta
una scelta che, se correttamente applicata, mediante attenzione all’isolamento
delle coperture e a forme di manutenzione del verde, oltre che ai carichi struttu-
rali, può avere il duplice effetto di miglioramento dell’inerzia termica estiva e in-
vernale e di drenaggio del deflusso delle acque meteoriche.

La realizzazione di superfici a verde in sostituzione di pavimentazioni è obbli-
gatoria e deve essere perseguita ogni qualvolta si renda necessario ridurre gli ef-
fetti di rinvio della radiazione solare, al fine di ottenere un miglioramento delle
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condizioni di temperatura radiante media ambientale in relazione alle effettive
condizioni di soleggiamento.

L’orientamento è un parametro strettamente connesso con l’esposizione, che
possiamo classificare in: esposizione geografica, esposizione climatologica. L’espo-
sizione climatologica, a sua volta, è funzione di venti, piogge e temperature. 

Il tracciamento delle strade e la giacitura dei lotti da edificare e dei singoli
edifici devono trarre vantaggio dal sole e dai venti25.

Per garantire all’edificio le migliori condizioni del microclima interno attra-
verso l’utilizzo delle risorse energetiche rinnovabili, cercando di coprire la mag-
gior parte del fabbisogno tramite l’apporto solare, è necessario, nelle nuove edi-
ficazioni, quando non sussistano impedimenti documentabili, posizionare l’asse
longitudinale principale lungo la direzione est-ovest, con una tolleranza massi-
ma di 45°. L’orientamento verso sud, permette di ricevere il massimo della ra-
diazione solare in inverno, quando è più richiesta, mentre in estate, con la mag-
giore altezza del sole sull’orizzonte, l’edificio, opportunamente schermato, riceve
meno radiazioni (Figura 50).

Gli spazi abitativi con maggiore esigenza di riscaldamento e illuminazione,
devono essere disposti a sud-est, sud e sud-ovest.

Per limitare la trasmissione del calore attraverso i componenti opachi
dell’edificio a contatto con l’esterno, è obbligatorio negli edifici di nuova costru-
zione, negli ampliamenti e nelle ristrutturazioni, attuare interventi di isolamento
termico dell’involucro in modo da rispettare i valori di trasmittanza, ai sensi della
normativa in materia26. 

È possibile ottenere tali risultati anche attraverso un maggiore spessore delle
murature esterne per aumentare l’inerzia termica. Lo spessore di dette murature
eccedente i 30 cm, giustificato da precisi calcoli, non verrà computato ai fini
della Slp totale realizzabile, anche in deroga alle norme relative alle distanze tra
confini di proprietà27. 

Per ciascun edificio è importante considerare determinati accorgimenti tecni-
co-progettuali28.

Soprattutto alle latitudini meridionali, il controllo del soleggiamento e della
radiazione solare negli edifici assume un ruolo primario ai fini del benessere am-
bientale interno e del risparmio energetico per il raffrescamento estivo. È indi-
spensabile, tuttavia, che tale controllo avvenga attraverso tecniche che consenta-
no di usufruire dell’apporto termico solare nella stagione fredda e garantiscano
una adeguata illuminazione naturale degli ambienti interni all’edificio29. 

Il benessere psico-fisico degli individui all’interno degli edifici si raggiunge
anche attraverso il controllo sonoro indoor, conseguito riducendo gli apporti di
rumore provenienti dall’esterno e quelli dovuti alla trasmissione interna all’edifi-
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Figura 50 - Orientamento degli edifici 

cio stesso. Per conseguire tale obiettivo, è opportuno attuare apposite strategie
progettuali, tra cui la remotizzazione rispetto alle fonti di rumore, posizionando
l’edificio lontano dai luoghi di emissione, quali strade di grande traffico, attività
produttive rumorose, ecc., o, comunque, interporre elementi schermanti, prefe-
ribilmente naturali, come rilievi del terreno, fasce di verde, ecc.30. 

È indispensabile, a questo punto, tradurre le indicazioni progettuali descrit-
te, prevalentemente qualitative, in termini quantitativi.

Il modello proposto, relativamente all’organizzazione urbanistica, si pone
l’obiettivo di governare, alla scala territoriale e fondiaria, i processi di trasforma-
zione urbanistica, mediante un indice che consenta di controllare, in maniera
quantitativa, il grado di sostenibilità di un tessuto urbano.

Le aree tematiche prese a riferimento sono le seguenti:
1. copertura vegetale del suolo;
2. permeabilità del suolo;
3. riduzione del fenomeno dell’isola di calore urbano;
4. morfologia urbana.

A tali aree tematiche è stato associato un opportuno set di indicatori relativa
a: quantità e caratteristiche dimensionali della copertura vegetale del suolo, rap-
porto di permeabilità del suolo, coefficiente di riflessione delle superfici esposte
all’irraggiamento solare, geometria dell’edificio; orientamento dell’edificio, di-
stanze tra gli edifici, fattore di visuale libera.

Si esaminano, di seguito, nel dettaglio.

1. Controllo della copertura vegetale e del suolo
Per considerare la presenza vegetale su una superficie fondiaria (o territoria-
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le), stimata sia in termini quantitativi che qualitativi, intendendo per qualità lo
sviluppo in altezza delle essenze, ci si è avvalsi del coefficiente di occupazione del
suolo (Cos) vegetale, noto in letteratura (Arnofi, Filpa, 2000). Il cos vegetale è un
indicatore di modesta complessità che si propone di affiancare agli indicatori
inerenti il costruito una misura della presenza vegetale, approssimando la perce-
zione visiva di differenti assetti di verde urbano, anche in funzione della permea-
bilità dei suoli e della ritenzione idrica. Si calcola rispetto alla superficie fondia-
ria, mediante la formula: 

I1 = f(cos vegetale =�(Salb x Halb) + (Sav x Hav)� / Sf )

dove: 
I1 = indice normalizzato per il controllo della copertura vegetale e del suolo;
Salb = superficie occupata dagli alberi;
Halb = altezza degli alberi;
Sav = superficie occupata dalle aiuole e dal verde pensile; 
Hav = altezza delle aiuole, per le quali se ne assume una virtuale di 10 cm, e del
verde pensile;
Sf = superficie fondiaria. 

2. Controllo della permeabilità del suolo
Il potenziale approvvigionamento diretto della falda acquifera viene tenuto

in considerazione attraverso il semplice indicatore del rapporto di permeabilità.

I2 = f(Rp=Sp/Sf )

dove: 
I2 = indice normalizzato per il controllo della permeabilità del suolo;
Sp =            , cioè la superficie permeabile totale del lotto è data dalla somma
delle singole superfici esposte alle acque meteoriche considerate in base al loro
grado di permeabilità.
�i = coefficiente di deflusso del materiale di cui è composta la i-esima superficie
permeabile. 

3. controllo del fattore isola di calore o albedo dei materiali
Si tratta di un indicatore che consente di controllare il coefficiente di rifles-

sione medio, di tutte le superfici esposte a irraggiamento, dell’intervento edilizio
o urbanistico. 

Eseguendo una lecita riduzione del fenomeno dell’isola di calore urbana agli
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aspetti di assorbimento/riflessione della frazione infrarossa della radiazione sola-
re e del reirraggiamento artificiale dovuto alla morfologia urbana, si perviene al-
la formulazione dell’algoritmo del coefficiente di riflessione medio:

dove:
I3 = indice normalizzato per il controllo del fattore di albedo dei materiali da co-
struzione; 
Cm = coefficiente di riflessione medio dell’organismo edilizio;
Ci = coefficiente di riflessione del singolo materiale;
Ai = superficie coperta con un dato materiale. 

4. Controllo dei fattori di morfologia urbana
Gli ultimi quattro indicatori, sono selezionati per rappresentare componenti di

apprezzabile significato della morfologia urbana. I primi due, in particolare, possono
essere messi in stretta correlazione con l’efficienza energetica passiva dell’edificato. 

Con la geometria, o compattezza, dell’edificio, si considerano i parametri del
volume riscaldato e della superficie disperdente, riuniti nel rapporto S/V, che, na-
turalmente, fornisce informazioni positive quanto più bassi sono i valori risultanti. 

Per l’orientamento rispetto al percorso solare, viene assunto, quale condizione
ottimale, la disposizione dell’edificato secondo l’asse est-ovest, con valori decre-
scenti fino al minimo corrispondente alla variazione angolare � di +/- 45° ri-
spetto all’asse ideale. 

Con gli ultimi due indicatori, distanze (D) e rapporto di visuale libera tra edi-
fici (Vl), si è teso a contemplare gli aspetti morfologici delle scelte urbanistiche
analizzando il rapporto metrico reciproco tra gli organismi edilizi.

I4 = f(S/V, �, D, Vl)

dove:
I4 = indice normalizzato per il controllo dei fattori di morfologia urbana;
S = superficie involucro edifici;
V = volume edifici;
� = inclinazione della disposizione dell’edificato rispetto al percorso solare;
D = distanza fra edifici;
Vl = visuale libera tra edifici.
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Gli indicatori selezionati convergono in quattro indici normalizzati, denomi-
nati di sostenibilità urbanistica. 

L’indice di sostenibilità dell’intervento urbanistico (Isiu), nella sua formulazio-
ne composta, assume l’espressione:

Isiu = p1I1 + p2I2 + p3I3+p4I4   [0,1]

somma algebrica pesata definita nell’intervallo 0,1.

L’Isiu è in grado di interpretare le diverse caratteristiche energetico ambienta-
li dei tessuti insediativi, consentendo di orientare e migliorare la sostenibilità de-
gli impatti indotti dalle trasformazioni previste dal piano, oltre che verificare, at-
traverso la rispondenza agli indici dell’algoritmo, le caratteristiche di eco-soste-
nibilità dell’urbanizzato esistente.

Sono state condotte analisi parametriche su un numero statisticamente signi-
ficativo di isolati esistenti, differenziati per epoca, e isolati tipo, a partire dall’ap-
plicazione dei singoli indicatori. Si è, in tal modo, indagato il campo di variazio-
ne di ciascuno di essi, al fine di individuare opportuni range di progetto e con-
trollo, e, quindi, validare opportuni valori soglia dell’Isiu che consentano di
esprimere giudizi circa la sostenibilità delle nuove trasformazioni.

Valutazioni di sintesi

I cinque stadi esaminati si compongono dando luogo alla specifica procedura
di dimensionamento associata al contesto territoriale in cui ricade il comune in og-
getto. 

In generale, la procedura non prevede necessariamente una sequenza unica,
dal primo stadio all’ultimo, ma, tra gli stadi possono instaurarsi meccanismi di
feedback, attivati mediante verifiche degli indicatori di consumo di suolo (Ics). 

Riprendendo il discorso del carico insediativo, si è detto della differenza fra
carico da bilancio e carico da soglia. Per carico da bilancio si assume come unità
di carico la popolazione (abitante, famiglia). Per quanto concerne il carico da so-
glia, invece, poiché esso scaturisce dal fatto che la scelta del carico insediativo è
vincolato ai particolari caratteri del sistema territoriale, l’unità assunta è la popo-
lazione o la superficie urbanizzata, o entrambe.

Per la residenza la matrice dei contesti territoriali si specifica in ragione delle
possibili combinazioni riscontrabili (Figura 51).

Nel caso in cui il sistema territoriale non presenti particolari caratteristiche, è
il contesto socioeconomico che influenza la procedura di dimensionamento. In
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Figura 51 - Matrice dei contesti territoriali per la residenza  vedi
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particolare, tale contesto condiziona lo stadio relativo al riconoscimento dei fab-
bisogni e, di conseguenza, l’assegnazione dei carichi insediativi. 

L’articolazione dei 5 stadi segue un percorso logico che vede, in ordine se-
quenziale, dal riconoscimento dei fabbisogni all’organizzazione urbanistica (Fi-
gura 52).

Tuttavia, nel riconoscimento dei fabbisogni si fa riferimento, a proposito del-
la quantificazione dell’offerta, di riuso e di residui di piano. Appurata l’esistenza
di tali tipologie di aree, difficilmente se ne prevede il completo utilizzo ai fini
del calcolo della capacità insediativa. Generalmente, si stabiliscono delle soglie
percentuali. Questo fa sì che la quantificazione dell’offerta e lo stadio della loca-
lizzazione si influenzino a vicenda, poiché quest’ultima è controllata, attraverso
l’indicatore di consumo di suolo (Ics), dall’indice di riuso dell’urbanizzato (Iru) e
dall’indice di attuabilità dei residui di piano (Arp). Si genera un meccanismo di
feedback, per cui il controllo della modalità di atterraggio del carico insediativo
può, eventualmente, prevedere una variazione del riuso e dell’attuabilità dei resi-
dui andando a modificare la capacità calcolata.

In territori fortemente condizionati da fattori che limitano notevolmente la
scelta in sede di dimensionamento del piano, quali contesti territoriali la cui do-
minante è la fragilità da rischio o da pregio ovvero a forte tendenza insediativa,
l’assegnazione del carico insediativo è lo stadio della procedura che risulta più
direttamente influenzato. In tali condizioni, infatti, il carico insediativo assume,
come unità di misura, la superficie urbanizzata basandosi su una modalità di
calcolo riferita a una ben definita soglia.

In questo caso, il risultato del fabbisogno è soggetto a una condizione limita-
tiva espressa dal valore soglia introdotto. Tra lo stadio della localizzazione e lo
stadio dell’assegnazione del carico si instaura un meccanismo di feedback attiva-
to dagli indici che compongono l’Ics. 

In particolare, per contesti territoriali con prevalente condizione di tendenza
insediativa, sono gli indici di composizione e di configurazione che determinano
la soglia di carico (Figura 53).

Per contesti territoriali dove prevalgono condizioni di fragilità è, invece, l’in-
dice di tutela (Itu) a controllare la soglia di carico (Figura 54).

In entrambe le casistiche, il valore soglia, che fissa il tetto massimo al carico,
risulta dipendente dalla stima dell’offerta abitativa, con riferimento alla aliquota
di riuso del patrimonio dismesso e alla attuabilità dei residui di piano. L’attuabi-
lità dei residui di piano resta, in ogni caso, subordinata alla verifica della relativa
sostenibilità mediante l’Ics. 

In presenza di contesti territoriali condizionati non solo dal fattore socioeco-
nomico ma da una combinazione di due o più fattori, la procedura introduce
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Figura 52 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali prevalentemente
condizionati dal fattore socio-economico 
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Figura 53 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condizionati da fat-
tori di rischio o di pregio
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Figura 54 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condizionati da fat-
tori insediativi 
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Figura 55 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condizionati da
tutti i fattori considerati 
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diversi meccanismi di feedback tra gli stadi della localizzazione e gli stadi relativi
alla assegnazione del carico e al riconoscimento del fabbisogno (Figura 55).

Analoghe procedure possono essere ipotizzate per il dimensionamento di in-
sediamenti per la produzione e per le infrastrutture. 

Note

1 L’indice di affollamento come numero medio di abitanti per stanza: Iaff = Nab/Nst (abi-
tanti/stanza). L’indice di coabitazione come numero medio di famiglie per alloggio: Icoab =
Nfam/Nall (famiglie/alloggi). La dotazione superficiale procapite come superficie lorda di pia-
no media per abitante: dslp = Slp/Nab (mq/abitante). Il rapporto di utilizzazione fondiaria
come rapporto tra superficie lorda di piano e superficie fondiaria: Ruf = Slp/Sf. 

2 Nel caso in cui le medesime famiglie siano interessate da più di una delle condizioni di
disagio abitativo di cui sopra, ai fini del computo del fabbisogno pregresso, esse, qualora tale
dato sia disponibile, sono considerate una sola volta, con riferimento alla condizione di disa-
gio che produce maggiore domanda di spazi per utilizzazioni abitative.

3 Si tenga presente che nel meccanismo di redistribuzione e compensazione delle abita-
zioni sono considerate le famiglie che si trovano in una condizione di disagio abitativo. Le fa-
miglie che attualmente si trovano in una situazione abitativa superiore a quella fissata quale
fabbisogno minimo non vengono coinvolte nel meccanismo redistributivo e mantengono le
loro attuali condizioni. 

4 Il ricambio è inteso come la possibilità, per chi manifesta insoddisfazione per la propria
attuale condizione alloggiativa, di modificarla in tempi medio-lunghi. Il filtering è inteso co-
me la permeabilità del parco-alloggi esistente, ovvero come la capacità di garantire, con un
sistema complesso di trasferimenti, la distribuzione ottimale delle famiglie negli alloggi, at-
tualmente disponibili, aventi caratteristiche minime soddisfacenti. 

5 Legge 167/1962, art. 3, comma 1 prevede che l’estensione delle zone da includere nei
piani è determinata in relazione alle esigenze dell’edilizia economica e popolare per un de-
cennio e non può essere inferiore al 40% e superiore al 70% del fabbisogno complessivo di
edilizia abitativa nel periodo considerato.

6 Si potrebbero considerare nuove giovani coppie quelle in cui l’età maggiore fra i coniugi
sia, ad esempio, di 38 anni.

7 Il rapporto fra alloggi sovraffollati e alloggi dovuti alla quota frizionale è connesso attraver-
so la complementarietà fra alloggi occupati e alloggi non occupati. Tuttavia, la stima di tali insie-
mi è tenuta volontariamente separata ai fini del dimensionamento del fabbisogno abitativo.

8 In base al modello di Lowry, si ipotizza che un nuovo addetto insediato possa avere la
necessità, oltre che di servizi, cui sono associati ulteriori addetti, anche di un alloggio.
(Lowry, 1964).

9 Lowry, 1964.
10 Irpet-Istat - Istituto per la programmazione economica della Toscana - Istituto nazionale di

statistica, 1981 e 1991. I sistemi locali del lavoro (Sll) sono unità territoriali identificate da un
insieme di comuni contigui legati fra loro dai flussi degli spostamenti quotidiani per motivi
di lavoro, rilevati in occasione dei censimenti della popolazione. Nella costruzione si prescin-
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de da altre classificazioni amministrative (definizione Istat). In particolare, essi scaturiscono
dall’applicazione di una metodologia di regionalizzazione funzionale messa a punto dall’Irpet
e dall’Istat. In estrema sintesi, un Sll è un insieme di comuni contigui, legati fra loro dal fatto
che la quota dei flussi degli spostamenti quotidiani per motivi di lavoro, rilevati in occasione
dei censimenti della popolazione, aventi origine e destinazione all’interno di tale insieme, ec-
cede la quota dei flussi che in esso hanno solo origine ovvero solo destinazione (principio
dell’autocontenimento).

11 È il caso del Puc di Eboli (Sa), nella Piana del Sele.
12 Si sottolinea, cioè, la necessità di un controllo relativo al fatto che gli alloggi, computa-

ti ai sensi di quanto descritto, siano effettivamente assegnati ai lavoratori cui sono destinati, e
non finiscano nel calderone indistinto delle previsioni di piano e del mercato immobiliare.

13 Occorre, in primo luogo, scongiurare ogni forma di ghettizzazione, come la creazione
di quartieri dormitorio, ma, viceversa, favorire il mix sociale. È opportuno, inoltre, evitare la
coincidenza fra luogo di lavoro e luogo di residenza per consentire i meccanismi urbani e
collettivi anche a tali lavoratori.

14 La differenza che distingue gli alloggi dovuti alla quota frizionale e quelli dovuti alla
quota di inoccupati è che mentre i primi, funzione del patrimonio occupato, contribuiscono
all’allargamento dal lato della domanda, determinando, quindi, un incremento del fabbiso-
gno abitativo, i secondi, complementari al patrimonio occupato, contribuiscono, ad eccezio-
ne dell’inoccupato riservato, all’aumento del fronte dell’offerta, determinando un decremen-
to del fabbisogno abitativo.

15 Per quanto concerne i condoni edilizi relativi alle tre normative emanate negli anni, si
può affermare che quanto realizzato in difformità dalla strumentazione urbanistica, e sanato
ai sensi della legge 47/1985 e della legge 724/1994, sia stato rilevato in occasione dei censi-
menti Istat 1991 e 2001. Per quanto riguarda il condono di cui alla legge 326/2003, essa
prevedeva la sanatoria degli edifici abusivi esistenti al 31.3.2003.

16 Da un’analisi condotta a fini fiscali dall’Agenzia del territorio emerge un quadro, finora
articolato sul 50% dei comuni d’Italia, decisamente preoccupante: 1,2 milioni di fabbricati, in-
tese come intere costruzioni, sono fantasma, emersi con la sovrapposizione di foto aeree su
mappe catastali. In parte sono fabbricati rurali o ex rurali, ma non è azzardato immaginare che,
a livello nazionale, siano almeno 2 milioni i fabbricati sorti senza permesso di costruire e, quin-
di, non dichiarati neppure al Catasto. L’Agenzia del Territorio sta ultimando il censimento dei
fabbricati non dichiarati. Nella provincia di Roma 67.000 edifici nascosti, a Napoli 60.000; in
provincia di Salerno sono 93.000. (Due milioni di case-fantasma, Censimento fabbricati non di-
chiarati - breve rassegna stampa di Saverio Fossati, da Il Sole 24ore del 21.1.2008).

17 Tali indicatori di landscape ecology sono descritti nell’apposito paragrafo sugli indicatori
di sostenibilità. 

18 Le verifiche riguardano: le forniture energetiche, il tracciato delle reti e le relative risor-
se e forme di produzione e approvvigionamento; le forme di approvvigionamento idrico e
l’equilibrio dei fenomeni naturali di ricostituzione delle risorse; le capacità e il tracciato delle
reti di raccolta, smaltimento, depurazione e riciclaggio dei reflui e degli impianti di smalti-
mento e riciclaggio dei rifiuti solidi; la capacità e il tracciato delle reti infrastrutturali per la
mobilità e le comunicazioni. 

19 La relazione potrebbe contenere il bilancio di utilizzo delle risorse, individuando i limi-
ti massimi di consumo: energia: bilancio dei flussi energetici; acqua: bilancio del consumo di
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acqua, con la percentuale di utilizzo dell’acqua piovana (filtrata naturalmente o depurata), la
percentuale di acque grigie recuperate, i consumi di acqua potabile, il volume di acque grigie
da mandare in fogna; aria: valutazione delle concentrazioni degli inquinanti noti e indicazio-
ne dello scostamento dai valori limite; materiali: bilancio dei costi energetico-ambientali per
l’estrazione, la lavorazione, il trasporto, la posa in opera, l’uso e la dismissione; percentuale di
materiali riciclati e riciclabili; materiali che possono contenere radon; paesaggio: bilancio eco-
logico contenente la valutazione degli assetti territoriali (morfologia, idrologia, ambiti di
esondazione, visuali paesaggistiche), la percentuale di copertura vegetale, il bilancio dei tra-
sporti per l’accesso, il bilancio della biodiversità.

20 Il riutilizzo esterno riguarda: annaffiatura delle aree verdi pubbliche o condominiali; la-
vaggio delle aree pavimentate; usi tecnologici e alimentazione delle reti antincendio. Il riuti-
lizzo interno all’organismo edilizio riguarda: alimentazione delle cassette di scarico dei wc;
alimentazione di lavatrici, se a ciò predisposte; distribuzione idrica per piani interrati e lavag-
gio auto; usi tecnologici relativi, ad esempio, per i sistemi di climatizzazione passiva e attiva. 

21 La rete ecologica rappresenta un’interconnessione di unità ecosistemiche tra loro comple-
mentari, che agiscono come parti di un più complesso organismo, in grado di svolgere funzioni
e di sostenere le valenze necessarie. Lo stesso concetto di rete presuppone, comunque, l’esistenza
di un piano, cioè di un quadro generale che metta insieme le varie componenti assemblandole
in un mosaico di interventi che affronti le relazioni di sistema. (Oliva, 2004). 

22 Il verde deve essere progettato in modo da produrre effetti positivi sul microclima, mi-
tigando i picchi di temperatura estivi, grazie all’evapo-traspirazione, e consentire l’ombreg-
giamento nel periodo estivo al fine di controllare l’irraggiamento solare diretto sugli edifici e
sulle superfici circostanti durante le diverse ore del giorno. 

23 Per le facciate degli edifici esposte a est e a ovest, quando possibile, l’uso di rampicanti
deve essere perseguito perché consente buone riduzioni dell’assorbimento della radiazione so-
lare in estate, limitando le dispersioni delle pareti in inverno. L’uso di rampicanti semprever-
di sulle facciate esposte a nord riduce le dispersioni per convezione e protegge dai venti fred-
di in inverno. È consigliabile che anche le parti più basse delle pareti perimetrali degli edifici
esposte a est e ovest vengano ombreggiate per mezzo di cespugli. 

24 Sono da preferirsi le specie latifoglie piuttosto che quelle aghifoglie, a meno che, per
queste ultime, la densità non sia molto elevata. 

25 Per fare ciò occorre: tendere a garantire un accesso ottimale alla radiazione solare per tutti
gli edifici, in modo che la massima quantità di luce naturale risulti disponibile anche nella peg-
giore condizione, cioè al 21 dicembre; consentire che le facciate ovest degli edifici possano esse-
re parzialmente schermate da altri edifici o strutture adiacenti, per limitare l’eccessivo apporto
di radiazione termica estiva, se ciò lascia disponibile sufficiente luce naturale; garantire accesso
al sole per tutto il giorno, per tutti gli impianti solari realizzati o progettati o probabili, tetti di
piscine, impianti sportivi, strutture sanitarie o altre con elevati consumi di acqua calda sanita-
ria; trarre vantaggio dai venti prevalenti per strategie di ventilazione o raffrescamento naturale
degli edifici e delle aree di soggiorno esterne, quali piazze, giardini, ecc.; predisporre adeguate
schermature di edifici e aree di soggiorno esterne dai venti prevalenti invernali. 

26 Legge 10/1991 e smi. 
27 L’interpretazione normativa va in questa direzione. Anche lo spessore del solaio ecce-

dente i 30 cm non è computato ai fini del calcolo del volume totale e dell’altezza dell’edifi-
cio, qualora sia di copertura.
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28 I principali accorgimenti tecnico-progettuali sono i seguenti: scelta di materiali di tam-
ponatura perimetrale e di serramenti esterni che garantiscano dispersioni contenute, sia dal
punto di vista conduttivo che da quello della tenuta all’aria; realizzazione di tetti ventilati e
l’uso di barriere anti-radianti; eliminazione o limitazione ponti termici strutturali e di forma;
uso di vetri doppi per tutte le esposizioni, in quanto di grande efficacia, sia dal punto di vista
energetico che economico; uso di materiali di finitura superficiale opportuni, selezionati in
base al loro indice di riflessione solare, che consentano di aumentare l’albedo del tetto e delle
facciate; adozione di collettori solari sul tetto, che consentano di schermare il tetto stesso e di
utilizzare la radiazione solare intercettata.

29 In tal senso, per gli edifici di nuova costruzione, o per le ristrutturazioni dell’intero im-
mobile, è obbligatorio: l’utilizzo di vetri selettivi, ad alta trasmissione luminosa, basso fattore
solare, bassa trasmittanza termica; l’impiego di schermature esterne, fisse e/o mobili, orizzon-
tali e verticali. In particolare, per le pareti trasparenti esposte a sud, è indicato utilizzare
schermature orizzontali, per garantire il riparo dall’irraggiamento sub-verticale del periodo
estivo e consentire il passaggio del soleggiamento invernale caratterizzato da una maggiore
inclinazione; per le pareti trasparenti esposte a est e a ovest, è indicato l’impiego di scherma-
ture verticali. È obbligatorio che tali dispositivi di schermatura siano parte integrante del
progetto architettonico dell’intera nuova opera edilizia. 

30 Ulteriori strategie progettuali edilizie riguardano: isolamento dell’involucro esterno, ot-
tenuto tramite la massa stessa delle tompagnature, o impiegando, sempre per le pareti opa-
che, doppi strati con all’interno materiale fonoassorbente di origine naturale; opportuna di-
stribuzione degli ambienti interni, collocando quelli che richiedono maggiore protezione so-
nora lontano dalle fonti esterne rumorose e non a diretto contatto con gli ambienti interni
dove si produce più rumore; isolamento delle partizioni interne, tramite l’eliminazione dei
ponti sonori e l’uso di materiali naturali fonoisolanti o di tecniche d’isolamento, quali, ad
esempio, pavimenti flottanti e controsoffittature.
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Riconoscimento dei fabbisogni

Anche nel caso della produzione, il ricono-
scimento dei fabbisogni si basa sul concet-
to di capacità insediativa intesa come bi-

lancio tra la domanda e l’offerta insediativa. Tra le varie attività produttive, biso-
gna differenziare quelle che attengono a una scala più propriamente comunale
da quelle che, potenzialmente, possono o devono essere inquadrate in logiche
decisionali sovracomunali. 

In particolare, il riconoscimento dei fabbisogni complessivo per le attività
produttive di un comune deve essere effettuato in coerenza con:
- le dinamiche occupazionali in atto, in termini di attivi e addetti nei vari settori di

attività;
- lo stato di fatto e le previsioni dei comuni appartenenti all’ambito intercomuna-

le nel quale è ricompreso il comune;
- l’attività edificatoria per nuovi edifici produttivi, e/o ampliamenti, verificatesi

nell’ultimo decennio;
- le dinamiche di sviluppo, prefigurate e prefigurabili, dal punto di vista socioeco-

nomico, a livello provinciale. 
L’attuale contingenza economica europea mette in crisi i tradizionali metodi

per la stima della domanda, basati sulle proiezioni1, comunque disponibili anche
nella recente letteratura tecnica (Mercandino, 2006).

Stima della domanda. È necessario, innanzitutto, compiere una prima valuta-
zione riferita esclusivamente alla domanda endogena, con una ricognizione di
eventuali richieste di ampliamento o di trasferimento di sede delle attività pro-
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duttive già insediate nel territorio comunale. 
Il calcolo dell’eventuale fabbisogno decennale di aree per le attività artigiana-

li o piccolo-industriali di interesse locale va documentato sulla base di una anali-
si della domanda di aree produttive da parte di aziende residenti all’interno del
comune e nei comuni confinanti, raccolta anche attraverso avvisi pubblici e/o
attraverso le ricognizioni effettuate da associazioni industriali2. L’analisi dovrà,
tra le altre cose, evidenziare: tipologie di aziende; tipi di lavorazioni e ciclo pro-
duttivo; numero stimato di addetti; dimensione minima del lotto in termini di
superficie fondiaria3. 

La domanda esogena dovrà essere, invece, considerata come una variabile stra-
tegica, dipendente cioè non solo da un’analisi dei trend insediativi che si sono
verificati in passato nel comune, ma da precise richieste di trasferimento o di
nuovo insediamento provenienti dalle imprese e da obbiettivi di natura struttu-
rale; si fa riferimento, in particolare, a obiettivi connessi alla formulazione di
programmi di sviluppo per settori specifici o integrati di attività economiche,
preferibilmente su base consortile, che mirino alla razionalizzazione e allo svi-
luppo dei distretti industriali che si sono creati nei singoli ambiti provinciali.

La domanda di spazi per la produzione di beni è calcolata come risultante
delle componenti di domanda generate da:
- necessità di rilocalizzazione;
- processi di crescita e sviluppo.

Per domanda generata da necessità di rilocalizzazione si intende la domanda
derivante dal determinarsi di incompatibilità ambientali, in relazione a: immis-
sioni nell’atmosfera, scarichi liquidi o solidi nei corpi idrici o nel suolo, emissio-
ni sonore, situazioni di pericolosità geomorfologica o idraulica, effetti negativi
sulla qualità del paesaggio o sulla funzionalità e vivibilità dell’insediamento ur-
bano, oppure dall’insorgere di diseconomie insediative a carico dell’attuale loca-
lizzazione delle imprese esistenti in relazione alla distanza da linee di comunica-
zione, da centri di servizi e simili, a nuove esigenze conseguenti a potenziamen-
to o riconversione dei processi produttivi. 

Per domanda generata da processi di crescita e sviluppo si intende sia la do-
manda originata dalla richiesta delle imprese esistenti di incrementare la propria
disponibilità di spazi, avendosi, in tal caso, una domanda generata da processi di
crescita, sia dalla necessità di spazi per ospitare la nascita di nuove imprese, in-
dotta dallo sviluppo di taluni settori o dell’insieme dell’economia locale, aven-
dosi, in tal caso, una domanda generata da processi di sviluppo. Il suo dimensio-
namento è, di norma, compiuto tenendo conto dell’impegno a promuovere uno
sviluppo sostenibile e in relazione all’obiettivo di realizzare occupazione. 

Soltanto al fine di soddisfare la domanda di spazi per funzioni produttive di
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beni che rimanga inevasa, una volta effettuate le operazioni di cui sopra, i piani
possono prevedere nuove urbanizzazioni specialistiche per la produzione di beni,
la cui eventuale previsione deve essere contestuale alla destinazione a diverse uti-
lizzazioni di una pari quantità di superfici territoriali, già destinate dal piano vi-
gente alla produzione. 

Analisi dell’offerta. Nel prevedere le modalità di soddisfacimento della do-
manda di spazi per utilizzazioni di produzione di beni generata da processi di
crescita e sviluppo, sono prioritariamente valutate:
- le possibilità di ristrutturazione e ampliamento in sito, con occupazione delle

superfici scoperte pertinenziali, dei manufatti già adibiti a utilizzazioni di pro-
duzione di beni; 

- le possibilità di nuova edificazione in lotti inedificati residui nelle esistenti aree
monofunzionali per la produzione di beni, ovvero ai bordi delle medesime
qualora ciò comportasse effetti di riqualificazione morfologica;

- le possibilità di nuova edificazione nelle esistenti aree urbane plurifunzionali
anche dismesse, ove sia ammissibile in relazione alle caratteristiche sia delle
specifiche attività produttive di beni che delle aree interessate.

I piani valutano l’offerta di spazi data dai previsti processi di rilocalizzazione,
ove i siti interessati dalle imprese esprimenti necessità di rilocalizzazione siano
suscettibili di mantenimento a destinazione per produzione di beni, in relazione
alle caratteristiche sia delle attività insediabili sia delle aree cui ineriscono, e
sempreché valutazioni di ordine generale non inducano ad attribuire ai predetti
siti diverse destinazioni. Qualora i siti interessati da processi di rilocalizzazione
non siano suscettibili di mantenimento a destinazione per produzione di beni, i
piani ne individuano le nuove utilizzazioni e stabiliscono le regole atte a garan-
tirne l’effettiva attivazione.

Il criterio base è la valutazione della capacità insediativa: non utilizzata; par-
zialmente utilizzata; di utilizzazione migliorabile. 

Quanto alla capacità insediativa non utilizzata, dovranno essere censiti spazi
e contenitori produttivi non più utilizzati, sia manufatti singoli che complessi
inseriti in aree industriali. Il censimento deve essere tradotto nei termini di of-
ferta, con una valutazione delle possibilità di riuso, di cambiamento di destina-
zione e dei livelli di ristrutturazione necessari. 

Quanto alla capacità insediativa parzialmente utilizzata, devono essere censi-
te le aree destinate a insediamenti produttivi parzialmente edificate; è valutata
non solo l’offerta residua di terreni edificabili, ma anche il livello di infrastruttu-
razione, gli impianti tecnologici, il loro grado di utilizzazione e la capacità resi-
dua di carico funzionale. 
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Quanto alla capacità insediativa di utilizzazione migliorabile, essa riguarda
aree già utilizzate, ma con sprechi di spazio, per cui il cui livello quantitativo e
qualitativo di utilizzazione può essere migliorato, in termini di spazio sia inse-
diativo che infrastrutturale. In questo caso, deve essere valutata la possibilità di
migliorare le performances dell’area industriale attraverso nuove infrastruttura-
zioni, dotazione di servizi alle imprese e agli addetti, frazionamento dei capan-
noni industriali, connessioni con aree esterne che possono contribuire al miglio-
ramento dell’ambiente produttivo, quali parchi, aree sportive, servizi, ecc. Deve
essere presa in esame anche la possibilità di una ristrutturazione urbanistica che
riguardi settori o intere aree industriali, soprattutto quelle di più antica forma-
zione, con operazioni parziali o totali di demolizione e/o ricostruzione4. 

Per quanto riguarda l’offerta di aree per nuovi insediamenti produttivi, i co-
muni si avvalgono delle ricognizioni appositamente previste dalla pianificazione
sovraordinata, riguardanti, in particolare, i vincoli e le risorse5. Una particolare
attenzione deve essere dedicata alla definizione delle normative riguardanti le
aree sensibili, che, generalmente, coprono parti estese delle aree pianeggianti di
un territorio provinciale. Un elemento fondamentale, dal punto di vista urbani-
stico, per l’articolazione dell’insieme delle attività produttive in gruppi destina-
bili a ciascuno specifico insediamento, è il livello di infrastrutturazione e i tipi di
impianti tecnologici richiesti da specifiche categorie di attività, al fine di realiz-
zare economie di scala, a causa delle indivisibilità tecniche connesse a richieste
specifiche di inputs, relative a particolari dispositivi di depurazione degli ef-
fluenti, di trattamento di rifiuti, ecc. 

Assegnazione del carico

Il risultato del bilancio tra la domanda e l’offerta, così determinato al punto
precedente, consente di individuare un possibile carico insediativo differenziato
secondo le quattro fondamentali tipologie di attività produttive (industriale, ar-
tigianale, commerciale, turistica). 

In particolare, per la grande distribuzione commerciale, l’industria e il turismo,
è necessario riguardare il carico risultante dal bilancio comunale come aliquota del
carico frutto di un più ampio bilancio sovracomunale, destinato a trovare risposta
anche all’interno di territori differenti da quello in esame, in un ambito di area va-
sta definito quale specifica articolazione della pianificazione territoriale. 

L’ampliamento delle attività produttive esistenti può essere previsto esclusi-
vamente per esigenze derivate dalla riqualificazione degli insediamenti, previa
verifica delle caratteristiche principali del sito, nell’ambito del contesto territo-
riale di appartenenza, considerata la capacità di carico ambientale complessiva,
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gli aspetti geologici ed ecologici, la permeabilità dei suoli, la tutela del paesaggio
e del patrimonio storico-artistico. 

Nei contesti territoriali, ove per motivi ambientali e paesaggistici ciò non sia
escluso, è consentito procedere alla localizzazione di nuovi insediamenti produt-
tivi solo nel caso di impossibilità di ampliamento degli agglomerati esistenti. 

I nuovi agglomerati produttivi devono essere definiti a scala intercomunale.
È necessaria un’autorevole attività di pianificazione concertata, a livello sovra-

comunale, che abbatta la concorrenza tra territori comunali confinanti nell’attrar-
re gli insediamenti produttivi secondari e terziari, e disponga, assieme a un razio-
nale e complessivo disegno allocativo delle attività economiche, i meccanismi ido-
nei a una equa redistribuzione e compensazione dei vantaggi e degli svantaggi che
tale tipologia di insediamenti scarica, in modo differenziato, sui comuni.

Ai fini della localizzazione di nuove funzioni, in particolare industriali o le-
gate alla grande distribuzione commerciale, i Ptcp devono favorire il ricorso allo
strumento della perequazione territoriale, che consente di compensare i costi e i
benefici di ciascun nuovo intervento tra i comuni interessati, indipendentemen-
te dal territorio comunale sul quale verrà realizzato. Tale strumento, concentran-
do gli insediamenti produttivi in zone circoscritte, evita la proliferazione di inse-
diamenti, limitando il consumo di suolo. Esso trae origine dalla constatazione
delle esternalità negative e positive derivanti ai comuni circostanti dalle decisio-
ni in materia di sviluppo insediativo operate da un singolo comune, in partico-
lare, proprio per quanto concerne gli impianti produttivi6.

Il Ptcp avrebbe il compito di individuare, a livello sovra comunale, un certo
numero di nuove localizzazioni industriali, dove può essere, in futuro, soddisfat-
ta la domanda di nuove aree produttive, cui ciascun comune tenta individual-
mente, per lo più in modo incongruo, di fornire una risposta nell’ambito del
proprio piano e dei propri confini. 

Il Ptcp potrebbe limitarsi a fornire indicazioni di valore soprattutto metodo-
logico e generale, lasciando che siano i comuni, attraverso accordi di pianifica-
zione7, a concordare, di volta in volta, le condizioni concrete per la gestione at-
traverso forme consortili, non essendovi criteri validi in assoluto e a prescindere
dalle singole situazioni.

Per quanto riguarda le grandi strutture commerciali si procederà in modo
analogo a quello indicato per le aree produttive. In questo caso, però, la defini-
zione delle nuove localizzazioni dovrà coinvolgere almeno tutti i comuni conter-
mini a quello in cui avverrà l’insediamento e che prevedano la ripartizione degli
oneri e delle entrate. 

Infine, l’idoneità delle nuove localizzazioni deve essere valutata con speciale
riguardo all’impatto dei volumi di traffico sulla viabilità locale ed extralocale, ol-
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tre che in relazione alla accessibilità dalla rete viaria di importanza nazionale, in-
terregionale e regionale. 

Il fondo di compensazione, al quale i comuni coinvolti sono chiamati a parte-
cipare con proprie risorse, derivanti dagli oneri di urbanizzazione e dall’Ici dei
nuovi insediamenti è destinato alla realizzazione delle opere ambientali e/o in-
frastrutturali per la qualificazione degli ambiti produttivi sovracomunali e dei
poli funzionali, per la qualificazione delle aree produttive come aree ecologica-
mente attrezzate o per la realizzazione dei contenuti urbanistico-territoriali di
qualità. Può, inoltre, essere utilizzato per la realizzazione di opere e infrastruttu-
re di interesse generale o ridistribuito ai comuni aderenti, secondo una riparti-
zione perequata. A fronte dei costi sostenuti, anche i proventi derivanti dal fun-
zionamento dei nuovi impianti sono distribuiti in modo equo tra i comuni. 

Proporzionamento

Stabilito il carico da assegnare per le diverse tipologie produttive, si procede
alla sua traduzione in ingombro fisico attraverso i tradizionali indicatori. Lo
standard di dotazione superficiale per addetto è molto vario. La notevole artico-
lazione delle tipologie di attività produttive, comprensive di industria, artigiana-
to, grande commercio e attività turistiche, chiamano in causa volumi, superfici
coperte, superfici lorde di piano e numero di posti letto. Peraltro, le quantità so-
no strettamente determinate dal tipo di attività localmente sviluppatesi. In par-
ticolare, i valori della quota fondiaria variano nell’ambito di una forbice molto
ampia, in funzione del tipo di produzione. La letteratura tecnica recente siste-
matizza, in termini ampi ed esaustivi, le modalità di proporzionamento degli in-
sediamenti produttivi (Mercandino, 2006 e 2008).

Localizzazione

Per l’insediamento di nuove attività industriali e artigianali di tipo manifat-
turiero e che comportino impatti sui sistemi ambientali, insediativi e della mo-
bilità, l’obiettivo è limitare al massimo la moltiplicazione delle esternalità nega-
tive conseguenti alla dispersione di tali attività sul territorio. 

Il piano deve prescrivere una localizzazione che preveda la concentrazione in
appositi ambiti attrezzati, specializzati per attività produttive, provviste di op-
portune dotazioni di qualità ecologico-ambientale, connessi al sistema della mo-
bilità territoriale e serviti da impianti e reti tecnologiche per attività industriali. 

Gli ambiti di nuova previsione possono essere insediati in contiguità a quelli
esistenti, se correttamente localizzati rispetto ai centri abitati e al sistema infra-
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strutturale; diversamente, vanno previsti ambiti opportunamente distanziati dagli
abitati che non interferiscano con le emergenze naturali e storico-paesaggistiche.

Tali insediamenti, pertanto, devono essere localizzati lontano dai centri abi-
tati, ma anche sufficientemente integrate, in modo da consentire la realizzazione
di aree ecologicamente attrezzate in grado, cioè, di abbattere gli impatti ambienta-
li ed energetici negativi.

Devono privilegiarsi tutti i casi possibili di riuso e riqualificazione di aree
produttive dimesse esistenti. Nel caso di nuove aree, queste non devono essere
soggette ad alcun vincolo di tipo ambientale e paesaggistico e, ancora, devono
essere dotate di un buon sistema di accessibilità su gomma, eventualmente an-
che su ferro nel caso specifico di interporti, oltre che di tutti gli allacciamenti
necessari per quanto concerne le reti tecnologiche.

In merito alle attività commerciali, le valutazioni che possono farsi sono, in
parte, diverse. Anche in questo caso si privilegiano, preliminarmente, tutte le aree
dismesse; tuttavia, a differenza di quanto accade per le attività produttive, in que-
sto caso le nuove politiche privilegiano la localizzazione delle grande distribuzione
commerciale nei pressi dei centri abitati. In questo modo, si cerca di abbattere il
consumo di suolo che queste hanno determinato nel tempo e, inoltre, si mira a di-
minuire il forte traffico e, quindi, l’inquinamento atmosferico che si genera nel
momento in cui tali centri possono essere raggiunti solo tramite trasporto privato
su gomma.

La localizzazione richiede la previsione di nuove urbanizzazioni specialistiche
per la produzione di beni nel sito, o nei siti, più idonei sotto il profilo paesaggisti-
co, ambientale, logistico, prevedendone il più adeguato attrezzaggio ecologico. 

Per quanto concerne gli indirizzi per le aree e i complessi produttivi di interesse
locale i nuovi insediamenti produttivi e l’ampliamento di quelli esistenti posso-
no essere realizzati compatibilmente con i seguenti criteri localizzativi:
- accessibilità, cioè presenza di efficienti connessioni con la viabilità primaria, tali

da escludere l’attraversamento degli insediamenti residenziali per il trasporto
merci su gomma, e con le infrastrutture ferroviarie per il trasporto merci su
ferro nonché per gli spostamenti degli addetti; 

- prossimità agli insediamenti residenziali, per cui: possono essere realizzate o am-
pliate esclusivamente aree di insediamento produttivo in cui non sia prevista la
localizzazione di attività produttive che comportino impatti sulla qualità am-
bientale e insediativa; possono essere realizzati o ampliati insediamenti conti-
gui ai tessuti urbani residenziali esclusivamente per l’insediamento di attività
di servizio alle imprese che non comportino impatti ambientali; non possono
essere realizzate o ampliate sedi produttive interne ai tessuti urbani. 

Al fine di favorire la concentrazione delle attività produttive, occorre verifica-
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re, anche alla scala comunale, che la quota di superfici per attività produttive
comprese in insediamenti produttivi specializzati sul totale delle superfici per at-
tività produttive presenti sul territorio, sia superiore a una certa soglia: 

Aip / Ap � Kp

dove:
Aip = insediamenti produttivi specializzati;
Ap = totale delle superfici per attività produttive;
Kp = percentuale di concentrazione delle attività produttive in insediamenti
produttivi specializzati.

In relazione a entrambi i settori, produttivo e commerciale, nella scelta della
localizzazione, risulta molto appropriato l’applicazione, sempre più diffuso
nell’ambito delle legislazioni regionali e dei piani di area vasta, cui particolar-
mente si attaglia, dello strumento della perequazione territoriale8, alle cui espe-
rienze si rimanda9. 

A partire, come si è detto, dalla volontà di integrare tali attività all’interno di
una visione di territorio all’area vasta, tale strumento si connota come quello
privilegiato per coordinare gli interessi di diverse Ac, evitando che ciascuna vada
a localizzare la determinata attività necessariamente all’interno del proprio con-
fine comunale, ma ottenendo che questa, pur in una condizione perequata di
costi e profitti, possa essere localizzata nell’area più opportuna ai fini dello svi-
luppo dell’intero territorio provinciale. La diffidenza che inizialmente molte Ac
hanno dimostrato rispetto a tale strumento si sta progressivamente affievolendo,
anche in considerazione dell’efficacia operativa che lo stesso può garantire.

Organizzazione urbanistica

Il progetto dei nuovi insediamenti produttivi, o di ampliamento degli insedia-
menti esistenti, deve prevedere, oltre a quanto prescritto dalle norme in materia:
- superfici a verde per la mitigazione e la compensazione ambientale, in funzio-

ne della superficie fondiaria trasformata prevista10, organizzata in maniera il
più possibile continua e piantumata con essenze arboree autoctone11;

- realizzazione di impianti tecnologici per il riciclo delle acque reflue nell’ambito
dei processi produttivi dell’area e di spazi e impianti per il recupero e riuso dei ri-
fiuti o, ove ciò sia tecnicamente ed economicamente impossibile, per il loro smal-
timento;

- utilizzo di tecnologie per migliorare le prestazioni energetiche degli edifici, al fine
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di favorire lo sviluppo, la valorizzazione e l’integrazione delle fonti rinnovabili e
la diversificazione energetica, e contribuire a conseguire limitazione delle emis-
sioni di gas serra, nonché per mitigare l’inquinamento luminoso e acustico;

- fasce di protezione per la mitigazione dell’inquinamento elettromagnetico;
- realizzazione di spazi coperti per lo stoccaggio delle materie prime e dei prodotti;
- sistemazione, mediante pavimentazione permeabile, degli spazi scoperti desti-

nati a parcheggio. 

Valutazioni di sintesi

Per la produzione, i cinque stadi si articolano seguendo una logica sequenzia-
le che parte dal bilancio tra la domanda e l’offerta e si traduce in carico insedia-
tivo. Anche in questo caso, lo stadio relativo alla localizzazione diviene il mo-
mento di verifica dell’atterraggio del carico determinando un meccanismo di
feedback con l’offerta, attraverso l’indice di attuabilità dei residui di piano (Arp)
e l’indice di riuso del territorio urbanizzato (Iru; Figura 56) 

Note

1 Proiezioni degli addetti, mediante: estrapolazioni matematiche; tasso di occupazione;
produttività; attività economiche di base, ecc. 

2 In merito, il Consiglio di Stato ha addirittura giudicato “illegittimo il piano per insedia-
menti produttivi che non sia stato preceduto da una precisa istruttoria sul fabbisogno di aree
da destinare a insediamenti e da precisa e meditata valutazione sulla consistenza complessiva
di esse da includere nella previsione di piano” (Consiglio di Stato, sezione IV, n. 354
dell’1.4.1992). L’importanza dell’indagine è avvalorata anche da una precedente sentenza
dello stesso organo (Consiglio di Stato, sezione IV, n. 138 del 27.2.1991), nel punto in cui
afferma: «L’adozione di un piano per gli insediamenti produttivi non può prescindere da
un’adeguata valutazione della situazione economica locale e della possibilità concreta di svi-
luppo produttivo, delle eventuali istanze di insediamento degli operatori economici, ecc., al
fine di assegnare le dimensioni ottimali all’area destinata agli insediamenti stessi […]». 

3 L’analisi dovrà contenere: tipologie di aziende; tipi di lavorazioni e ciclo produttivo;
quantità e tipo di materie prime utilizzate annualmente; quantità di energia e acqua necessa-
ria per il ciclo produttivo e tipi di impianti; quantità e tipo di materie di scarto prodotte an-
nualmente; quantità e tipi di reflui prodotti annualmente; stime delle emissioni in atmosfera
e del rumore; dimensionamento dei sistemi di depurazione necessari; eventuale presenza di
aree di stoccaggio all’aperto e tipi di materiali e/o sostanze stoccate; stima dei flussi giornalie-
ri di prodotto in entrata e in uscita e valutazione del numero di viaggi in entrata e in uscita
dei mezzi di trasporto; numero stimato di addetti; dimensione minima del lotto in termini
di superficie fondiaria. 

4 A tale fine, il problema chiave è il recupero, da parte dei privati, degli oneri connessi al-
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Figura 56 - Procedura applicabile per la produzione 
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la demolizione di manufatti obsoleti, per cui è necessario che rilocalizzazioni e ristrutturazio-
ni abbiano adeguati incentivi finanziari. 

5 Dovranno, inoltre, essere esaminati e controllati gli elementi cartografici e le raccoman-
dazioni attinenti ad aree: vulnerate; esondate; vulnerabili all’inquinamento; di salvaguardia
delle risorse idriche potabili; di rischio idraulico e di pertinenza fluviale; di interesse per la
produzione agricola.

6 L’esame dei fattori di vantaggio e di svantaggio derivanti dalle scelte localizzative di va-
lenza intercomunale, analizzata a fini perequativi, è base di riferimento per un Accordo terri-
toriale di compensazione fra gli enti interessati, comprendente la costituzione di un fondo co-
mune di compensazione quale strumento essenziale per assicurare agli enti il pareggiamento
delle entrate (benefici) e delle uscite (costi) determinate dall’attuazione progressiva delle pre-
visioni urbanistiche.

7 Il procedimento che le diverse esperienze propongono, pur con lievi differenze, si fonda
sull’istituzione di un organo consultivo che, nelle diverse legislazioni regionali, assume un’ac-
cezione in parte diversa: conferenza dei comuni, conferenza di pianificazione, conferenza di co-
pianificazione, conferenza partecipativa, svolgendo, però, un ruolo analogo. 

8 Gli obiettivi raggiungibili con tale strumento sono sintetizzabili in: equità territoriale,
efficienza allocativa e costruzione di un maggiore consenso sulle finalità e sulle scelte alla sca-
la intercomunale. 

9 Si veda, ad esempio: Curti, 2000; Bruzzo, Zimmer, 2006; Provincia di Modena, Istituto
nazionale di urbanistica (Inu) Emilia Romagna, 2002. 

10 Ad esempio, in misura non inferiore a 1 mq per ogni mq di superficie fondiaria tra-
sformata prevista.

11 Ad esempio, per almeno il 60%.

Il modello per la produzione





291

Riconoscimento dei fabbisogni

La procedura si sofferma, in particolare, sul
sottoinsieme delle infrastrutture costituito
dalla rete stradale, quale tipologia di rete

che più estesamente e densamente innerva un territorio comunale. 
Il metodo muove dalla convinzione che il tema vada affrontato in modo ine-

dito rispetto al passato, laddove il dimensionamento, tradizionalmente, trascura
le infrastrutture come oggetto della procedura, definendo nuove modalità di
analisi e valutazione delle reti stradali in funzione delle esigenze di un territorio.

In particolare, sono selezionati set di indicatori idonei a valutare e verificare
l’efficacia e l’efficienza della viabilità di progetto nel piano, da cui discende il ri-
conoscimento dei fabbisogni. 

Il grafo degli elementi del sistema della mobilità
Il rilievo della rete stradale, mediante apposita indagine in campo, consente

la costruzione dell’anagrafe delle reti (Ar), e permette di condurre un esaustivo e
accurato studio della viabilità, finalizzato a fornire soluzioni progettuali per le
infrastrutture stradali, tese a migliorare e potenziare la mobilità sul territorio co-
munale. Ai fini dell’Ar proposta, la rete stradale comunale è schematizzata me-
diante il modello dei grafi, consistente nel rappresentare con archi i singoli tratti
stradali e con nodi gli estremi di ciascun tratto (Figura 57).

Gli archi sono classificati secondo quanto stabilito dalla normativa vigente1. 
I nodi sono distinti in sei tipologie differenti: nodi intersezione, nodi di di-

scontinuità, nodi strutturali, nodi a livelli sfalsati, nodi terminali, nodi di confine.
I nodi intersezione sono rappresentativi di punti di confluenza di tre o più ar-
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Figura 57 - Grafo della rete stradale 
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chi distinti organizzati in modo da consentire lo smistamento delle correnti di
traffico e, pertanto, corrispondono agli incroci o alle piazze, nonché alle sezioni
di confine e di collegamento alla rete rurale.

I nodi di discontinuità sono rappresentativi di sezioni in cui, per un qualsiasi
motivo, si verifica una riduzione della funzionalità di un tratto. Essi indicano,
cioè, particolari punti di un arco in cui si verifichi il passaggio da una caratteri-
stica a un’altra del tratto stradale, come, ad esempio, il punto di cambiamento
della sezione media lungo il medesimo asse, nel caso di un restringimento pun-
tuale della sezione stradale, o il punto in cui cambia il tipo di pavimentazione o
si ha un’interruzione della pavimentazione stessa; tali nodi sono caratterizzati
dalla confluenza nel nodo di due archi. 

I nodi strutturali sono quei nodi rappresentativi di sezioni in cui, per un
qualsiasi motivo, si verifica una riduzione locale della funzionalità di un tratto,
ad esempio nel caso di un restringimento puntuale della sezione stradale; tali
nodi sono, pertanto, caratterizzati dalla confluenza di due archi.

I nodi a livelli sfalsati sono intersezioni costituite da un insieme di infrastrut-
ture (sovrappassi; sottopassi e rampe) che consente lo smistamento delle correnti
veicolari fra rami di strade poste a diversi livelli. 

Per nodi terminali si intendono, invece, quei vertici che individuano la fine
di un tratto stradale, quali una strada cieca; tali nodi sono caratterizzati dalla
confluenza nel nodo di un unico arco.

I nodi di confine individuano le sezioni in cui l’arco attraversa il confine am-
ministrativo comunale, al di là del quale il tratto prosegue ma non è più rica-
dente all’interno del grafo oggetto di studio, in quanto appartenente a un altro
territorio comunale.

Il grafo della rete stradale comunale consente una rapida e univoca individua-
zione degli elementi della rete viaria, quali tratti stradali, incroci o piazze, op-
portunamente numerati, classificati e descritti. Ad archi e nodi, infatti, è possi-
bile associare, in un apposito database, una serie di variabili, che, una volta im-
plementati, possono essere elaborati per fornire analisi di varia natura, tali da
evidenziare caratteri, criticità e punti di debolezza della rete. La condizione ne-
cessaria per l’associazione di dati ai singoli elementi del grafo è l’attribuzione di
un identificativo univoco a nodi e archi2. 

Le informazioni del database risultano particolarmente utili ai fini dell’elabo-
razione di importanti tematismi, come la classificazione funzionale delle reti e
delle strade il livello di efficienza degli assi viari (Figura 58).

Infatti, dal confronto tra le caratteristiche geometriche possedute dagli archi
del grafo, quali la larghezza media della sezione stradale, e quella che dovrebbero
possedere normativamente, in base alla classe funzionale di appartenenza, emer-
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Figura 58 - Gerarchizzazione della rete

gono i tratti critici su cui intervenire (Figura 59).
Lo studio delle criticità non si limita all’inefficienza geometrica dei tratti e

dei nodi, ma sono approfonditi aspetti più ampi, come quelli legati, per esem-
pio, all’assenza di elementi di regolamentazione del traffico, presenza di fattori
di disturbo laterali, ecc. 

Classificazione gerarchico-funzionale degli elementi del sistema della mobilità 
Mediante l’elaborazione dei dati contenuti nel database, si procede alla clas-

sificazione e alla gerarchizzazione degli elementi, archi e nodi, costituenti il
grafo stradale. La classificazione gerarchica delle strade ha l’obiettivo di determi-
nare e rappresentare le tipologie di reti e di strade presenti sul territorio comu-
nale secondo quanto stabilito dalla normativa vigente. 

La necessità di eseguire una valutazione complessiva delle reti stradali è evi-
denziata dalla normativa, che richiede di definire, per le reti, un preciso rappor-
to gerarchico basato sull’individuazione della funzione assolta dalla rete nel con-
testo territoriale e nell’ambito dell’intero sistema delle infrastrutture stradali.

In definitiva, la riorganizzazione in senso gerarchico della rete stradale di
progetto consiste nella classificazione delle strade in categorie che siano rappre-
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Figura 59 - Efficienza della rete  
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sentative della funzione che, secondo le previsioni del piano, ciascuna di esse do-
vrà svolgere nell’ambito della mobilità nel territorio comunale.

Efficienza teorica degli elementi del sistema della mobilità 
In seguito all’analisi geometrica e funzionale della rete stradale presente sul

territorio, effettuata mediante l’ausilio della costruzione del grafo, è possibile va-
lutare l’efficienza di ogni singolo arco.

Le informazioni acquisite, opportunamente implementate, sono elaborate al
fine di fornire delle analisi di varia natura, tali da rilevare le inefficienze di carat-
tere geometrico-funzionale per ciascuna classe di elementi costituenti il grafo, in
rapporto alla normativa.

Il livello di efficienza delle strade ha l’obiettivo di determinare e rappresentare
l’efficienza dei singoli archi e nodi della rete stradale, confrontando i requisiti
tecnici minimi imposti dalla normativa vigente, definiti per ciascuna classe fun-
zionale, con le caratteristiche geometriche che le strade presentano allo stato di
fatto, ovvero al momento dell’indagine in campo. 

Mediante il database associato alla rete, si provvede alla verifica delle caratte-
ristiche fisiche e funzionali dei singoli tratti stradali e delle intersezioni, con rife-
rimento alla normativa. 

Le valutazioni di efficienza degli archi del grafo riguardano, in particolare,
inadeguatezze dimensionali, rispetto alla classe di appartenenza del singolo arco,
con riferimento alle principali caratteristiche infrastrutturali: la larghezza com-
plessiva della carreggiata; la larghezza delle corsie; la larghezza dei marciapiedi; la
larghezza dello spartitraffico; la presenza di accessi laterali; la regolazione della
sosta; la regolazione del traffico pedonale. Sulla base del soddisfacimento di tali
requisiti, verificato mediante il database associato al grafo tematizzato, l’arco vie-
ne classificato in: efficiente, efficiente a senso unico oppure non efficiente.

È effettuata una valutazione anche in riferimento all’efficienza dei nodi presenti
nel grafo stradale. In realtà, nell’ambito del sistema dei nodi, sono evidenziati i no-
di inefficienti e, per ciascuno di essi, è specificata la criticità che ne ha determinato
la valutazione negativa. Sono individuate tre tipologie di nodi inefficienti, ovvero
critici, per insufficienza: della sezione stradale, geometrica, funzionale.

I nodi critici per insufficienza della sezione rappresentano quei punti dell’asse
stradale in cui si ha un restringimento del canale veicolare che, tuttavia, non in-
teressi un tratto di lunghezza superiore a 10 m. I nodi critici per insufficienza
geometrica, invece, fanno riferimento a intersezioni stradali che presentano delle
inadeguatezze dimensionali rispetto alla classe di appartenenza degli archi che in
essi confluiscono. I nodi critici per insufficienza funzionale, infine, rappresenta-
no quei vertici del grafo stradale che presentano delle inadeguatezze funzionali,
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come l’assenza di canalizzazioni o rotatorie, laddove normativamente richieste.
Sulla base della classificazione delle strade, i nodi di interconnessione posso-

no concettualmente rappresentarsi come elementi di una matrice simmetrica
8x8, ove figurano tutte le possibili intersezioni fra due strade. Laddove la con-
nessione è ammessa, è possibile distinguere diverse tipologie di nodo in relazio-
ne alla classe delle strade in esso confluenti. 

Le strade di cui è normativamente ammessa la confluenza in intersezioni a
raso di tipo lineare sono definite dalla normativa3. Le intersezioni a raso, in fun-
zione della velocità di riferimento e della entità dei flussi, possono essere diversa-
mente organizzate; in particolare, mediante: una canalizzazione, per intersezioni
tra strade della rete secondaria con la rete locale; una rotatoria, tra strade appar-
tenenti alla rete secondaria; l’intersezione tra strade locali non richiedono una
specifica organizzazione degli spazi, anche se una canalizzazione rappresenta, co-
munque, la soluzione preferibile.

Il confronto tra le caratteristiche evidenziate in fase di analisi e quelle previ-
ste dalla normativa consente di evidenziare le eventuali criticità, individuando i
nodi inefficienti, in funzione del livello della rete cui afferiscono gli archi con-
fluenti nei nodi. 

L’efficienza del singolo nodo di intersezione a raso è, quindi, valutata in fun-
zione della classe delle strade in esso confluenti e del tipo di intersezione ivi pre-
sente. La classificazione dell’efficienza è, pertanto, la seguente: n-esimo nodo
non efficiente; n-simo nodo efficiente.

Una diretta conseguenza della valutazione dell’efficienza geometrica degli ar-
chi è rappresentata dalla possibilità di indicazione, per ogni arco inefficiente,
della percentuale di adeguamento, in termini di larghezza della sede stradale, a
cui esso deve essere sottoposto al fine di risultare efficiente ai sensi della norma-
tiva. Al dato percentuale di adeguamento necessario, si associa una seconda
informazione, relativa alla praticabilità di tale adeguamento. 

Eseguita la ricognizione degli archi viari non efficienti, si effettua, infatti, la
distinzione tra archi con adeguamento praticabile e archi con adeguamento non
praticabile. La possibilità di un adeguamento della sede stradale è funzione della
presenza, o meno, su fronte strada, di immobili, muri di sostegno, canali artifi-
ciali, sovrappassi o sottopassi, ecc.; è necessario, cioè, vi siano condizioni al con-
torno che consentano un intervento in tempi sufficientemente brevi e con costi
di compatibili con l’obiettivo da raggiungere. 

Quale scenario di primo intervento sulla rete stradale, sono evidenziati gli ar-
chi per i quali sono possibili interventi necessari al semplice adeguamento nor-
mativo rispetto alla classificazione attuale della rete stessa. 

La successiva fase di pianificazione e, in particolare, la viabilità di progetto,
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tiene conto di quanto emerso dalla valutazione di efficienza di archi e nodi so-
pra descritta, e, in ogni caso, la realizzazione di nuovi tratti di strada e nuove in-
tersezioni sono effettuate nel rispetto della normativa, in funzione della classifi-
cazione di progetto (Figura 60).

Il riconoscimento dei fabbisogni, anche nel caso delle infrastrutture, è dato dal
bilancio fra domanda e offerta, dove l’offerta è rappresentata dallo stato di fatto
della rete stradale e la domanda tiene conto delle necessità di infrastrutturazione
del territorio comunale. 

Per quanto concerne la rete stradale, in particolare, per la stima dell’offerta si
parte dalla classificazione gerarchica delle strade4, che ha come obiettivo la deter-
minazione e la rappresentazione delle tipologie di strade presenti sul territorio
comunale, secondo la classificazione stabilita dalla normativa vigente. 

Al fine di condurre un’analisi dettagliata della mobilità, occorre procedere
all’individuazione di tutti i tratti costituenti la rete su gomma e alla loro rappre-
sentazione tramite il modello del grafo stradale. Alla rete è associato un database
concernente le caratteristiche funzionali dei singoli tratti stradali, al fine di misu-
rare il grado di efficienza di ciascuno e della rete nel suo complesso5. 

La valutazione del livello di efficienza delle strade ha l’obiettivo di determina-
re e rappresentare l’efficienza degli archi e dei nodi della rete stradale, confron-
tando i requisiti tecnici minimi imposti dalla normativa, definiti per ciascuna
classe funzionale, con le caratteristiche geometriche che le strade presentano allo
stato di fatto. 

Per quanto concerne la domanda, essa è espressa da due componenti relative a: 
- miglioramento del livello di efficienza della rete esistente;
- necessità di garantire l’accessibilità di nuove localizzazioni. 

Lo studio dell’offerta è stato strutturato in varie fasi:
1. inquadramento territoriale e trasportistico, comprendente una ricognizione

delle principali arterie di traffico e dell’intera viabilità presente sul territorio;
2. costruzione del grafo stradale e formazione dell’anagrafe della rete stradale;
3.elaborazione dati e classificazione e gerarchizzazione degli elementi, archi e

nodi, costituenti il grafo stradale;
4. interpretazione dell’anagrafe stradale, con la rilevazione delle inefficienze di

carattere geometrico-funzionale degli elementi costituenti il grafo.

Assegnazione del carico

Lo stadio relativo all’assegnazione del carico è costituito dalle previsioni di inter-
vento. Il carico è espresso dal numero di elementi che vanno ad aggiungersi alla re-
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Figura 60 - Interventi

te e/o dal numero di elementi che si modificano rispetto alla situazione esistente. 
Tuttavia, la relativa quantificazione, in termini di numero di archi e di nodi,

e relative superfici effettivamente occupate, è comunque subordinata allo stadio
relativo al proporzionamento.

Inoltre, per effetto delle verifiche associate agli stadi successivi, al presente si
torna per effetto dei previsti necessari feed-back. 

Proporzionamento

Lo stadio relativo al proporzionamento propone, in termini di maggiore det-
taglio, il progetto eseguito in base alle previsioni scaturenti dall’assegnazione del
carico infrastrutturale e, mediante il calcolo di appositi indicatori prestazionali,
è valutata la bontà del carico stesso; risultati non soddisfacenti degli indicatori
possono determinare un feedback consistente in un ritorno allo stadio relativo
alla assegnazione del carico.

In generale, il proporzionamento dell’incremento della rete esistente deve se-
guire criteri atti a evitare il congestionamento della stessa operando secondo una
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minimizzazione delle intersezioni e degli accessi sugli archi. L’inserimento di
nuovi archi, infatti, genera nuove intersezioni e sovraccarica i nodi esistenti.
L’individuazione di un numero di elementi ottimale, data la complessità della
rete, è, generalmente, di difficile determinazione.

In linea di principio, il massimo livello di servizio delle reti di trasporto è ca-
ratterizzato da un numero massimo di archi e, quindi, da un numero massimo
di circuiti possibili; ciò corrisponde a una rete omogenea e non dominata da no-
di particolari, che ne costituirebbero probabili colli di bottiglia. 

La metodologia messa a punto utilizza l’applicazione di indicatori, operando
per confronto tra tre scenari che sono: lo scenario di base, lo scenario di riferi-
mento e lo scenario di progetto.

Lo scenario di base (Sb) è rappresentato dalla situazione all’attualità, ovvero
dal sistema insediativo nel suo stato di fatto.

Lo scenario di riferimento (Sr) è rappresentato dalla tendenziale evoluzione
del sistema, prodotta dalle previsioni dello strumento urbanistico vigente, non
ancora attuate, ovvero dalla loro interpretazione attuativa, dalla gestione degli
interventi nel territorio agricolo, da previsioni sovraordinate, dall’eventuale ap-
plicazione di norme derogatorie e dagli effetti dell’eventuale abusivismo edilizio.

Lo scenario di progetto (Sp) è, infine, rappresentato dagli effetti che il nuovo
piano può produrre sul territorio.

Con riferimento al grafo, si identifica con E il numero di archi e V il numero
di nodi.

L’obiettivo principale per lo scenario di progetto, rispetto allo scenario di riferi-
mento e allo scenario di base, è la massimizzazione dell’accessibilità di servizio
all’area oggetto di studio. Tale obiettivo si persegue:
a) massimizzando l’omogeneità;
b) massimizzando la connettività;
c) massimizzando la circuitazione;
d) minimizzando la connessione;
e) minimizzando la dispersione.

Di seguito, si esaminano nel dettaglio i punti di cui sopra.
Il primo obiettivo è massimizzare l’omogeneità, riducendo, nello scenario di

progetto, rispetto allo scenario di base e allo scenario di riferimento, la centralità
di particolari nodi che potrebbero rappresentare dei punti di congestionamento.

Con riferimento al generico nodo i, si misura il grado di incidenza del nodo
i, espresso dalla somma del numero degli archi uscenti dal nodo i e del numero
di archi entranti nel nodo i. Calcolando la media dei gradi locali dell’intero
grafo, come rapporto tra la sommatoria di tutti i gradi di incidenza e il numero
di nodi, attraverso la varianza si misura la dispersione intorno a tale valore.
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Maggiore è il valore, tanto più il grafo considerato, e quindi la rete, è disomoge-
neo e centralizzato. 

Il grafo risulta meno centralizzato, e, quindi, più omogeneo, se la varianza si
riduce rispetto ai dati relativi agli altri due scenari, cioè se i nodi tendono ad
avere tutti lo stesso grado. Indicato con GLi il grado locale del nodo i, si ottiene:

MGL = (�i=1-V GLi)/V

�2 = �i=1-V (GLi - MGL)2

Ad esempio, facendo diminuire i nodi con grado locale unitario (nodi termi-
nali) nello scenario di progetto, aumenta la media dei gradi locali, contribuendo
alla diminuzione della varianza.

Secondo obiettivo è massimizzare la connettività. Si raggiunge tale scopo se
l’indice di connettività, cioè il rapporto tra numero di archi e numero di nodi, au-
menta, in quanto è necessario minimizzare le discontinuità rappresentate dai nodi. 

	 = E/V

Terzo obiettivo è massimizzare la circuitazione. Tale obiettivo si raggiunge se
l’indice di ridondanza relativo allo scenario di progetto aumenta rispetto agli al-
tri due scenari. L’indice di ridondanza è il rapporto tra il numero di circuiti li-
nearmente indipendenti del grafo in oggetto e il numero di circuiti linearmente
indipendenti che si otterrebbero nel caso in cui ciascun nodo sia collegato con
tutti gli altri. Indicato con Emax il numero massimo di archi ottenibili unendo
ogni nodo del grafo con tutti gli altri, si ottiene:

� = (E-V+1)/(Emax – V+1)

Quarto obiettivo è la minimizzazione della connessione, intesa come il rap-
porto tra il numero di archi del grafo oggetto di studio e il numero massimo di
archi che si ottiene unendo ogni nodo del grafo con tutti gli altri. È necessario
conseguire la minimizzazione della connessione o, quanto meno, evitare che nello
scenario di progetto si incrementi rispetto agli altri due scenari; in questo modo,
è possibile provare che il progetto, tendenzialmente, non incrementa l’impatto
dell’infrastruttura e ottimizza i costi. 


 = E/ Emax
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Il quinto e ultimo obiettivo è minimizzare la dispersione. Tale obiettivo si
raggiunge abbassando la media lunghezza dei cammini espressi in archi. La me-
dia lunghezza dei cammini è un indice dato dal rapporto tra l’indice di dispersio-
ne ID e il minimo numero di cammini necessari per collegare tra loro tutti i no-
di della rete. L’ID è la somma di tutti gli elementi della matrice Mcma, di di-
mensioni VxV, in cui ogni singolo elemento rappresenta il minimo cammino in
termini di archi percorsi per andare dal nodo i al nodo j. 

ID = �i=1-V �j=1-V (mcmaij)

MLC = [�i=1-V �j=1-V (mcmaij)] / [V(V-1)]

In altri termini, la matrice dei minimi cammini relativa al generico grafo, Mc-
ma (VxV) presenta, come elementi mcmaij, il numero di archi costituente il
cammino minimo per andare dal nodo i al nodo j. Tale indicatore viene norma-
lizzato rispetto al numero minimo di cammini necessari per collegare tra loro
tutti i nodi della rete, ottenendo l’indicatore definito media lunghezza dei cam-
mini: più il valore di quest’ultimo si allontana dall’unità, minore è la connessio-
ne del grafo e, di conseguenza, più la rete è da considerarsi dispersa.

Localizzazione

Lo stadio della localizzazione verifica il livello di frammentazione del territo-
rio, così come si determinerebbe a seguito dell’attuazione degli interventi infra-
strutturali e, in particolare, della realizzazione delle infrastrutture stradali previ-
ste nel piano. 

L’attività di pianificazione urbanistica e territoriale ha avuto, da sempre, tra
le proprie finalità prevalenti, quella di realizzare e migliorare i collegamenti tra le
diverse localizzazioni funzionali degli insediamenti distribuiti nell’ambiente.
Questo ha, pertanto, carattere di sistema connesso per antonomasia e l’incre-
mento dei livelli prestazionali, qualitativi e di sicurezza degli elementi relazionali
costituisce uno degli obiettivi del piano. Proporzionalmente all’aumento dei le-
gami nella struttura del sistema insediativo, si verifica, però, la perdita di con-
nettività nell’impianto ecosistemico complementare, penalizzando le specie pre-
senti in funzione del proprio rapporto con il territorio. 

Nel caso di realizzazione di infrastrutture, pertanto, uno dei primi requisiti
da verificare, per evitare interventi di frammentazione pressoché irreversibili, è il
mantenimento della continuità ambientale. Ai fini della conservazione dell’inte-
grità ecosistemica, è necessario misurare tale frammentazione e verificare come
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l’eventuale sviluppo della rete stradale vada a incrementarne il livello attuale, ri-
correndo all’infrastructural fragmentation index (Ifi) con l’obiettivo di minimiz-
zarne il valore6. 

Anche in questo caso, risultati non soddisfacenti dell’indicatore considerato
possono determinare un feedback con ritorno allo stadio relativo all’assegnazione
del carico.

L’assenza di una verifica della localizzazione incide su parti del territorio già
urbanizzate, essa sarebbe, di fatto, indifferente.

Organizzazione territoriale

Ogni trasformazione urbanistica dipende, inscindibilmente, dalla sua accessi-
bilità attraverso un complesso di infrastrutture dedicate alla mobilità. 

Il sistema infrastrutturale comprende gli spazi delle infrastrutture per la mo-
bilità, le strade, i percorsi pedonali e ciclabili, il sistema dei parcheggi e le attrez-
zature relative; ma comprende anche le reti tecnologiche che garantiscono la vi-
vibilità degli insediamenti, le grandi condutture energetiche che attraversano il
territorio, in superficie o interrate, gli impianti della telefonia mobile e le attrez-
zature per la raccolta e lo smaltimento dei rifiuti solidi urbani. 

Nei centri urbani è necessario fluidificare il traffico automobilistico, cioè ren-
derlo più scorrevole, con una consistente riduzione dei fenomeni di inquinamento.
Negli stessi centri, è anche possibile estendere la mobilità ciclabile e quella pedona-
le e realizzare isole ambientali, cioè zone caratterizzate da interventi di moderazione
del traffico, che consentano di far coesistere pedonalità e traffico motorizzato.

Il sistema infrastrutturale previsto dal piano deve, in ogni caso, essere il risul-
tato di una progettazione dell’insieme delle infrastrutture e degli insediamenti,
finalizzata a ridurre e a minimizzare il complesso degli inevitabili impatti negati-
vi sull’ambiente urbano e naturale, assicurandone la compatibilità rispetto ai si-
stemi ambientali con i quali le varie infrastrutture interagiscono. 

Gli interventi di ambientazione delle infrastrutture della mobilità non hanno
la finalità di una semplice mitigazione della detrazione paesaggistica che nor-
malmente l’infrastruttura comporta, ma sono il frutto di una progettazione inte-
grata. Il piano deve prevedere una specifica zona che comprenda l’infrastruttura
e uno spazio adiacente più ampio, anche se non in modo omogeneo, di quello
tradizionalmente destinato alle fasce di rispetto, ai fini dell’eliminazione o della
consistente riduzione dell’inquinamento acustico e dell’impatto visivo e paesag-
gistico7. Prevedere nel piano gli interventi di ambientazione anche per le infra-
strutture esistenti è comunque utile, in quanto evidenzia il problema e invita ad
adottare qualche possibile intervento. 

Il modello per l’infrastruttura
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Uno degli interventi minimali da prevedere è, ad esempio, l’istallazione di
barriere antirumore artificiali8 (Oliva, 2004). 

Il piano deve dedicare particolare attenzione all’intero sistema infrastruttura-
le, assicurando, per alcune infrastrutture, quali le fogne e il sistema di depura-
zione, le grandi condutture energetiche, gli impianti e le attrezzature per le tele-
comunicazioni, la realizzazione di misure di riduzione e di mitigazione degli im-
patti negativi9. Molto complesso, e finora poco sperimentato, è il trattamento
delle grandi condutture energetiche come gli elettrodotti. In realtà, in questo ca-
so non si tratta tanto di intervento di ambientazione, quanto della previsione di
distanze adeguate degli insediamenti residenziali e produttivi e dei servizi da
queste infrastrutture, perché solo la distanza o l’interramento riduce il pericolo
dell’esposizione alle onde elettromagnetiche (Oliva, 2004). 

Occorre perseguire un uso sostenibile anche del sottosuolo: questo riveste un
ruolo sempre più importante per le reti infrastrutturali e ed è, a sua volta, sem-
pre più spesso, oggetto di attenzioni, se non di conflitti, per il suo impiego10. È
importate applicare il principio della concentrazione delle reti infrastrutturali:
laddove possibile, le diverse reti devono essere concentrate negli spazi e corridoi
da riservare allo sviluppo futuro delle infrastrutture, in modo da ridurre al mini-
mo il loro impatto sul territorio e sull’ambiente.

L’applicazione della procedura proposta, testata e validata per un territorio
comunale esteso e complesso, consente di valutare l’insieme degli interventi pre-
visti dal Puc relativi alla rete stradale, perseguendo un elevamento degli standard
di efficienza tecnico-normativa e funzionale della stessa. 

Note

1 La normativa cui si fa riferimento è, principalmente, la seguente: DLgs 285/1992 -
Nuovo codice della Strada - e smi; Dm 6792 del 5.11.2001 - Norme funzionali e geometriche
per la costruzione delle strade - e smi; Dm 19.4.2006 - Norme funzionali e geometriche per la
costruzione delle intersezioni stradali - e smi.

2 Attribuendo a ogni nodo un id numerico univocamente assegnato, è possibile indivi-
duare ogni arco tramite la coppia di numeri dei vertici di estremità. Tale metodo, tuttavia,
sebbene consenta di riconoscere con una certa facilità e immediatezza i singoli tratti a partire
dai nodi, non garantisce l’identificazione univoca dei tratti stessi, in quanto, ad esempio, vi
potrebbero essere due vertici, A e B, rappresentativi di punti di estremità di due tratti distin-
ti, i quali verrebbero entrambi identificati come AB. Per tale motivo, nell’ambito della ge-
stione del database associato alla rete stradale, si ritiene di dover attribuire un identificativo
numerico anche ai singoli tratti, svincolando la loro determinazione dai nodi vertice.

3 Ai sensi del Dm 19.4.2006, sono le strade del tipo C, E e F.
4 Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzio-
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nali, nei seguenti tipi: A - Autostrade; B - Strade extraurbane principali; C - Strade extraurbane se-
condarie; D - Strade urbane di scorrimento; E - Strade urbane di quartiere; F - Strade locali. 

5 Il riferimento normativo è il Dm 6792 del 5.11.2001.
6 Si veda quanto già detto a proposito della definizione di tale indicatore.
7 Negli interventi di ambientazione delle infrastrutture, le aree di compensazione sono fi-

nalizzate a ricostituire un ambiente naturale spesso sacrificato nella realizzazione dell’opera.
In questi casi, non solo il progetto dell’opera ma anche il piano individua un’area di dimen-
sione adeguata, in grado di compensare gli effetti negativi dell’opera stessa sulla fauna e di
garantire un livello di biodiversità analogo al precedente (Oliva, 2008).

8 Le barriere antirumore, formate dai movimenti di terra recuperata dagli scavi necessari
per realizzare l’infrastruttura, devono essere di altezza opportuna e adeguatamente alberate,
generalmente poste in serie parallele in modo da assorbire le onde sonore; l’eventuale strada
di manutenzione può essere utilizzata anche come pista ciclabile. 

9 Le problematiche urbanistico-ambientali delle altre infrastrutture, quali le reti tecnolo-
giche dell’acquedotto, della distribuzione dell’elettricità, della pubblica illuminazione, del te-
lefono, del gas, possono essere ordinariamente risolte dalla normativa e da una progettazione
adeguata.

10 Ad esempio: gallerie stradali e ferroviarie, cavi, condotte, geotermia, depositi in strati geo-
logici profondi di scorie nucleari, estrazione e stoccaggio di gas naturale, pozzi di CO2, ecc.
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Sebbene la pianificazione urbanistica e la piani-
ficazione dei trasporti siano strettamente in-
terrelate, e per quanto ciascuna delle due atti-

vità tenga conto dei risultati dell’altra, non è usuale affrontare il tema della pro-
grammazione degli interventi sul territorio nell’ambito di una metodologia genera-
le che unisca e faccia interagire tecniche e metodi in un quadro generale e coerente. 

Nelle consuete applicazioni professionali, la pianificazione di interventi sul si-
stema di trasporto è successiva al calcolo del carico insediativo e infrastrutturale e
consiste, prevalentemente, nell’individuazione di interventi funzionali a garantire
l’accesso verso/da i nuovi insediamenti e/o l’adeguamento geometrico delle infra-
strutture stradali esistenti. Tutto ciò, senza una valutazione dei presumibili impatti
sull’accessibilità attiva e passiva del territorio, della reale funzionalità delle opzioni
di intervento (effettiva gerarchia funzionale e livello di utilizzo delle reti) e senza
una valutazione degli impatti sull’eco-sistema. Tale approccio, oltre a non permet-
tere la soluzione di problemi trasportistici mediante una più razionale pianificazio-
ne degli interventi sul sistema territoriale, rischia di condurre a soluzioni urbanisti-
che trasportisticamente costose, inefficienti e/o non sostenibili.

Sulla base di tali considerazioni, è necessaria una metodologia che integra tecni-
che, metodi e modelli delle due discipline, con l’obiettivo di verificare la bontà del-
le scelte progettuali riguardanti il sistema di trasporto nell’ipotesi di un mutato as-
setto sociale, economico e infrastrutturale del territorio, dando vita a meccanismi
di feedback, in grado di suggerire al pianificatore dove e come correggere le proprie
ipotesi di intervento.

A partire da una base di ipotesi di sviluppo il pianificatore costruisce il dimen-
sionamento (dovrebbe essere in grado di costruire, all’interno della più elaborata e
complessa fase di redazione di un preliminare di piano, delle proiezioni territoriali)

Introduzione e proposta
metodologica
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contenente le procedure di calcolo e i risultati ottenuti in merito alle quantità di
residenti e addetti da insediare sul territorio, generate dalla realizzazione di progetti
di sviluppo. Così computato, il cosiddetto carico di progetto, sommato al carico del-
lo scenario di non intervento – dato dall’evoluzione di residenti e addetti conside-
rando gli strumenti urbanistici vigenti e i progetti di sviluppo già approvati – con-
duce alla definizione del carico all’orizzonte temporale dello scenario urbanistico. 

Appare chiaro che nuovi insediamenti, residenziali o produttivi che siano,
qualora fossero localizzati in ambiti territoriali non adeguatamente connessi alla
rete, obbligano il pianificatore a prevedere la realizzazione di apposite infrastrut-
ture di collegamento. La città, ovviamente, possiede un proprio consolidato si-
stema infrastrutturale, risultato delle esigenze della città storica e di attività di
pianificazione dei trasporti degli ultimi decenni. Sarebbe quanto mai opportuno
per gli archi esistenti suddetti, qualora risultasse necessario, procedere a un ade-
guamento delle caratteristiche geometrico-funzionali alla classe di appartenenza. 

La rete adeguata, dunque, insieme con gli archi di nuova progettazione costi-
tuisce l’armatura infrastrutturale che dovrebbe innervare il territorio all’orizzon-
te temporale dello scenario urbanistico e che verrà interessata da flussi di sposta-
mento generati dalla domanda di mobilità dei nuovi residenti e addetti insedia-
tisi in seguito all’attuazione delle previsioni di piano.

Nella pratica professionale, solitamente, si tende a garantire la connettività
tra qualsiasi origine e destinazione dello spostamento, si definiscono caratteristi-
che geometriche coerenti con la funzione delle infrastrutture di progetto e, spes-
so, si ritiene esaustiva un’analisi di efficienza della rete stradale mediante stima
di indicatori in grado di misurare l’aumentata connettività. La rete così configu-
rata viene ritenuta adeguata alle esigenze della comunità che la impegnerà e non
si procede a una verifica funzionale mediante simulazione della interazione tra la
domanda di mobilità e l’offerta di trasporto, ovvero della stima dell’effettivo uti-
lizzo delle infrastrutture e della individuazione di eventuali criticità funzionali
e/o di eventuali situazioni di sotto-utilizzo delle infrastrutture. Le criticità fun-
zionali evidenziano una domanda superiore alla capacità di smaltimento di
un’infrastruttura e, pertanto, evidenziano il rischio di fenomeni di congestione,
di incidenti e di elevate concentrazione di agenti inquinanti. Il sotto-utilizzo di
un’infrastruttura evidenzia la non-necessità dell’infrastruttura stessa, la possibi-
lità di un eventuale suo declassamento funzionale e/o la possibilità di non pro-
cedere a un suo potenziamento geometrico.

In entrambi i casi, i risultati sono augurabili in un’ottica di una pianificazio-
ne dei trasporti sostenibile sia in termini finanziari, per scongiurare sprechi di ri-
sorse, sia in termini ambientali, per evitare inutili opere di ulteriore antropizza-
zione del territorio. 
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Figura 61 - Schema metodologico
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Un’ulteriore fase di verifica trasportistica potrebbe consentire, invece, di con-
statare con evidenza la correttezza o meno delle precedenti fasi di progettazione
e di intervenire, a tal proposito, su queste ultime. Il risultato dell’interazione tra
i modelli di offerta di trasporto e di domanda di mobilità, costituisce, infatti, un
dato di partenza, facile da interpretare per retroagire sulla progettazione stradale
e/o sulla costruzione degli scenari urbanistici.

Potrebbe verificarsi che nuovi insediamenti risultino collegati da archi stradali
con capacità inferiore a quella necessaria a evitare l’insorgenza di fenomeni di con-
gestione. In tal caso, è opportuno intervenire migliorando le prestazioni di quel
percorso. Qualora, invece, risulti troppo oneroso un intervento di infrastruttura-
zione dell’area interessata da nuovo insediamento, il pianificatore potrebbe orien-
tarsi verso lo spostamento delle attività residenziali ovvero produttive in porzioni
del territorio già servite dalla rete di trasporto, per cui l’adeguamento alle nuove
esigenze risulti maggiormente sostenibile.

In questo capitolo si propone un sintetico quadro metodologico che consen-
ta di comprendere i metodi consolidati per la simulazione di un sistema di tra-
sporto funzionale alla verifica di scenari trasportistici e/o urbanistici.

Vengono di seguito enucleati i fondamenti teorici delle singole fasi della pro-
cedura, i caratteri normativi, se presenti, e le componenti modellistiche di ognu-
na di esse (Figura 61).
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Isistemi di trasporto sono in generale descritti
come sistemi complessi, ovvero sistemi compo-
sti da diversi elementi con interazioni non-li-

neari e numerosi cicli di retroazione o feedback. 
Un sistema di trasporto può essere visto come un sotto-sistema del più ampio

sistema territoriale e può essere schematizzato come un sistema di sotto-sistemi
interagenti tra loro: il sotto-sistema delle attività insediate sul territorio, il sotto-
sistema dell’offerta di trasporto, il sotto-sistema della domanda di mobilità.

Il sotto-sistema delle attività, a sua volta, può essere scomposto in tre compo-
nenti principali:
a) le residenze ovvero le famiglie che risiedono in ciascuna zona articolate per ca-

tegorie (definite da fascia di reddito, ciclo di vita, composizione, ecc.);
b) le attività economiche ovvero le attività localizzate in ciascuna zona articolate per

settore (diversi comparti dell’industria, dei servizi alle imprese, dei servizi alle fa-
miglie, ecc.) e tipologia con i relativi indicatori economici (ad esempio, valore
aggiunto) e fisici (ad esempio, numero di addetti);

c) le superfici ovvero le volumetrie disponibili in ciascuna zona per tipologia (super-
fici industriali, uffici, appartamenti, negozi aree edificabili e non, ecc.) e relativi
prezzi di mercato.
Dalla configurazione del sotto-sistema delle attività derivano le esigenze di in-

terazione sociale ed economica tra residenti e attività e, pertanto, derivano le esi-
genze di spostamento.

Il sotto-sistema dell’offerta di trasporto è costituito dall’insieme delle infrastrut-
ture, dei servizi (strade, parcheggi, rete ferroviaria) e degli elementi organizzativi
(regole della circolazione stradale e della sosta, linee, orari e tariffe del trasporto
pubblico) che consentono lo spostamento. L’offerta di trasporto definisce l’ac-
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Figura 62 - Sotto-sistemi di un sistema di trasporto e relazioni logico-funzionali

cessibilità del territorio, il livello di servizio offerto e il prezzo da pagare per spo-
starsi.

Il sotto-sistema della domanda di mobilità deriva dalla necessità di svolgere diffe-
renti attività in luoghi diversi ed è, pertanto, costituito dagli utenti (persone e/o mer-
ci) e dalle caratteristiche con cui si spostano (frequenza, orario, destinazione, modo,
percorso, sequenza degli spostamenti) per soddisfare le proprie esigenze di sposta-
mento (lavorare, studiare, fare acquisti, ecc.) in luoghi diversi da quelli di residenza.

I tre sotto-sistemi sono strettamente interrelati tra loro in quanto le esigenze
di spostamento e caratteristiche dello spostamento sono influenzate dalle presta-
zioni del sotto-sistema dell’offerta di trasporto e, a loro volta, le prestazioni del
sotto-sistema dell’offerta di trasporto risentono del numero di utenti che lo usa-
no in un prefissato periodo di riferimento. È possibile, pertanto, individuare ci-
cli interni e/o esterni di retroazione ovvero di reciproco condizionamento tra i
diversi elementi e sottosistemi che compongono un sistema di trasporto. 
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I cicli interni coinvolgono il sotto-sistema dell’offerta e il sotto-sistema della
domanda di mobilità. Il ciclo più interno, ovvero quello che coinvolge il minor
numero di elementi del sistema e di solito ha dinamiche di più breve periodo,
riguarda le interazioni fra scelte di percorso e costi di spostamento sulle reti dei
diversi modi di trasporto. In altri termini, la domanda origine-destinazione con
un certo modo si distribuisce fra i possibili percorsi e produce i flussi di traffico
sui diversi tronchi stradali; questi flussi, per effetto della congestione, determi-
nano il tempo di viaggio e le altre caratteristiche dei diversi percorsi che, a loro
volta, influenzano le scelte di percorso degli utenti (Figura 62). 

Altre possibili retroazioni possono coinvolgere dimensioni di scelta che, di soli-
to, hanno dinamiche di più lungo periodo e che riguardano la distribuzione degli
spostamenti fra le diverse fasce orarie, tra le possibili destinazioni o tra i possibili
modi di trasporto.

Il ciclo esterno coinvolge, oltre ai due precedenti sotto-sistemi, il sistema territo-
riale. Il ciclo esterno è una retroazione di più lungo periodo con la quale si tiene
esplicitamente conto di come il livello di servizio offerto dal sotto-sistema dell’of-
ferta di trasporto influenza l’accessibilità al territorio e, quindi, le scelte localizzati-
ve di famiglie e imprese.

L’obiettivo dell’Ingegneria dei Sistemi di Trasporto è di fornire metodi e model-
li per la simulazione dei citati cicli di retroazione e, pertanto, per la simulazione del
funzionamento di un sistema di trasporto e la successiva stima degli impatti interni
ed esterni di politiche di intervento sul sistema di trasporto stesso.

Definizione di sistema di trasporto
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Approcci e attività

La simulazione del funzionamento di un si-
stema di trasporto può essere condotta se-
condo differenti approcci: approcci di si-

mulazione di tipo dinamico e approcci di tipo statico.
Gli approcci dinamici sono finalizzati alla simulazione dell’evoluzione dina-

mica del sistema tra periodi omogenei (ad esempio, giorni) successivi (dinamica
day-to-day) o alla simulazione dell’evoluzione del sistema all’interno di un singo-
lo periodo (dinamica within-day). L’approccio day-to-day è ancora poco utilizza-
to nella pratica, gli approcci within-day sono prevalentemente utilizzati per la si-
mulazione e verifica funzionale di porzioni limitate del sistema di trasporto.

L’approccio statico assume che il sistema di trasporto evolve tra periodi omo-
genei ma raggiunge, dopo un certo numero di periodi, una configurazione sta-
bile in cui tutte le caratteristiche del sistema rimangono costanti tra i successivi
periodi. La configurazione stabile, anche detta di equilibrio, assume che il siste-
ma raggiunge una configurazione in cui i flussi di domanda, i flussi di percorso
e i costi di spostamento sono mutuamente consistenti fra loro. L’approccio stati-
co è il più utilizzato nelle pratiche applicazioni e, in particolare, in tutte le appli-
cazioni di pianificazione strategica.

In questo capitolo si fa riferimento all’approccio statico e si affrontano le attività
necessarie per la specificazione e l’implementazione del modello di simulazione:

1. individuazione di un sistema di trasporto: caratterizzazione spaziale e tem-
porale;

2. stima del livello di servizio offerto: specificazione e implementazione del
modello di offerta;

Modellazione di un sistema
di trasporto
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3. stima della domanda di mobilità; specificazione e implementazione del
modello di stima della domanda di mobilità;

4. stima dei flussi di utenti sulle componenti del sistema di trasporto: specifi-
cazione e implementazione del modello di interazione domanda-offerta.

Individuazione di un sistema di trasporto

Criteri
L’individuazione di un sistema di trasporto consiste nella sua caratterizzazio-

ne spaziale e temporale.
La caratterizzazione temporale consiste nella definizione dell’intervallo di

analisi e degli intervalli di simulazione. L’intervallo di analisi è l’orizzonte tem-
porale rispetto al quale si desidera studiare il sistema di trasporto, gli intervalli di
simulazione sono gli intervalli temporali rispetto ai quali si ritiene opportuno si-
mulare il funzionamento del sistema di trasporto.

La caratterizzazione spaziale può essere ricondotta alla preliminare individua-
zione dell’area di studio e alla successiva discretizzazione in zone di traffico (zoniz-
zazione). L’area studio è quella porzione di territorio all’interno della quale si assu-
me che si esauriscano gli effetti delle politiche di intervento sulle diverse compo-
nenti del sistema di trasporto; la zonizzazione è una suddivisione/semplificazione
del territorio in un numero finito di origini/destinazioni dello spostamento. 

Caratterizzazione temporale
La definizione dell’intervallo di analisi è fondamentale per definire l’anno di

riferimento rispetto al quale simulare l’evoluzione delle componenti del sistema
di trasporto (offerta di trasporto e domanda di mobilità). L’intervallo di analisi
deve essere coerente: 
a) con i tempi di realizzazione ed entrata a regime degli interventi sul sistema

territoriale e sul sistema di trasporto;
b) con le potenzialità dei metodi di simulazione del futuro assetto della domanda

di mobilità. Non si deve trascurare, infatti, che la stima della futura domanda di
mobilità è basata su modelli calibrati sull’attuale contesto socio-territoriale che
potrebbero condurre a risultati non realistici se il contesto dovesse variare signi-
ficativamente. Solitamente si cerca di evitare di scegliere intervalli di analisi su-
periori ai 15 anni.
La definizione degli intervalli di simulazione è necessaria per la simulazione

dell’uso del sistema di trasporto da parte degli utenti che si spostano, ovvero, la si-
mulazione di quanti utenti utilizzano le infrastrutture/servizi e quale è il livello di
servizio offerto. Nell’ambito delle problematiche di pianificazione dei trasporti tat-
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tica e/o strategica, l’approccio più consolidato assume che il sistema di trasporto
funzioni in condizioni di stabilità e stazionarietà. Presupposto di un tale approccio
è che il sistema presenti caratteristiche (domanda e offerta) stabili tra i vari giorni
(stabilità inter-periodale) e stabili/stazionarie all’interno di intervalli temporali
all’interno di uno stesso giorno (stazionarietà intra-periodale). In un tale scenario,
è necessario riferire la domanda di mobilità (flussi di domanda) e le caratteristiche
dell’offerta di trasporto (caratteristiche geometriche e capacità di movimentazione)
a periodi e intervalli per i quali è ragionevole assumere le suddette condizioni di
stabilità e stazionarietà.

Appare chiaro che l’intervallo di simulazione, soprattutto nell’ambito di in-
tervalli di analisi ampi, è più di uno, perché più di uno sono le condizioni di
stabilità e stazionarietà che potrebbero verificarsi. Si pensi alle differenze tra i di-
versi anni all’interno dell’intervallo di analisi, tra i diversi mesi all’interno di cia-
scun anno, tra i diversi giorni all’interno della settimana di ciascun mese e, infi-
ne, tra le diverse ore di una stessa giornata.

In conclusione, la definizione degli intervalli di simulazione richiede un’ana-
lisi di dati storici o indagini ad hoc sull’evoluzione della domanda di mobilità tra
gli anni, sulla variazione della domanda tra i diversi mesi dell’anno e sulla varia-
zione della domanda tra le diverse ore della giornata.

Delimitazione dell’area di studio
L’area di studio è l’area geografica al cui interno si trova il sistema di traspor-

to sul quale si intende intervenire, detta area di piano, e al cui interno si ritiene
si esauriscano la maggior parte degli effetti degli interventi progettati. Il confine
dell’area di studio viene, di solito, indicato come cordone. 

La delimitazione dell’area di studio è funzionale all’individuazione delle com-
ponenti del sistema di trasporto che si ritiene subiranno variazioni a seguito degli
interventi sul sistema di trasporto stesso e/o sul sistema territoriale e che, pertanto,
andranno esplicitamente modellate. 

L’individuazione dell’area di studio dipende dalla dimensione del problema,
dalla scala territoriale di riferimento e si fonda su considerazioni prettamente
trasportistiche e socio-economiche. L’area di studio deve essere innanzitutto
unione di unità amministrative elementari (comuni, particelle censuarie), deve
contenere tutte le infrastrutture / servizi sulle quali è ragionevole ipotizzare va-
riazioni di utilizzo e deve contenere tutte le origini elementari dello spostamento
che modificheranno le caratteristiche dello spostamento a seguito delle opzioni
intervento (numero spostamenti, fascia oraria, destinazione, modo, percorso). 

La delimitazione finale deriva da un compromesso: includere tutti coloro che
potrebbero essere influenzati dalle opzioni di intervento ma, allo stesso tempo,
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evitare la implementazione del sistema di modelli di simulazione a componenti
del sistema di trasporto che non subiranno alcuni tipo di variazione.

Zonizzazione 
A seguito dell’individuazione dell’area di studio, si rende necessaria una sud-

divisione di quest’ultima in aree, zone di traffico, omogenee da un punto di vi-
sta trasportistico, territoriale e socio-economico. L’obiettivo della zonizzazione è
di aggregare origini e destinazioni elementari (case, negozi) in un numero finito
di macro-origini e macro-destinazioni. A valle della zonizzazione si assume che
tutti gli spostamenti siano emessi dalle individuate macro-origini e/o che siano
attratti dalle individuate macro-destinazioni.

In generale, la zonizzazione è un’attività iterativa che richiede una buona co-
noscenza dell’area di studio e ha l’obiettivo di rappresentare, nella maniera più
realistica possibile, l’accesso al sistema delle infrastrutture e dei servizi da parte
delle unità elementari che costituiscono una generica zona di traffico. Accanto
alla zonizzazione dell’area di studio, è bene ricordare la necessità di discretizzare
anche le aree esterne, in modo tale da rappresentare l’interazione tra l’area di
studio e il mondo esterno.

La zonizzazione consente la definizione di una matrice delle relazioni origi-
ne-destinazione (Figura 63) 

Gli elementi della matrice possono essere attributi di livello di servizio (tempi
di spostamento, costi monetari di spostamento), ovvero flussi di domanda origine-
destinazione o flussi di domanda origine-destinazione modali. Nel primo caso si
parla di matrici del livello di servizio origine-destinazione, nel secondo e terzo caso
si parla di matrici di domanda origine-destinazione.

La matrice, a sua volta, può essere suddivisa in 4 sotto-matrici: la matrice
delle relazioni interne-interne (I-I) tra zone interne all’area di studio (NI), delle
relazioni interne-esterne (I-E) tra zone interne all’area di studio e zone esterne
(NE), delle relazioni esterne-interne (E-I) tra zone esterne e zone interne e ester-
ne-esterne (E-E).

Benché da un punto di vista applicativo esistano diverse possibili zonizzazio-
ni per lo stesso problema, si possono enucleare alcuni criteri usualmente seguiti
nelle individuazione delle zone di traffico.

Criterio della coerenza con il sotto-sistema dell’offerta di trasporto.
La dimensione delle zone deve essere coerente con la scala territoriale del pro-

blema e con il dettaglio con cui si desidera simulare le prestazioni (flussi, conge-
stione, tempo di viaggio, inquinamento) delle componenti del sotto-sistema
dell’offerta di trasporto. 
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Figura 63 - Matrice Origine-Destinazione

Un’analisi dettagliata richiede una zonizzazione più fitta; per un’analisi poco
dettagliata sono sufficienti zone di traffico più ampie. Disattendere queste sem-
plici indicazioni può indurre a una sovra-stima dell’utilizzo delle infrastrutture o
a una sotto-stima.

Se il sistema da simulare comprende quello di trasporto collettivo, è prassi
comune considerare zone di traffico di dimensioni minori rispetto al caso di so-
lo sistema stradale. Ciò deriva dall’esigenza di simulare, in modo realistico, l’ac-
cesso a piedi da ciascun zona elementare alle fermate e/o stazioni.

Criterio amministrativo
Le zone di traffico devono essere aggregazioni di unità elementari di cui siano

note le principali caratteristiche socio-economiche (residenti, addetti, unità locali,
ecc.). Siffatte informazioni sono di fondamentale importanza per l’analisi delle cri-
ticità territoriali e per l’implementazione dei modelli di stima della domanda di
mobilità.

L’unità elementare minima di riferimento è rappresentata dalla singola sezione
di censimento Istat, tuttavia, anche in base alla scala territoriale del problema, le
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unità elementari potrebbero anche essere intere porzioni di comuni (scala provin-
ciale-regionale), interi comuni (scala regionale), province o regioni (scala nazionale
o extra-nazionale).

Criterio dell’omogeneità trasportistica
L’omogeneità trasportistica è uno dei criteri più importanti perché tutte le

unità elementari, una volta aggregate, è come se fossero un’unica unità territoriale
omogenea puntuale. In questa ottica è necessario che l’uso delle infrastrutture e dei
servizi sia realistico ed è necessario che tutti gli utenti emessi/attratti da ciascuna
zona percepiscano gli stessi tempi e costi di viaggio verso/da una specifica destina-
zione. Pertanto, le unità elementari appartenenti a una stessa zona di traffico, de-
vono essere servite dalle stesse infrastrutture e/o servizi di trasporto e tutti gli utenti
(residenti e addetti) in partenza/arrivo dalla zona devono vedere la stessa offerta di
trasporto e percepire lo stesso livello di servizio (tempi e costi di spostamento). Si
deve tenere conto dei separatori fisici del territorio (fiumi, tratti di linea ferroviaria,
muri di sostegno, ecc.), delle fermate del trasporto collettivo, delle vie secondarie
di accesso alla viabilità primaria e delle modalità di accesso alle intersezioni.

Criterio dell’omogeneità socio-economica, territoriale e topologica
Ove possibile, è consigliabile aggregare unità elementari che presentano omoge-

neità territoriale (omogeneità storico-culturali) e socio-economica (stesso uso del
territorio). L’omogeneità territoriale deve tenere conto delle possibili differenze tra
unità appartenenti a quartieri differenti o tra comuni/province storicamente non
interagenti tra loro.

L’omogeneità socio-economica deve tenere conto dell’uso del territorio e consi-
glia l’opportunità di non aggregare unità dal carattere prettamente residenziale con
unità dal carattere prettamente commerciale. Le prime sono unità che emettono
spostamenti, le seconde sono unità che attraggono spostamenti. Unirle significa di-
stribuire potenzialità di attrazione e di produzione di spostamenti su di un’area più
vasta e rischiare un’irrealistica simulazione dell’uso delle infrastrutture circostanti. 

Sarebbe, infine, opportuno che le zone di traffico fossero tutte, il più possibi-
le, simili a forme semplici (omogeneità topologica).

Criterio della coerenza con gli strumenti di programmazione territoriale
È bene che l’individuazione delle zone sia effettuata prendendo in considera-

zione le attività residenziali e produttive presenti sul territorio all’orizzonte tem-
porale dello scenario che si intende simulare. Si deve, pertanto, fare riferimento
ai documenti di programmazione urbanistica considerando le previsioni circa la
distribuzione delle attività socio-economiche.
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Specificazione e implementazione del modello di offerta

Modello di offerta
Il modello di offerta è un sistema di modelli matematici funzionale alla:

- stima delle prestazioni offerte dal sistema di trasporto tra due qualsiasi zone di
origine e destinazione (costi generalizzati di spostamento); 

- stima del grado di utilizzo delle infrastrutture e dei servizi di trasporto offerti
all’interno dell’area di studio (flussi); 

- stima degli impatti indotti dall’utilizzo delle infrastrutture stesse (consumi ener-
getici, inquinamento atmosferico, inquinamento acustico, incidentalità stradale).

La stima delle prestazioni offerte dal sistema di trasporto (attributi di livello
di servizio) è fondamentale per: condurre analisi di accessibilità; implementare
modelli di simulazione della domanda di mobilità; simulare l’interazione do-
manda/offerta.

La stima del grado di utilizzo delle infrastrutture e dei servizi è fondamentale
per l’analisi delle criticità del sistema dell’offerta di trasporto (flussi sulle strade,
sui veicoli di trasporto collettivo, grado di congestione). La stima degli impatti
esterni è fondamentale nella fase di progettazione e valutazione degli interventi. 

La specificazione di un modello di offerta si fonda sulla schematizzazione dello
spostamento (tra una generica coppia di zone di origine e destinazione) in una se-
quenza di attività omogenee e nell’associazione a ciascuna attività omogenea del
costo generalizzato necessario per portare a termine la attività stessa. Il costo gene-
ralizzato di uno spostamento è, pertanto, esprimibile mediante somma dei costi
generalizzati associati a ciascuna attività; allo stesso modo il grado di utilizzo delle
infrastrutture / servizi potrà essere espresso come somma degli utenti che si muo-
vono lungo le sequenza di attività che contengono le infrastrutture/servizi in esa-
me. Gli impatti sono calcolati a partire dalle stime del gradi di utilizzo di ciascuna
infrastruttura/servizio.

In questa ottica, le specificazione e implementazione di un modello di offer-
ta in ipotesi di stazionarietà intra-periodale può essere articolata nelle seguenti
fasi e corrispondenti modelli:
1. selezione delle infrastrutture e dei servizi rilevanti ed estrazione del grafo delle

infrastrutture/servizi rilevanti (modello di grafo);
2. definizione delle funzioni di costo e delle funzioni di prestazione (modelli di

prestazione di arco);
3. stima dei costi generalizzati di percorso (modello di prestazione di percorso);
4. stima dei flussi di percorso (modello di propagazione del flusso).

Modellazione di un sistema di trasporto
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Modello di grafo
La costruzione del modello di offerta richiede una preventiva selezione delle infra-

strutture e/o dei servizi di trasporto presenti nell’area di studio che svolgono una
funzione rilevante di collegamento fra le diverse zone in cui si è suddivisa l’area di
studio e fra queste ultime e le zone esterne. La scelta degli elementi da considerare
è strettamente collegata alla scala territoriale in esame, alle finalità dello studio e al-
la zonizzazione. A titolo esemplificativo, analisi di dettaglio su alcune porzioni
dell’area di studio (ad esempio, i flussi sulla viabilità di un quartiere) richiedono
rappresentazioni dettagliate di tutta la rete delle infrastrutture e dei servizi dell’area
stessa; analisi su poche infrastrutture/servizi (ad esempio, una circonvallazione) ri-
chiedono una rappresentazione schematica delle infrastrutture/servizi in esame e
una realistica rappresentazione delle infrastrutture/servizi di adduzione.

L’insieme degli elementi considerati per una particolare applicazione viene
consuetamente denominato rete di base.

A valle della rete di base, il modello di offerta si articola nella costruzione
(estrazione) del grafo rappresentativo delle infrastrutture (grafo trasporto privato
o pedonale) e dei servizi (grafo trasporto collettivo) presenti nella rete di base.

Il grafo delle infrastrutture e dei servizi è composto da un insieme finito di nodi
e da un insieme di archi che connettono coppie di nodi. Nel caso della modellazio-
ne del sistema dell’offerta di trasporto, i grafi utilizzati sono, in generale, orientati e
i nodi delimitano le diverse fasi di uno spostamento, mentre gli archi rappresenta-
no le fasi dello spostamento. Una fase dello spostamento è un’attività che l’utente
svolge nel tempo e/o nello spazio con caratteristiche omogenee rispetto all’interval-
lo di simulazione (cfr. paragrafo precedente). Una fase omogenea può essere: lo
spostamento su di un’infrastruttura con caratteristiche geometrico/funzionali co-
stanti lungo la sua lunghezza e costanti durante la durata dello spostamento; l’ac-
cesso a piedi a una stazione/fermata; l’attesa alla fermata; la salita/discesa su/da un
mezzo di trasporto collettivo; il tempo di viaggio su di un mezzo di trasporto col-
lettivo. Il grafo è, pertanto, definito a partire dal tipo di spostamento che deve esse-
re rappresentato (pedonale, stradale, collettivo), dalle caratteristiche delle infra-
strutture (elementi di discontinuità nella caratteristiche geometrico-funzionali) e
dalle caratteristiche dei servizi (posizione delle fermate).

In generale si parla di grafi sincronici se lo spostamento può avvenire nello spazio
e nel tempo con continuità, in virtù della continua e simultanea disponibilità di in-
frastrutture e servizi (rete stradale, servizi di trasporto collettivo ad alta frequenza, re-
te pedonale). Si parla di grafi diacronici se lo spostamento non può avvenire con
continuità e simultaneità, perché le infrastrutture e/o i servizi sono disponibili solo
in alcuni intervalli temporali all’interno dell’intervallo di simulazione (bus che parto-
no in precisi orari, infrastrutture che consentono il passaggio solo in specifici orari).
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Nella costruzione operativa del grafo si distinguono: 
- nodi reali/archi reali, rappresentativi di reali discontinuità (nello spazio e/o nel tempo); 
- i nodi reali delimitano archi rappresentativi: di strade con caratteristiche fun-

zionali costanti, attività di salita/discesa su di un mezzo di trasporto collettivo,
attività di attesa alla fermata, ecc.;

- nodi centroidi, rappresentativi delle origini e destinazioni degli spostamenti (cfr.
zonizzazione);

- nodi fittizi/archi connettori, rappresentativi di punti in cui i nodi centroidi si
connettono al sistema delle infrastrutture o dei servizi di trasporto offerti.

Modelli di prestazione di arco
A ciascun arco del grafo è necessario associare una caratteristica che sintetizzi

il valore medio delle diverse voci di costo sopportate dagli utenti così come da loro
percepite nella effettuazione della attività rappresentata dall’arco stesso. Tale ca-
ratteristica è definita costo generalizzato medio di spostamento di arco. È generaliz-
zato perché deve tenere conto di differenti voci di costo, anche non omogenee,
che riflettono la disutilità degli utenti a percorrere l’arco stesso (attraversare l’ele-
mento fisico e/o svolgere l’attività rappresentata dall’arco). È medio perché il ge-
nerico costo percepito di arco può essere considerato come una variabile aleato-
ria distribuita fra gli utenti di cui l’analista è in grado di stimare il valore medio.

Il costo generalizzato di spostamento può essere rappresentato mediante una
funzione matematica (funzione di costo) che combina le differenti voci di costo,
a loro volta esprimibili mediante opportune funzioni matematiche (funzioni di
prestazione). In generale, possono distinguersi due casi:
1. la rete è non congestionata e il costo generalizzato di arco è esprimibile come: 

dove: 
cl = funzione di costo; 
r = vettore delle funzioni di prestazione;
(X , 	) = vettore delle variabili e dei parametri delle funzioni di prestazione;

2. la rete è congestionata pertanto il costo generalizzato di arco è influenzato an-
che dal numero di utenti che utilizza l’arco ed è dunque esprimibile, attraver-
so il modello di prestazione di arco, come: 
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dove:
cl = funzione di costo; 
r = vettore delle funzioni di prestazione;
(X , 	) = vettore delle variabili e dei parametri delle funzioni di prestazione;
f = vettore dei flussi di arco da cui le funzioni di prestazione possono dipendere.

Nelle pratiche applicazioni, la funzione di costo per un generico arco l è soli-
tamente espressa come combinazione lineare di funzioni di prestazione:

dove:
l = il generico arco;
	i = coefficienti di omogeneizzazione delle voci di costo;
rl,i = i-esima funzione di prestazione; dipende dal tipo di infrastruttura (autostradale,
extra-urbana, urbana) e dal tipo di regolazione (semaforizzata, non semaforizzata);
(Xl,i , 	1) = vettore delle variabili e dei parametri della i-esima funzione di pre-
stazione.

Per il trasporto stradale il costo generalizzato dello spostamento può essere
espresso come funzione lineare del tempo di percorrenza, del tempo di attesa,
del costo monetario.

dove:
trl = il tempo necessario a percorrere l’arco l;
twl = il tempo d’attesa speso sull’arco l;
cml = il costo monetario da affrontare per percorrere l’arco l;
(Z, Y, Q) = i vettori delle variabili delle funzioni di prestazione;

, , � = i vettori dei parametri delle funzioni di prestazione.

Nelle pratiche applicazioni il tempo medio di percorrenza di un ramo è
usualmente calcolato con la formula Bpr1, di seguito riportata:
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dove:
t0 = tempo di percorrenza del ramo e del tempo di attesa all’intersezione finale
calcolato a flusso nullo.

Il tempo di percorrenza del ramo è calcolato come il rapporto tra la lunghez-
za dell’arco e la velocità a flusso nullo V0. La velocità a flusso nullo, a sua volta,
si calcola in maniera differente a seconda del tipo di arco considerato. 

Per gli archi reali essa può essere espressa con la formula seguente:

V0 = 27.4 + 2.8Lu [Km/h]

dove:
Lu = larghezza utile della strada in metri.

Il tempo di percorrenza a flusso nullo, nel caso di intersezioni semaforizzate
è calcolato con la formula (espressa in minuti) riportata di seguito:

Si evidenzia come tale formulazione risulti composta da due termini di cui il
primo esprime il tempo di percorrenza di un arco in regime di deflusso stabile,
mentre il secondo rappresenta il tempo di attesa alle intersezioni.

f = flusso espresso in veicoli/ora;
�, 	 = parametri del modello;
Cap = capacità dell’infrastruttura in veic/ora.

La capacità è rappresentativa della capacità dell’infrastruttura e della capacità
di smaltimento del nodo finale. In contesti extra-urbani si tiene conto della sola
capacità della infrastruttura; in contesti urbani si tiene conto prevalentemente
della capacità del nodo finale. 

La capacità di un arco extra-urbano viene differenziata in funzione del fatto
che ci si riferisca a strade con una sola corsia per senso di marcia o più corsie per
senso di marcia ovvero essa tiene conto dei diversi comportamenti degli utenti
in funzione del numero delle corsie di cui essi dispongono. Intuitivamente si
comprende, infatti, che mentre nel caso di più corsie per senso di marcia, si ri-
tiene che essa non sia influenzata dal flusso di veicoli preveniente dal verso op-
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posto, nel caso di una corsia per senso di marcia, è opportuno considerare l’ef-
fetto dei sorpassi sulle prestazioni dell’arco.

Nel caso di più corsie per senso di marcia, la capacità è ottenuta come il pro-
dotto fra il numero di corsie dell’arco l cui ci si sta riferendo, Nl, per la capacità,
Cap, della singola corsia; quest’ultima varia in funzione dalle caratteristiche geo-
metriche e funzionali del tronco stradale e per i relativi valori è opportuno rife-
rirsi al manuale Hcm2. Nel caso di strade con una sola corsia per senso di marcia
si introduce un unico valore di capacità per il generico arco di riferimento, che
sia calcolato in funzione di entrambe le direzioni dell’arco ovvero si considera
un unico valore con riferimento ad entrambe le direzioni di marcia. 

Per il calcolo della capacità di un’intersezione semaforizzata, è possibile, per
semplicità, ipotizzare che le intersezioni semaforizzate presentino due sole fasi
semaforiche e un’unica corrente per ogni arco. Sotto tali ipotesi, quindi, la capa-
cità dell’intersezione finale è calcolata in maniera differente a seconda del tipo di
arco considerato. In particolare, essa si esprime:

a) per gli archi reali con la formula seguente:

Cap = ��S

in cui � è dato dalla relazione di cui sotto:

dove:
G = durata del verde efficace per l’accesso (tempo di verde+tempo di giallo–tem-
po perso);
Tc = durata del ciclo semaforico;
S = flusso di saturazione (solitamente stimato mediante metodo proposto dall’Hcm.

Per il trasporto collettivo, il costo generalizzato di ciascuna attività è, tipica-
mente, rappresentabile da una sola voce di costo (tempo di accesso a piedi
dall’origine al servizio (fermata), tempo di attesa del servizio; tempo di trasbor-
do; tempo di percorrenza; tempo di egresso a piedi dal servizio alla destinazione
finale; costo monetario) e, pertanto, la definizione della funzione di costo coin-
cide con la definizione della funzione di prestazione.
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Per gli archi pedonali si assume che il tempo a piedi dipende solo dalle carat-
teristiche fisiche e funzionali dell’arco e che possa essere calcolato dividendo la
lunghezza del segmento (Ll) per la velocità del pedone medio (Vp):

Espressioni analoghe possono essere utilizzate per i costi relativi ad archi a
bordo di linee di trasporto collettivo. In questi casi le velocità medie possono es-
sere espresse in funzione delle caratteristiche dei veicoli (peso, potenza, ecc.),
dell’infrastruttura (pendenza, raggi di curvatura, ecc.) e delle regole di circola-
zione per il tronco di infrastruttura e il tipo di servizio rappresentato. Relazioni
di questo tipo sono ricavabili sulla base della meccanica della locomozione e per
esse si rinvia ai testi specializzati. 

Per gli archi di attesa di un sistema di trasporto collettivo rappresentato per
linee. In questo caso di solito il costo si assume pari al tempo medio di attesa
ovvero al tempo medio che l’utente spende fra l’istante di arrivo alla fermata/sta-
zione e l’istante di arrivo della linea che intende utilizzare. Nel caso di un’unica
linea disponibile, con frequenza �l (numero passaggi/unità di tempo), il tempo
medio di attesa twl, dipende dalla regolarità dei passaggi della linea. Si può, in-
fatti, dimostrare che, nell’ipotesi di arrivi con tasso medio costante degli utenti,
il tempo medio di attesa vale:

dove:
� = coefficiente pari a 0,5 se la linea è perfettamente regolare, (intervalli fra pas-
saggi successivi costanti e pari a 1/�l) a 1 se la linea è completamente casuale.

Nel caso più complesso di diverse linee attrattive, ovvero in cui l’utente at-
tende il primo veicolo che transita appartenente a un insieme di linee L, il tem-
po medio di attesa può ancora essere calcolato tramite la utilizzando la frequen-
za cumulata �L dell’insieme di linee:
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Per gli archi di salita e discesa, tipicamente, si utilizzano valori medi ricavati
da osservazioni sperimentali. Molto raramente si ricorre a funzioni di costo che
tengono conto del tipo di mezzo di trasporto e/o del numero di utenti presenti
alla fermata e/o presenti sul mezzo di trasporto.

In conclusione, a ciascuna attività omogenea bisogna associare una funzione
di costo, per ciascuna funzione di costo è necessario definire le voci di costo, de-
finire il metodo di stima delle voci di costo (stima diretta o indiretta) e, nel caso,
individuare le funzioni di prestazione di ciascuna voce di costo.

Modello di prestazione di percorso
In un grafo, oltre agli archi, si possono definire delle particolari sequenze di

archi, detti percorsi, che schematizzano le differenti possibilità con cui può avve-
nire uno spostamento da una generica origine a una generica destinazione. Un
percorso rappresenta, quindi, una sequenza di fasi di uno spostamento ed è uni-
vocamente associato a una e una sola coppia origine-destinazione mentre la stessa
coppia origine-destinazione può essere collegata da più percorsi.

A parte la sua rappresentazione grafica, che ha uno scarso significato operativo,
un grafo è rappresentabile mediante una matrice di adiacenza e/o una matrice di
incidenza. Per i problemi di modellazione dell’offerta di trasporto, particolare uti-
lità assume la matrice di incidenza archi percorsi. Siffatta matrice ha un numero di
righe pari al numero di archi del grafo e un numero di colonne pari al numero di
percorsi; i singoli elementi possono assumere valore 0 se l’arco appartenente alla ri-
ga in esame appartiene al percorso della colonna in esame. Laddove un percorso
abbia una caratteristica dipendente dalle caratteristiche degli archi che lo costitui-
scono, la matrice di incidenza archi-percorsi consente di calcolare suddetta caratte-
ristica mediante un banale prodotto matriciale. Viceversa, se la caratteristica di un
arco dipende dalle caratteristiche dei percorsi che lo contengono, un banale pro-
dotto matriciale consente il calcolo della suddetta caratteristica.

Alla stregua di quanto proposto per ciascun arco, a ciascun percorso è possi-
bile associare un costo generalizzato Ck. Esso può essere espresso come somma
dei costi generalizzati (aliquota additiva) degli archi appartenenti al percorso e/o
da un costo associabile al solo percorso (aliquota non additiva).

dove: 
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= costo additivo (tempo di viaggio, consumo di carburante, ecc.);
= costo non additivo, ovvero il costo generalizzato che l’utente associa a uno

specifico percorso e che non può essere ottenuto dalla somma delle attività (archi)
che l’utente affronta lungo lo spostamento (pedaggio autostradale fisso o variabile
non linearmente con la lunghezza dello spostamento, tariffe ferroviarie, ecc.).

Mentre il costo non additivo è una caratteristica del percorso, il costo gene-
ralizzato di percorso additivo può essere espresso in funzione dei costi generaliz-
zati di tutti gli archi del grafo moltiplicati per i corrispondenti elementi della k-
esima colonna della matrice di incidenza archi-percorsi:

dove:
Ck = costo generalizzato del percorso ;
Cl = costo generalizzato dell’arco ;
alk = indice della k-esima colonna della matrice di incidenza archi-percorsi, pari
a 1 se il k-esimo percorso contiene l’arco l, pari a 0 altrimenti;
L = numero totale degli archi.

La precedente relazione può essere generalizzata a tutti i percorsi individuabili
sul grafo, e riscritta, quale modello di prestazione di percorso, in forma matriciale:

dove: 
c = vettore di tutti i costi di arco;
C = vettore dei costi di percorso;
A = matrice di incidenza archi-percorsi che raccoglie tutti gli indici .

Modello di propagazione del flusso
Come per i costi generalizzati, a ciascun arco può essere associata una variabile

che rappresenta il numero medio di utenti che attraversa l’arco nel prefissato inter-
vallo di simulazione. Tale variabile, nota come flusso di arco (fl), è una delle princi-
pali incognite del problema ed è funzione della domanda di mobilità che si sposta
tra le diverse coppie origine-destinazione e che attraversa l’arco in questione.

Poiché la domanda che si sposta tra una generica coppia origine-destinazione

Modellazione di un sistema di trasporto

ADD
kC
NADD
kC

∑∑
=

=
L

1l
llk

ADD
k caC

cAC T=



332

utilizza i percorsi che connettono la coppia in esame, appare chiaro che la stima
dei flussi di arco richiede che a ciascun percorso sia associata una variabile, flus-
so di percorso (Fk), rappresentativa del numero medio di utenti che nell’inter-
vallo di simulazione si muove su di un percorso k.

Definite le variabili flusso di arco e flusso di percorso, è possibile formalizza-
re il modello di propagazione del flusso. Infatti, il flusso che percorre ciascun ar-
co l è ottenibile come la somma dei flussi sui vari percorsi che includono
quell’arco e, utilizzando gli elementi alk della matrice di incidenza archi-percor-
si, può essere espresso come:

dove: 
Fk = flusso sul generico percorso k (stimato mediante implementazione dei mo-
delli di stima della domanda);
fl = flusso sul generico arco l; 
alk = indice della matrice di incidenza archi-percorsi pari a 1 se il percorso con-
tiene l’arco, pari a 0 altrimenti;
K = numero totale dei percorsi.

Anche in questo caso, la precedente relazione può essere generalizzata a tutti
gli archi del grafo e riscritta, quale modello di propagazione del flusso, in termini
matriciali:

dove:
f = vettore di tutti i flussi di arco;
F = vettore dei flussi di percorso;
A = matrice che raccoglie tutti gli indice .
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Modello di offerta
In conclusione, il modello di offerta è costituito dall’insieme dei modelli in-

trodotti in precedenza e, può essere formalizzato sinteticamente mediante la loro
combinazione:

Dalle precedenti equazioni è immediato notare che il modello di offerta con-
sente di stimare i costi di spostamento e i flussi solo nell’ipotesi in cui la rete è
non congestionata, ovvero le funzioni di prestazione non dipendono dai flussi:

Nell’ipotesi di rete congestionata, è altrettanto immediato notare che il pro-
blema diviene ciclico e richiede una trattazione teorica specifica che conduce
all’implementazione dei modelli di interazione domanda-offerta introdotti nei
paragrafi successivi.

Stima della domanda di mobilità

Domanda di mobilità 
La domanda di trasporto nasce dalla necessità di svolgere delle attività in

luoghi diversi ed è determinata dalla configurazione che il sistema delle attività e
quello dell’offerta di trasporto assumono nell’area di studio. Essa può essere de-
finita come il numero di utenti che consumano i servizi offerti dal sistema
dell’offerta di trasporto in un ben preciso intervallo di tempo e per uno specifi-
co motivo (flusso di domanda). 

Nell’analisi di un sistema dei trasporti la domanda di mobilità è l’elemento
più rilevante e allo stesso tempo più complesso da modellizzare e da simulare.

Simulare la domanda di spostamento significa, per ogni categoria di utenti e
motivo dello spostamento e per ciascuna fascia oraria rilevanti ai fini dello stu-

Modellazione di un sistema di trasporto

NADDTNADDT C))AF,,X(r(cAC))f,,X(r(cAC +β=+β=

)f(cA(AF)C(AFf T==

NADDT C)),X(r(cAC +β=

( ) NADDT C),X(rcAFA)C(AFf +β==



334

dio, stimare il numero medio di utenti che si spostano tra due zone dell’area di
studio e, inoltre, simulare con quale modo di trasporto effettuano lo spostamen-
to e quale percorso seguono. Si può, pertanto, concludere che la domanda di
mobilità si può dire nota se sono note le sue caratteristiche, ovvero,: la classe di
utenti (i) che si sposta, il motivo per cui si sposta (s), la fascia oraria in cui si
sposta (h), la origine dello spostamento (o), la destinazione dello spostamento
(d), il modo di trasporto (m) e, infine, il percorso (k). 

Caratterizzazione socioeconomica: motivi dello spostamento e categorie di utenti
La simulazione delle caratteristiche dello spostamento degli utenti di un si-

stema di trasporto richiede la aggregazione degli utenti in classi omogenee. Il fi-
ne primario è di potere studiare insiemi di persone come se fossero un unico
utente (cosa impossibile da un punto di vista applicativo) e di ipotizzare stessi
comportamenti (stessi modelli) di spostamento per tutti. In questa ottica, la ca-
ratterizzazione socio-economica della domanda di mobilità è funzionale a strati-
ficare gli utenti in classi omogenee. Ciò può essere ottenuto distinguendo moti-
vi dello spostamento, caratteristiche sociali (età, genere, ecc.) e caratteristiche
economiche (reddito, condizione professionale, ecc.). È facilmente intuibile che
lo stesso utente può avere comportamenti di spostamento molto diversi al varia-
re del motivo dello spostamento e, allo stesso tempo, differenti persone possono
presentare comportamenti differenti al variare del motivo dello spostamento.

In linea di principio, è importante distinguere i motivi dello spostamento siste-
matici dai motivi non sistematici. I primi, detti anche vincolati, sono tutti motivi
per i quali lo spostamento non è una scelta ma un’esigenza. Appartengono a questa
classe gli spostamenti per i motivi casa-lavoro e casa-studio, ovvero, tutti quei mo-
tivi che prescindono dalla volontà o meno di spostarsi e che non consentono
all’utente di scegliere la fascia oraria dello spostamento e la destinazione. In un tale
contesto è immediato comprendere che interventi sulle caratteristiche dell’offerta
di trasporto possono indurre effetti non significativi e, in generale, è necessario si-
mularli con strumenti matematici differenti o non simularli affatto.

I motivi non sistematici (acquisti, tempo libero, affari, cure personali, ecc.),
viceversa, sono tutti quei motivi dello spostamento rispetto ai quali l’utente può
modificare le caratteristiche dello spostamento in seguito a interventi sull’offerta
di trasporto. Per siffatti motivi, detti non vincolati, è ragionevole ipotizzare una
maggiore elasticità di comportamento rispetto alla fascia oraria, alla destinazio-
ne, nonché, al modo di trasporto e al percorso.

A parità di motivo dello spostamento è necessario aggregare utenti in classi
omogenee al fine di ottenere un’omogeneità rispetto ai comportamenti di spo-
stamento. Se per il motivo dello spostamento casa-università può avere senso di-
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stinguere gli studenti per facoltà, per il motivo casa-acquisti potrebbe avere sen-
so distinguere gli stessi studenti in base al reddito familiare o in base all’età.
Benché non sia facile individuare criteri di aggregazione generali, è bene chiarire
che le aggregazioni devono essere ottenute in base a stratificazioni facilmente ri-
producibili in fase di applicazione del modello. A tal fine, come già evidenziato
per la zonizzazione, le stratificazioni Istat devono essere il riferimento per qual-
siasi attività di classificazione.

Caratterizzazione spaziale: area di studio e zonizzazione
Qualsiasi analisi della domanda non può prescindere dalla definizione del

contesto geografico (area di studio) in cui lo spostamento avviene e dalla defini-
zione delle zone tra cui esso si realizza. L’esigenza di rappresentare la domanda
di mobilità mediante relazioni origine-destinazione rende necessaria una discre-
tizzazione dell’area di studio. Come visto in precedenza, è indispensabile suddi-
videre il territorio, ovvero aggregare origini e/o destinazioni elementari in zone
di traffico (zonizzazione). Questa operazione non è altro che un’ulteriore aggre-
gazione di utenti in classi omogenee, dove la omogeneità è territoriale e non so-
cio-economica. Siffatta caratterizzazione spaziale consente un’interpretazione
puntale degli spostamenti e permette di definire la matrice dei flussi origine-de-
stinazione i cui elementi sono le incognite del problema.

Tali matrici hanno un numero di righe e di colonne pari al numero di zone
fra le quali possono avvenire degli spostamenti, e il generico elemento dod forni-
sce il numero degli spostamenti che hanno origine nella zona o e destinazione
nella zona d nell’unità di tempo, detto flusso od (Figura 63).

Sono utili anche alcune aggregazioni degli elementi della matrice OD. La
somma degli elementi della i-esima riga:

rappresenta il totale degli spostamenti che partono dalla zona i-esima nell’unità
di tempo e prende il nome di flusso emesso o generato dalla zona o.

La somma degli elementi della d-esima colonna: 

rappresenta il numero degli spostamenti che arrivano nella zona d e prende il no-
me di flusso attratto dalla zona d.
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Gli elementi di una matrice OD possono essere classificati in relazione al ti-
po di zona di origine e destinazione. La struttura di queste matrici solitamente è
schematizzata in 4 blocchi (Figura 64):
- I-I: rappresenta la domanda di mobilità interna all’area di studio, con NI il nu-

mero di zone interne. 
- I-E e E-I: rappresentano la domanda di scambio con il mondo esterno, con NE

il numero di macro-zone esterne.
- E-E: rappresenta la domanda di attraversamento.

Questa suddivisione è rilevante, poiché la stima degli elementi delle singole
sotto-matrici può seguire approcci differenti, come si vedrà di seguito. 

Caratterizzazione temporale: fasce orarie dello spostamento
Per studiare come gli utenti di un sistema di trasporto utilizzano le risorse mes-

se a disposizione dall’offerta di trasporto è necessario rapportare la domanda stessa
alla capacità del sistema di assorbire siffatta domanda. Dal momento in cui una
qualsiasi infrastruttura (servizio) ha una capacità di smaltimento limitata e riferita a
uno specifico intervallo di tempo, la stessa domanda di trasporto deve essere riferi-
ta agli stessi intervalli temporali, o viceversa. 

La scelta della dimensione dell’intervallo è legata alla dimensione del sistema
territoriale in oggetto e alle caratteristiche dei modelli di offerta di trasporto.
Nelle pratiche applicazioni si fa riferimento a intervalli di 60 minuti per mante-
nere una coerenza con il concetto di capacità di una sezione stradale. Non è inu-
suale specificare intervalli maggiori dimensionati sul tempo (mediamente) ne-
cessario perché ogni utente giunga alla propria destinazione3.

La scelta della fascia oraria segue criteri empirici e, in generale, deve tenere
conto dei periodi di punta. Il problema non è banale nel momento in cui il fe-
nomeno è dato dalla combinazione di spostamenti di andata e di ritorno ed è
influenzato dal tipo di spostamento (anello vs catena).

Formalizzazione del modello di domanda 
Un modello di domanda di trasporto può essere definito come una relazione

matematica che consente di associare a un dato sistema di attività e di offerta di
trasporto il valore medio del flusso di domanda in un determinato periodo di ri-
ferimento con le sue caratteristiche rilevanti. In termini formali può porsi:

dove:
dodmk = il flusso medio di spostamenti di utenti appartenenti alla classe i, che si
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Figura 64 - Aliquote del modello a 4 stadi

spostano per il motivo s, nella fascia oraria h, fra le zone o e d, con il modo m e
sul percorso k; 
SE = vettore di variabili socioeconomiche, relative al sistema delle attività (ad
esempio, numero di famiglie residenti o di posti di lavoro nei diversi settori in
ciascuna zona dell’area di studio) e/o ai decisori (livello di reddito, classe di età);
T = vettore di variabili di livello di servizio ovvero relative al servizio offerto dal
sistema di trasporto (tempi di viaggio, costi monetari, distanze da percorrere a
piedi, per spostarsi fra le coppie di zone con i diversi modi disponibili) in gene-
rale ottenute utilizzando i modelli di offerta precedentemente citati;
	 = vettore di coefficienti o parametri.

Da un punto vista operativo, un modello di domanda è solitamente forma-
lizzato assumendo che ogni spostamento è il risultato di una serie di scelte relati-
ve a diversi livelli o dimensioni di scelta e che il generico flusso di domanda
dodmk può essere espresso come il prodotto di tante aliquote quante sono le di-
mensioni di scelta (Figura 65):

dove:
Ni[o] = numero di persone della zona o, della classe i che possono spostarsi per il
motivo s, nella fascia oraria h;
mi[o] = numero medio di spostamenti compiuti dall’utente i, nella fascia oraria
h e per il motivo s;

= percentuale degli utenti che si spostano              e che si recano nella de-
stinazione d;

= percentuale degli utenti                             che, spostandosi e recandosi
nella destinazione d, utilizzano il modo di trasporto m.
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Figura 65 - Procedura applicabile per le infrastrutture
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La combinazione delle diverse aliquote è anche noto come modello ad aliquo-
te parziali ovvero modello a 4 stadi. Il compito dell’analista è di specificare (per
ogni motivo, per ogni fascia oraria e classe di utenti omogenea) le singole ali-
quote, scegliendo l’approccio più efficace ma, allo stesso tempo, più efficiente
dal punto di vista degli oneri di specificazione e implementazione.

La stima delle singole aliquote che concorrono a definire i flussi di domanda
di trasporto può essere effettuata mediante due diversi approcci:
1. di stima diretta, il quale prevede la stima delle aliquote di domanda mediante tec-

niche statistiche applicate a indagini campionarie, riferite al contesto in esame; 
2. di stima da modello, il quale prevede la costruzione di modelli capaci di ripro-

durre i comportamenti degli utenti del sistema di trasporto e di simulare sif-
fatti comportamenti in scenari di intervento.
Le singole aliquote non devono essere stimate tutte con lo stesso approccio,

ma possono essere calcolate con approcci differenti in base al tipo di scenario
che si desidera simulare. In generale, la scelta dell’approccio può dipendere da
numerosi fattori, tra cui:
a) La relazione origine-destinazione in esame

Riprendendo la suddivisione della matrice origine-destinazione in quattro
sottomatrici, è ragionevole perseguire un approccio di stima diretta per le ma-
trici di scambio e di attraversamento (I-E, E-I e E-E), in quanto gli elementi
di queste matrici non dovrebbero variare al variare delle caratteristiche dell’of-
ferta di trasporto all’interno dell’area di piano; viceversa, è opportuno adotta-
re un approccio di stima da modello per la matrice degli spostamenti interni
all’area di studio (I-I) dal momento che è ragionevole immaginare degli effetti
diretti sui comportamenti di spostamento degli utenti.

b) La tipologia di intervento sul sistema di trasporto
Le opzioni intervento su di un sistema di trasporto possono indurre effetti
molto variabili: dalla semplice modifica della scelta di percorso (ad esempio,
nuovi sensi di marcia), alla modifica del modo di trasporto (ad esempio, tarif-
fazione della sosta), alla modifica della destinazione dello spostamento (zone a
traffico limitato, cordon-pricing, nuove infrastratture) e/o del numero medio
di spostamenti da effettuare (ad esempio, nuova linea di metropolitana). L’ap-
proccio da modello deve essere perseguito per tutte quelle aliquote (dimensio-
ni di scelta) che è ragionevole assumere variabili.

c) L’orizzonte temporale di simulazione
Non tutte le opzioni di intervento inducono effetti solo nell’immediato, bensì in
un tempo che dipende dall’inerzia che ciascun utente ha nel modificare i propri
comportamenti di spostamento. Nel breve termine, è ragionevole ipotizzare la
scelta percorso e/o del modo di trasporto come l’unica dimensione di scelta va-
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riabile; nel medio-lungo termine è ragionevole assumere variabili, ove necessario,
il numero medio di spostamenti emessi e le scelte della destinazione dello spo-
stamento.
Di seguito, sono illustrati, di seguito, i principali modelli utilizzati per la sti-

ma delle matrici dei flussi di domanda di mobilità origine-destinazione (matrici
OD) e per la simulazione del comportamento di scelta del modo di trasporto e
del percorso.

Stima delle percentuali di frequenza degli spostamenti
Il modello di emissione consente di stimare il numero medio di spostamenti

mi[osh] effettuati nel periodo h, per il motivo s, dal generico utente appartenente
alla categoria i, con origine nella zona di traffico o.

Il calcolo di mi[osh] può essere effettuato attraverso un approccio di stima di-
retta o di stima da modello.

L’approccio di stima diretta consiste nell’effettuazione di un’indagine a un
campione statisticamente significativo di utenti circa il numero di spostamenti
emessi nella fascia oraria h e per il motivo dello spostamento s. Il numero medio
di spostamenti può essere espresso come:

dove:
nspost = numero di spostamenti effettuabili dal generico utente della classe i, per
il motivo s e nella fascia oraria h; può variare all’interno dell’intervallo [0,T],
con T pari al massimo numero di spostamenti effettuabili nella fascia oraria h;

= percentuale osservata di utenti, appartenenti alla classe i, che ha effet-
tuato (ha dichiarato di avere effettuato) un certo numero di spostamenti nspost.

L’approccio di stima da modello può essere condotto mediante una metodo-
logia comportamentale o non comportamentale.

Per intraprendere l’approccio non comportamentale, si ricorre a soluzioni
modellistiche di tipo regressivo anche note come modelli di regressione per cate-
goria, i quali consentono di esprimere l’indice medio come una funzione di va-
riabili relative alla categoria e alla zona di origine. La formulazione matematica
deriva dai modelli statistici di tipo regressivo e, nel caso di regressione lineare,
assume la seguente forma:

Capitolo settimo

 [ ] ∑
=

⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡×=

T

spostn

spos ti

spost

i

osh
n

pnoshm
1

⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡

osh
n

p sposti



341

dove:
	j = parametri della regressione;
Xi

jo = variabili del modello. 

Mentre i parametri vanno calibrati e/o presi da casi studio simili, le variabili de-
vono rappresentare quei fattori che possono influenzare il numero di spostamenti
effettuati da un generico utente per il motivo e nell’intervallo temporale in esame.

In questa ottica, è possibile distinguere variabili di natura socioeconomica e
variabili di accessibilità. Le prime interpretano l’incidenza della condizione so-
ciale ed economica degli utenti sul numero di spostamenti effettuabili (condi-
zione professionale, sesso, età, variabili legate al nucleo familiare, ecc.).

Le variabili di accessibilità misurano quanto facilmente un utente riesce a
soddisfare le proprie esigenze di mobilità muovendosi dalla propria zona di traf-
fico (accessibilità attiva), ovvero quanto sia facile raggiungere le zone di possibile
destinazione (ad esempio, tempo di viaggio in auto) e se sia possibile svolgere
l’attività motivo dello spostamento (ad esempio, quanti negozi per il motivo ca-
sa-acquisti). Le variabili di accessibilità sono funzione:
a) del numero di zone d di possibile destinazione. Sono tutte le zone che possono

soddisfare le esigenze dell’utente. Una volta noto il motivo dello spostamento
(ad esempio, casa-lavoro), potranno individuarsi tra le zone di traffico con al-
meno una destinazione elementare (ad esempio, unità locali con addetti);

b) del costo di spostamento per raggiungerla, a sua volta funzione delle caratteri-
stiche (tempi e costi di viaggio) dei servizi di trasporto offerti (strade e/o li-
nee di autobus). Siffatte caratteristiche, anche definite variabili di livello di
servizio, possono essere calcolate con indicatori di differente complessità (di-
stanza media su strada, tempo medio di viaggio in auto, costo generalizzato
di viaggio, media dei costi generalizzati di viaggio);

c) dell’attrattività delle zone di possibile destinazione, la quale deve essere una
grandezza misurabile e rappresentativa di quanto una zona di possibile desti-
nazione possa soddisfare l’esigenze dell’utente (per il motivo casa-lavoro, il
numero di unità locali o il numero totale di addetti).
L’accessibilità attiva di una zona di origine può essere espressa come la somma

delle accessibilità elementari (ACCod) su tutte le possibili destinazioni d. A sua vol-
ta, l’accessibilità elementare può essere espressa come il rapporto tra una misura
dell’attrattività di d, f(X, b) e la misura del livello di servizio offerto tra o e d.
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ACCtotale = Sod ACCod

dove:
ACCod = f(Xd, 	) /g(Tod, 
);
X = vettore di attributi rappresentativi dell’attrattività (possibilità di soddisfare il
motivo dello spostamento) della zona d (numero negozi, numero bar, ecc.);
	 = vettore di coefficienti di omogeneizzazione delle componenti del vettore X;
T = vettore degli attributi di livello di servizio (tempo in auto, costo monetario);

 = vettore di coefficienti di omogeneizzazione delle componenti del vettore T.

Nella stima da modello condotta si ricorre alla stessa formulazione matema-
tica proposta in precedenza: 

con la differenza che le percentuali pi sono stimate mediante un modello matematico.
In questo caso, si ricorre a un paradigma teorico comportamentale che inter-

preta il fenomeno come una scelta tra fare 0, 1 o n spostamenti e stima le per-
centuali pi come probabilità che un generico utente scelga scelta di effettuare 0,
1 o n spostamenti. In particolare, per specificare il modello è necessario definire.
1. Le alternative di scelta. È l’insieme di tutte le possibili alternative tra cui l’utente

può scegliere. Variano tra zero spostamenti e il numero massimo di spostamenti
che, per il motivo in esame, è possibile effettuare nella fascia oraria h (ad esem-
pio, 0, 1, 2,..., n spostamenti);

2. L’insieme di scelta. Per alcune tipologie di attività (lavoro dipendente, lavoro
non dipendente), ancorché per lo stesso motivo dello spostamento (ad esem-
pio, casa-lavoro), non tutte le alternative sono disponibili per tutti gli utenti.
In questo caso, è consigliabile individuare dei criteri di disponibilità in fun-
zione dei vincoli di tempo legati all’attività specifica che si desidera svolgere;

3. La funzione di scelta. È la funzione matematica con cui stimare le probabilità
di scelta. Usualmente è utilizzato il modello logit multinomiale:
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dove:
p[n = 1,2...,n] = probabilità di scegliere di effettuare n spostamenti;
Vn = utilità sistematica associata alla scelta di effettuare n spostamenti.

La funzione di utilità è tipicamente espressa come combinazione lineare di
attributi di natura socio-economica e di accessibilità del tutto simili a quelle vi-
ste in precedenza: 

dove:
	j = parametri della regressione;
Xj = attributi dell’utilità sistematica.

Stima della distribuzione degli spostamenti
Il modello di distribuzione consente di stimare la percentuale          di spo-

stamenti effettuati da utenti di categoria i che, partendo dalla zona o per il moti-
vo s nel periodo h, si spostano nella destinazione d. Combinato con il modello
di emissione, consente di stimare quante persone si spostano tra una zona o e
una zona d.

Il calcolo di            può essere effettuato attraverso un approccio di stima di-
retta o di stima da modello.

La stima diretta consiste nell’esecuzione di un’indagine campionaria per ciascuna
origine dello spostamento e nella stima delle percentuali di distribuzione tra le pos-
sibili destinazioni appartenenti all’area di studio. L’approccio è poco utilizzato per la
numerosità di osservazioni che è necessario raccogliere. Infatti, a differenza della sti-
ma del numero medio di spostamenti emessi, ciascuna zona rappresenta un diffe-
rente universo da cui campionare e la numerosità del campione deve essere propor-
zionata alla numerosità di ciascun universo o, almeno, a una stima della numerosità.
Poiché a universi piccoli (ad esempio, minore di 50.000 unità) corrispondono tassi
di campionamento elevati (10%), è evidente che, per la dimensione media che le
zone di traffico hanno (2.000-5.000 residenti) e per la dimensione media delle
realtà in esame, il numero di interviste necessarie possono essere anche pari a circa il
10% dell’aliquota mobile della popolazione residente e, pertanto, potrebbe essere di
alcune migliaia di interviste (se non decine di migliaia) e ingenti risorse finanziarie.

La stima da modello assume che la distribuzione degli spostamenti possa esse-
re interpretata mediante un modello matematico e che i comportamenti soggia-
centi non dipendano dalla particolare zona da cui ci si sposta. In questa ottica, è
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sufficiente estrarre un campione di utenti appartenenti all’intera area di studio e
su di essi calibrare il modello. In questo caso, la numerosità campionaria neces-
saria è minore.

La stima da modello può essere condotta attraverso due distinti metodi: uno
non comportamentale e uno comportamentale.

L’approccio non comportamentale ricorre a formulazioni derivate per analo-
gia dalla legge di gravitazione universale. La formulazione più utilizzata è quella
nota come semplicemente vincolata in origine e di seguito riportata:

dove:
�(Cod) = impedenza spaziale tra le zone o e d. È rappresentabile mediante una
funzione decrescente di attributi, rappresentati dal vettore C, in grado di misu-
rare il costo generalizzato di spostamento tra le zone o e d;
Ad ( ) = attrattività della zona d. è rappresentabile mediante una funzione cre-
scente di attributi, rappresentati dal vettore Q, in grado di misurare l’attrattività
della zona d per il motivo dello spostamento in esame;

L’approccio comportamentale interpreta il fenomeno come una scelta
dell’utente tra un numero finito di possibili destinazioni e consiste in modelli basa-
ti sulla teoria dell’utilità aleatoria che consentono di stimare la percentuale
come la probabilità che il generico utente i, partendo dalla zona o, per il motivo
s, nel periodo h, scelga la destinazione d. 

Per specificare tale modello è necessario definire:
1. Le alternative di scelta
Solitamente, sono rappresentate da tutte le zone di traffico che hanno alme-

no una destinazione elementare compatibile con il motivo dello spostamento in
esame (ad esempio, almeno un negozio per il motivo casa-acquisti, almeno un
ufficio per il motivo casa-lavoro). 

2. L’insieme di scelta
Una volta fissata l’origine dello spostamento, è ragionevole assumere che non

tutte le destinazioni dell’area di studio siano effettivamente percepite come al-
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ternative di scelta. In questo caso, è consigliabile non considerarle, sia per ridur-
re lo sforzo computazionale, sia per evitare che destinazioni non percepite abbia-
no comunque una probabilità di scelta che, benché piccola, non è nulla e som-
mata alle probabilità di scelta delle altre alternative non percepite sia un numero
non trascurabile. In generale, la reale disponibilità/percezione delle alternative
dipende dal motivo dello spostamento (ad esempio, casa-acquisti beni non du-
revoli) e rispetto ad esso è possibile introdurre dei criteri di disponibilità/perce-
zione basati su soglie spaziali (ad esempio, distanza chilometrica pari a 10 km) o
su soglie temporali (ad esempio, tempo in auto pari a 20 minuti). Laddove non
sia possibile risalire a criteri oggettivi per la definizione delle suddette soglie, è
consigliabile assumere disponibili tutte le zone di traffico, nella consapevolezza
che zone non percepite avranno, comunque, utilità molto basse e non dovrebbe-
ro indurre distorsioni significative.

3. La funzione di scelta
È la funzione matematica con cui stimare le probabilità di scelta. Usualmen-

te, è utilizzato il modello logit multinomiale.

dove:
= utilità sistematica della singola alternativa d e la sommatoria è estesa a tut-

te le destinazioni appartenenti all’insieme di scelta.

La funzione di utilità può essere espressa come combinazione lineare di attri-
buti (Xjd) di attrattività, di accessibilità, di natura socio-economica e territoriale
opportunamente omogeneizzati tra loro (	j): 

Per attributi di attrattività si intendono tutti gli attributi in grado di misurare
l’attrattività che la destinazione d esercita sull’origine o (ad esempio, se il motivo è
casa-lavoro, l’attrattività è data dal numero di posti di lavoro presenti in una zona).
Per attributi di accessibilità si intendono tutti gli attributi in grado di misurare la
facilità di accesso alla zona d a partire dalla zona o (distanza su rete stradale, distan-
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za in linea d’aria, tempo di viaggio in auto, minimo costo generalizzato di viaggio,
facilità di parcheggio). Per attributi socio-economici si intendono gli attributi ca-
ratteristici dell’utente e funzionali a rappresentare una specifica preferenza
dell’utente verso alcune zone rispetto ad altre. Per attributi territoriali si intendono
attributi in grado di rappresentare caratteristiche storiche, culturali, commerciali
non misurabili ma che rendono alcune zone, a parità di altri attributi, più (o me-
no) appetibili di altre zone (presenza di aree pedonali, presenza di attrezzature, bel-
lezza dei luoghi, tradizione commerciale, bellezza, pericolosità, ecc.).

Stima delle percentuali di ripartizione modale
Il modello di scelta modale consente di stimare la percentuale,           , di

spostamenti di utenti di categoria i che, recandosi dalla zona o alla zona d, per il
motivo s, nella fascia oraria h, usano il modo di trasporto m. Combinato con i
modelli di emissione e di distribuzione, consente di stimare i flussi di domanda
origine-destinazione modali.

La stima di            è, usualmente, condotta mediante approcci di stima da
modello basati su di un paradigma interpretativo e teorico comportamentale.
Come per le dimensioni scelta precedenti, l’interpretazione della scelta del mo-
do di trasporto si è consolidata sul paradigma interpretativo dell’utilità per il
quale la scelta del modo è interpretata come una scelta tra i possibili modi di
trasporto. Per specificare il modello è necessario definire:

1. Alternative
Le alternative sono rappresentate da tutti i modi di trasporto disponibili e ri-

levanti ai fini dell’analisi. Prefissata una coppia origine-destinazione un modo di
trasporto è rilevante se è percepito come un’alternativa realistica.

2. Disponibilità
La definizione dell’insieme di scelta è un problema particolarmente rilevante

perché, a differenza delle destinazioni, non tutti i modi di trasporto sono dispo-
nibili per tutti gli spostamenti. Ciò può essere dovuto a una oggettiva non di-
sponibilità ovvero a una soggettiva non percezione di un’alternativa. Nonostante
i modelli di utilità aleatoria siano specificati e applicati a classi omogenee di
utenti, ipotizzare che tutti i decisori percepiscano lo stesso insieme di alternative
può essere una forte approssimazione.

Non tutti gli utenti hanno disponibili tutte le alternative definite dall’analista.
La disponibilità può essere oggettiva (non ho l’auto/patente, non ho un servizio di
autobus) ma può essere anche soggettiva, essendo legata alla percezione dei singoli
utenti (la moto non è un’alternativa percepita come disponibile per percorrenze di-
stanze superiori a 3 ore di viaggio, l’autobus non è percepito disponibile se la fer-
mata dista più di 20 minuti a piedi). In generale, la disponibilità oggettiva non
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può essere trascurata e deve essere individuata accuratamente in fase di indagine; la
disponibilità soggettiva può essere tenuta in considerazione introducendo variabili
specifiche nella funzione di utilità sistematica del modello di domanda (numero
auto in famiglia / numero patenti, soglie spaziali e/o temporali).

3. Funzione di scelta
Il modello di scelta più utilizzato è il modello di utilità non deterministico

logit multinomiale, la cui formulazione matematica è riportata di seguito:

dove: 
= utilità sistematica della singola alternativa m e la sommatoria è estesa a tutti i

modi di trasporto appartenenti all’insieme di scelta; per ciascuna alternativa, si
suppone che sia presente un residuo aleatorio e che tale residuo aleatorio sia distri-
buito secondo una variabile di Gumbel a media nulla e parametro �.

La funzione di utilità è, solitamente, espressa come una combinazione linea-
re secondo i parametri 	k degli attributi di ciascun modo di trasporto in relazio-
ne alla coppia origine-destinazione in esame: 

dove: 
	j = parametri della regressione;
Xj = attributi dell’utilità sistematica modello.

Gli attributi possono essere di tre tipi: costo, socio-economici e specifici delle
alternative. Gli attributi di livello di servizio sono relativi alle caratteristiche del
servizio offerto dal singolo modo, ad esempio il tempo di viaggio (eventualmen-
te scomposto in tempo a piedi o di accesso/egresso, tempo di attesa, tempo a
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bordo, ecc.), il costo monetario, la regolarità del servizio, il numero di trasbordi
da effettuare e così via. Questi attributi hanno coefficienti negativi in quanto
rappresentano per l’utente delle disutilità. Per ciascun modo di trasporto si de-
vono, pertanto, stimare i costi di spostamento tra l’origine o e la destinazione d.

Gli attributi socio-economici sono di solito relativi a caratteristiche del decisore
o del nucleo familiare di appartenenza che influenzano la scelta del modo; esempi
tipici sono variabili di reddito familiare, di dotazione automobilistica (il numero
di auto possedute in famiglia o il rapporto fra le automobili possedute in famiglia
e il numero di patentati) il sesso, l’età, ecc. Poiché il valore degli attributi socioeco-
nomici non dipende dalla alternativa, essi possono comparire solo nella specifica-
zione dell’utilità sistematica di alcune alternative, ma non di tutte.

Stima delle percentuali di scelta di percorso
Il modello di scelta del percorso fornisce l’aliquota             degli spostamenti

effettuati da utenti di categoria i, che utilizzano ciascun percorso k relativo al
modo m per recarsi da o a d per lo scopo s nella fascia oraria h. Esso consente di
stimare i flussi di percorso sulla rete modale m (Fk il vettore F) una volta noti i
flussi di domanda per od e per modo di trasporto m. 

La scelta del percorso è solitamente affrontata mediante un approccio modelli-
stico e mediante modelli di tipo comportamentale, basati sulla teoria dell’utilità
aleatoria classificabili in funzione del comportamento di scelta, quest’ultimo clas-
sificabile nei modi di seguito illustrati:
a) preventivo/adattativo4, in quanto si ipotizza che la scelta del percorso avvenga

in due fasi e sia completamente definita solo durante lo spostamento a segui-
to di adattamenti alle circostanze non prevedibili prima di intraprendere lo
spostamento e incontrate durante lo spostamento stesso;

b) preventivo5, in quanto si ipotizza che la scelta del percorso sia effettuata intera-
mente prima di iniziare lo spostamento.
Per specificare il modello è necessario definire:

1. le alternative di scelta, rappresentate dalle diverse sequenze di fasi del viaggio (se-
quenze di nodi e di archi della rete del modo considerato) contemplate
dall’utente prima di effettuare lo spostamento; 

2. l’insieme di scelta, nella pratica valutato – attesi i non pochi problemi computa-
zionali per la enumerazione esplicita dei percorsi e interpretativi riguardo la per-
cezione di un così elevato numero di alternative – ricorrendo a un approccio
euristico che può essere di due tipi:

- esaustivo, perseguendo il quale si considerano ammissibili tutti i percorsi ele-
mentari (senza circuiti) esistenti sulla rete in esame con l’evidente svantaggio
dovuto alla elevata complessità computazionale;
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- selettivo, secondo cui si individuano solo alcuni percorsi fra quelli topologica-
mente ammissibili sulla base del soddisfacimento di alcune regole euristiche,
consentendo così un controllo migliore sull’ammissibilità dei percorsi generati;

3. la funzione di scelta, in tal caso identificabile con l’utilizzo di modelli di utilità
di due tipi. Deterministico, secondo cui la percentuale di utenti che utilizzano
un determinato percorso             è posta pari a 1 se il costo percepito medio
del percorso k (Ck) è inferiore a quello di ciascun percorso che collega l’origi-
ne o con la destinazione d (Ck<Ch �h � k h, k � Io,d,m) 0 altrimenti. Non de-
terministico, per la quale si ricorre al modello logit multinomiale visto in pre-
cedenza o a modelli più complessi (Probit, C-Logit) che consentono una più
realistica stima delle probabilità di scelta in presenza di forti sovrapposizioni
tra percorsi che collegano la stessa coppia origine-destinazione; 

4. la funzione di utilità, per costruire la quale si assume che le variabili che in-
fluenzano la scelta del percorso siano sostanzialmente degli attributi di livello
di servizio di segno negativo, ovvero dei costi (tempo di percorrenza even-
tualmente differenziato per tipologia, costo monetario, distanza, ecc.): 

Vk = -Ck �k � Iodm

In generale, il costo percepito medio del percorso è una combinazione linea-
re dei valori medi dei diversi attributi q (tempo, costo monetario, ecc.) con coef-
ficienti che vanno calibrati con il modello di scelta del percorso: 

in questo caso, solo se gli attributi Xhk sono tutti ottenibili come somma dei cor-
rispondenti valori xlh di arco, il costo Ck è additivo.

Gli attributi di livello di servizio di un percorso k possono essere: additivi,
quando ottenuti come somma dei costi degli archi che lo compongono; non addi-
tivi, quando sono funzione, ad esempio, dell’origine e destinazione dello sposta-
mento.

Altre tecniche per la stima della domanda di mobilità

Cenni sulle tecniche di correzione della matrice con conteggi veicolari
Se è disponibile una matrice è possibile migliorare le stime della matrice dei

flussi di domanda origine-destinazione attuali, combinando gli stimatori diretti
e/o indiretti (da modello) con informazioni più aggregate. Nel seguito, le infor-
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mazioni aggregate prese in considerazione sono i conteggi di traffico effettuati
su alcuni elementi (archi) del sistema di offerta (rete) di trasporto. Il problema
di stima dei flussi origine-destinazione combinando conteggi di traffico con tut-
te le altre informazioni disponibili è talvolta indicato in letteratura come proble-
ma di stima della matrice Origine-Destinazione basato sui conteggi.

Da un certo punto di vista, la stima della matrice origine-destinazione utiliz-
zando i conteggi di traffico può essere considerato come il problema di calcolare
la matrice origine-destinazione a partire dai flussi di arco misurati, utilizzando il
modello di rete e di scelta del percorso.

I metodi di stima delle matrici origine-destinazione che utilizzano i conteggi di
traffico negli ultimi anni hanno ricevuto una notevole attenzione sia dal punto di
vista teorico sia da quello applicativo. Ciò è del resto facilmente comprensibile,
considerando il costo e la complessità delle indagini campionarie sulla domanda
nonché le inevitabili imprecisioni connesse alla stima sia diretta sia da modello del-
la matrice origine-destinazione. D’altro canto, i flussi misurati su alcuni archi della
rete (conteggi di traffico) costituiscono una fonte di informazione sulla domanda
di trasporto economica e facilmente reperibile, anche in modo automatico. Inoltre,
in molte applicazioni la stima della matrice origine-destinazione è finalizzata essen-
zialmente alla previsione dei flussi di traffico conseguenti a modifiche del sistema
di offerta (rete); in altri termini, si è interessati a stimare e prevedere valori aggrega-
ti della matrice origine-destinazione, cioè i flussi di traffico, e ci si attende che una
matrice in grado di riprodurre con sufficiente precisione alcuni di tali aggregati ne
fornirà delle previsioni migliori in corrispondenza di modifiche della rete.

Da un punto di vista operativo, le tecniche di correzione della matrice sono
implementate nei principali software commerciali e richiedono una matrice di
ingresso e un’attenta progettazione ed esecuzione di indagini volte a misurare i
flussi veicolari in specifiche sezioni della rete.

Cenni sulla tecnica del pivoting
Nel caso di progettazione e valutazione di interventi realizzabili nel medio-lungo

periodo, è, di solito, necessario effettuare delle previsioni su orizzonti temporali suf-
ficientemente lunghi, e occorre, quindi, prevedere l’evoluzione delle variabili di si-
stema. In generale, è molto difficile prevedere con sufficiente precisione l’anda-
mento dei fenomeni che condizionano e determinano le variabili del sistema delle
attività: l’evoluzione della popolazione residente, dei livelli di reddito, della produ-
zione economica, l’organizzazione e gli stili di vita delle famiglie, la localizzazione
delle attività produttive sono tutti fattori che entrano in gioco e di cui è difficile ef-
fettuare previsioni affidabili nel medio-lungo periodo. Anche se alcune variabili del
sistema di attività possono essere considerate endogene al sistema di modelli, in
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particolare nel caso di modelli di interazione trasporti-territorio, rimane comunque
da prevedere l’evoluzione di molte variabili esogene di questo tipo. Per le applica-
zioni di lungo periodo, nella prassi si definiscono, quindi, diversi scenari di evolu-
zione delle variabili socio-economiche, in corrispondenza di ciascuno dei quali è
applicato il modello di domanda per simulare il sistema di trasporto. In tal modo
si definiscono degli intervalli di variazione dei risultati della simulazione del siste-
ma di trasporto sulla base dei quali progettare e valutare gli interventi, come si ve-
drà nei capitoli nono e decimo.

Un altro metodo, noto come pivoting, si basa sulla stima della domanda futura
in termini di percentuale di variazione rispetto alla situazione attuale. Tale approc-
cio si fonda sulla disponibilità di stime      di domanda attuale migliori di quelle
fornite dai modelli; le      possono essere, ad esempio, ottenute correggendo le sti-
me della domanda attuale ottenute dai modelli o da indagini campionarie dirette
con i conteggi di traffico. In tal caso si possono ridurre gli errori da modello utiliz-
zando i modelli esplicitamente come previsori delle variazioni della domanda ri-
spetto a quella attuale e, quindi, ottenendo una stima della domanda futura come:

L’applicazione del metodo del pivoting, nella forma sopra riportata, richiede
una doppia applicazione del modello alla situazione attuale (SEA, TA) e a quella fu-
tura (SEF, TF). Inoltre, il metodo va adattato al particolare contesto applicativo; ad
esempio, se la domanda attuale è pari a zero e, quindi, non consentirebbe di stima-
re la domanda conseguente all’introduzione di un nuovo modo di trasporto è pos-
sibile correggere queste distorsioni applicando il metodo del pivoting limitatamente
alle dimensioni sulle quali esiste la domanda attuale per tutte le alternative
(nell’esempio precedente fino a ottenere le matrici O-D per tutti i modi) e appli-
cando direttamente i modelli per le dimensioni successive.

Simulazione dell’interazione tra domanda di mobilità e offerta di trasporto

I modelli di assegnazione (o di interazione domanda-offerta) svolgono, un ruo-
lo centrale nella costruzione di un modello complessivo di un sistema di trasporto,
in quanto consentono di stimare l’uso dei servizi di trasporto offerti (strade e servi-
zi) e consentono di stimare: i flussi auto sulle arterie stradali, i flussi passeggeri sulle
linee di trasporto collettivo, le prestazioni del sistema (tempi e costi di viaggio) e gli
impatti del funzionamento del sistema sull’ambiente esterno.

Modellazione di un sistema di trasporto
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I modelli di assegnazione combinano tra loro i modelli di domanda e di of-
ferta descritti in precedenza e possono essere classificati in base alle differenti
ipotesi che possono essere fatte. 

Se si assume che i costi non dipendono dai flussi sugli archi, si ottengono i
modelli di assegnazione a costi costanti e la rete di trasporto si definirà non con-
gestionata. In questo caso, è possibile definire una relazione diretta tra costi e
flussi di arco poiché non esiste retroazione tra domanda e offerta. 

Se i costi dipendono dai flussi sugli archi si ha l’assegnazione a reti congestiona-
te, che può essere affrontato seguendo un approccio di equilibrio, consolidato nella
pratica corrente e di seguito considerato, ovvero secondo un approccio di processo
dinamico, che, al momento, ha interesse quasi esclusivamente nella ricerca. L’asse-
gnazione di equilibrio può essere considerata come lo studio delle configurazioni di
equilibrio del sistema, cioè delle configurazioni nelle quali i flussi di domanda, di
percorso e di arco siano congruenti con i costi che da essi derivano. Nel caso
dell’approccio di processo dinamico, si rappresenta esplicitamente l’evoluzione del-
lo stato del sistema nel tempo tra diversi stati ammissibili sistema. Per maggiore
chiarezza l’assegnazione di equilibrio rappresenta lo stato di equilibrio cui può evol-
vere un sistema interpretato mediante approccio di processo dinamico. 

La formalizzazione dell’assegnazione di equilibrio può essere ottenuta integran-
do le formulazioni matematiche del sistema della domanda e del sistema dell’offer-
ta di trasporto. In particolare, per quanto riguarda la domanda di trasporto, si defi-
nisce un’equazione che esprime i flussi di percorso in funzione dei flussi di doman-
da e dei costi di percorso. 

Il modello di offerta, come visto in precedenza, può essere definito da alcune
equazioni che esprimono i costi di percorso in funzione dei costi di arco, funzione
dei flussi di arco, a loro volta funzione dei flussi di percorso. Si ottengono, in gene-
rale, sistemi di equazioni non-lineari nelle incognite flussi e/o costi di arco e/o di
percorso. 

I modelli di assegnazione possono essere ulteriormente classificati in funzio-
ne di una serie di caratteristiche di seguito riportate:
- Ipotesi sulle alternative di scelta del percorso
È possibile formalizzare due ipotesi sui comportamenti di scelta del percorso: 
a) comportamento preventivo in cui le scelte sono effettuate prima di effettuare

lo spostamento. Questo è, di solito, l’assunzione nel caso della scelta del per-
corso degli utenti del sistema di trasporto individuale;

b) comportamento misto preventivo-adattivo. Preventivo perché esiste una fase in
cui la scelta è effettuata prima di iniziare il viaggio (le alternative sono i singoli
percorsi oppure insiemi di percorsi); adattivo perché l’effettivo percorso scelto è
il risultato di scelte adattive fatte durante il viaggio. Un tale comportamento è
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di solito utilizzato per simulare la scelta del percorso degli utenti dei servizi di
trasporto collettivo, in ambito urbano.

- Ipotesi sui modelli di scelta del percorso
La scelta del percorso è una dimensione di scelta sicuramente comportamen-

tale e, pertanto, è ragionevole schematizzarla mediante la teoria dell’utilità alea-
toria. In particolare, è possibile distinguere modelli di scelta deterministici in cui
l’utilità percepita è considerata deterministica e gli utenti scelgono solo percorsi
di massima utilità sistematica, e modelli di scelta probabilistici (o stocastici) in
cui l’utilità percepita è considerata una variabile aleatoria e gli utenti possono
scegliere anche itinerari non di massima utilità sistematica.
- Ipotesi sulle categorie di utenti

Se si assume che gli utenti siano suddivisi in più classi e ciascuna classe sia
caratterizzata dallo stesso modello di scelta del percorso, si può parlare di model-
li di assegnazione multi-classe. Tale tipologia di modelli consente di segmentare
la domanda di mobilità e di utilizzare modelli di scelta diversi per scopo dello
spostamento o tipo di attività, per categoria socio-economica degli utenti. Nel
caso in cui gli utenti sono differenziati solo dalla coppia O-D, tra cui effettuano
lo spostamento, allora si parla di assegnazione mono-classe.
- Ipotesi sulle dimensioni di scelta elastiche rispetto alla congestione

Per le reti congestionate si possono distinguere modelli a domanda rigida e mo-
delli a domanda elastica. Nel primo caso si assume che la scelta del percorso è
l’unica dimensione elastica alle variazioni dei costi dovuti alla congestione, nel se-
condo caso si assume che la domanda sia elastica su alcune dimensioni di scelta su-
periori, quali la scelta del modo e/o della destinazione.
- Ipotesi sulla dinamica intraperiodale

Se le fluttuazioni all’interno del giorno o del periodo di riferimento sono tra-
scurate si parla di modelli di assegnazione senza dinamica intraperiodale. Questa
ipotesi è realistica se la domanda di trasporto e le caratteristiche dell’offerta pos-
sono essere assunte costanti su un periodo di riferimento sufficientemente am-
pio in relazione ai tempi di attraversamento del sistema. In caso contrario, si
parla di modelli di assegnazione con dinamica interperiodale, i quali richiedono
una estensione dei modelli di domanda e dei modelli di offerta.

Combinando gli elementi descritti finora, è possibile definire una vasta gam-
ma di modelli di assegnazione utili per affrontare molteplici scenari applicativi. 

Nelle pratiche applicazioni l’approccio di equilibrio è il più consolidato e
può contare su numerosi software commerciali che consentono un’agevole im-
plementazione, una volta approntato il modello di offerta e stimata la matrice
dei flussi di domanda modali6. 

Modellazione di un sistema di trasporto
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Note

1 Acronimo di Bureau of Public Roads, reparto del Dipartimento dei trasporti degli Stati
Uniti d’America.

2 Acronimo di Highway Capacity Manual, pubblicazione del Consiglio di ricerca sui trasporti
degli Stati Uniti d’America. Esso contiene i concetti, le linee guida e le procedure per il calcolo
della capacità e della qualità del servizio delle infrastrutture stradali, (autostrade, superstrade, ar-
terie stradali, rotatorie, intersezioni semaforizzate e non semaforizzate, strade rurali) e gli effetti
del transito di mezzi di trasporto pubblico, pedoni e biciclette sulle prestazioni di questi sistemi.

3 In questo caso è necessario adeguare le capacità nelle funzioni di costo adottate per simula-
re i tempi di viaggio e di attesa lungo le arterie stradali del sistema dell’offerta di trasporto, ovve-
ro considerare comunque il numero di spostamenti che avviene in un ora all’interno del periodo
considerato.

4 Tale approccio è preso in considerazione per sistemi che offrono un servizio di trasporto
discontinuo (di linea) con frequenza di servizio elevata e/o bassa regolarità, quali i servizi di
autobus urbani.

5 Tale approccio è preso in considerazione per la scelta del percorso per sistemi che offrono
un servizio di trasporto continuo (modalità individuali, quali auto, i piedi, ecc.), ovvero un ser-
vizio di trasporto discontinuo (ad orario) con frequenze sufficientemente basse ed elevata rego-
larità, per il quale si può assumere che l’utente conosca l’offerta (orario dei servizi) e scelga la
corsa prima di iniziare lo spostamento.

6 Tra i tanti, i più utilizzati sono: Emme3 prodotto dalla Inro, TransCad prodotto dalla
Caliper, Visum prodotto da Ptv, Cube prodotto da Citilabs.
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Apartire dai risultati dei modelli di intera-
zione domanda-offerta, è possibile costrui-
re degli indicatori che consentano di con-

frontare gli scenari in maniera analitica e non qualitativa. 
Gli indicatori potranno essere costruiti combinando le grandezze ottenute

dalle assegnazioni delle matrici OD alle reti, quali flussi e tempi di percorrenza
di ogni arco della rete. Tutti gli indicatori devono essere elaborati per ognuno
degli scenari considerati, al fine di condurre un confronto dal quale il pianifica-
tore possa trarre informazioni realmente utili per la verifica della rete e per le
eventuali modifiche da apportare a quest’ultima. 

Si riportano, qui di seguito, alcuni indicatori sintetici di prestazione da poter
prendere in considerazione per la verifica trasportistica degli scenari urbanistici.

a) Velocità media su rete, esprime la media pesata sui flussi di arco delle velocità
medie di percorrenza di tutti gli archi della rete:

dove: 
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione
(veic/h);

= velocità media (Km/h) sull’arco, calcolata come rapporto tra la lunghezza
La dell’arco e il tempo di attraversamento ta dell’arco stesso, risultato dell’assegna-
zione.

Stima delle prestazioni
di un sistema di trasporto:
gli indicatori di prestazione

7.4

 

∑
∑ ⋅

=
α

α

α
αα

f

vf
Vm

[km/h]

α

α
α t

Lv =



356

Tale valore deve essere confrontato con quello calcolato in condizioni di flus-
so nullo:

dove:
= velocità a flusso nullo dell’arco a;

na = numero di archi della rete.

b) Differenza di velocità, rappresenta la variazione percentuale della velocità me-
dia rispetto alla velocità a flusso nullo: 

dove: 
Vm = velocità media su rete di cui al punto a);
Vm,o = velocità a flusso nullo di cui al punto a).

Un aumento di tale indicatore, nello scenario di progetto, è sintomo di un mi-
glioramento della rete, sulla quale sarà possibile viaggiare a una velocità maggiore.

c) Differenza di velocità pesata sui flussi, esprime la media pesata sui flussi di arco
delle differenze tra le velocità medie di percorrenza di tutti gli archi della rete e
le rispettive velocità a flusso nullo:

dove:
= velocità media (Km/h) di percorrenza del singolo arco a della rete, cal-

colata come rapporto tra la lunghezza La e il tempo di attraversamento ta, risul-
tato dell’assegnazione;

= velocità a flusso nullo dell’arco a;
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).
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L’indicatore in questione attribuisce peso maggiore alle variazioni di velocità
sugli archi percorsi da flussi maggiori. Un sostanziale miglioramento di tale in-
dicatore, dunque, è significativo di una più agevole percorribilità degli archi più
impegnati della rete.

d) Indice di congestione, rappresenta la media pesata sui flussi dei gradi di satura-
zione di ogni singolo arco:

dove: 
VOCa = grado di saturazione dell’arco a, dato dal rapporto tra il flusso fa e la ca-
pacità Ca del ramo a.

Come per l’indicatore precedente, un più basso indice di congestione denota
una più agevole percorribilità degli archi più impegnati della rete.

e) Tempo medio di percorrenza, non è altro che una media aritmetica dei tempi
di percorrenza degli archi della rete:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
na = numero di archi della rete.

Tale valore deve essere confrontato con quello calcolato in condizioni di flus-
so nullo:

dove:
ta,o = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
na = numero di archi della rete.

Stima delle prestazioni di un sistema di trasporto: 
gli indicatori di prestazione
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f ) Ritardo medio, rappresenta la variazione percentuale del tempo medio di per-
correnza rispetto al tempo medio di perrcorrenza a flusso nullo: 

Come per l’indicatore di cui al punto b), una diminuzione di tale indicatore
nello scenario di progetto, è sintomo di un miglioramento della rete, sulla quale
sarà possibile viaggiare in tempi più contenuti.

g) Ritardo pesato sui flussi, esprime la media pesata sui flussi di arco delle differenze
tra i tempi medi di percorrenza e i rispetti al tempi medi di percorrenza a flusso
nullo:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,o = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).

Come per l’indicatore di cui al punto c), anche l’indicatore in questione at-
tribuisce peso maggiore alle variazioni di velocità sugli archi percorsi da flussi
maggiori. Una diminuzione di tale indicatore, dunque, denota che è possibile
percorrere gli archi interessati da flussi maggiori in un tempo più contenuto.

h) Ritardo pesato sulle lunghezze di arco, rappresentativo della media pesata sulle
lunghezze di arco delle differenze tra i tempi medi di percorrenza e i rispettivi
tempi medi di percorrenza a flusso nullo:
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dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,o = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
la = lunghezza dell’arco a (km).

In tal caso, si attribuisce peso maggiore al ritardo accumulato sugli archi di lun-
ghezza maggiore, così da evitare che il ritardo accumulato su archi di lunghezza li-
mitata possa condurre a un risultato poco attendibile.

i) Ritardo pesato sui flussi e sulle lunghezze di arco, espressione della media pesata
sul prodotto tra lunghezze e flussi di arco delle differenze tra i tempi medi di
percorrenza e i rispettivi tempi medi di percorrenza a flusso nullo:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,o = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
la = lunghezza dell’arco a (km);
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).

Tale indicatore risulta particolarmente significativo per il riconoscimento di un
miglioramento, o meno, delle prestazioni di un arco. Infatti, pesando il ritardo sul
prodotto tra lunghezze e flussi di arco, si attribuisce peso maggiore al ritardo accu-
mulato sugli archi di lunghezza maggiore e più trafficate. In altre parole, l’indicato-
re subirà un’apprezzabile diminuzione in presenza di un calo del ritardo sui grandi
assi di comunicazione della rete.

Valutazioni di sintesi

La logica seguita nell’applicazione del modello per le infrastrutture è sempre
di tipo sequenziale. Tuttavia, in questo caso, sono gli stadi del proporzionamen-
to e della localizzazione che controllano, mediante un meccanismo di feedback,
l’intera procedura.

Stima delle prestazioni di un sistema di trasporto: 
gli indicatori di prestazione
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Il dimensionamento del piano, sebbene sia spesso
ancora obbligatoriamente previsto da norme re-
gionali o da piani sovraordinati, oggi non costi-

tuisce più, di fatto, l’insieme delle operazioni tecnico-concettuali fondative del pia-
no, essendo sostanzialmente mutati gli obiettivi assunti prevalentemente dalla pia-
nificazione urbanistica, non più volta all’espansione urbana per l’edilizia residenzia-
le privata, ma impegnata “a risolvere le ricorrenti situazioni di indeterminatezza, in-
compiutezza, o comunque di inadeguatezza delle configurazioni spaziali e/o funzio-
nali già esistenti” (Avarello, 2000).

Le tendenze in atto, circa il tema del dimensionamento, prefigurano un pro-
gressivo superamento dell’approccio quantitativo tradizionale basato su calcolo
del fabbisogno, dimensionamento e localizzazione di funzioni, andando oltre il
tradizionale rapporto fra abitanti/stanze famiglie e abitazioni e abitanti e spazi
pubblici. Peraltro, se pur si applicassero i metodi di previsione demografica e di-
mensionamento, si perverrebbe, nella gran maggioranza dei casi, a valori molto
modesti, o addirittura negativi, in termini di fabbisogno abitativo aggiuntivo. 

La proposta presentata ha, tra gli altri, l’obiettivo di dare coerenza e organizza-
zione al bagaglio esteso, ma frammentario e disarticolato, di riflessioni sul dimen-
sionamento, sparsi in normative, esperienze pratiche, speculazioni scientifiche su
metodologie e regole tecniche, al fine di pervenire a uno strumento con il quale af-
frontare il tema dei contenuti del piano, con particolare riferimento al momento
fondamentale della sua progettazione, in cui si definisce la dimensione del carico,
cioè il peso insediativo, sul territorio oggetto di pianificazione.

I modelli di dimensionamento emersi da normative ed esperienze di pianifi-
cazione dimostrano come tale operazione sia stata affrontata, di volta in volta,
da specifici punti di vista e, complessivamente, in maniera del tutto parziale.

Un nuovo punto di partenza

8.1
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Tanto che, quella che appariva come un insieme estemporaneo di semplici ope-
razioni di calcolo, alla fine si è rivelata organicamente strutturabile in un vero e
proprio modello, articolabile in una procedura costituita da momenti operativi
sequenziali ben definibili e distinti. 

Particolare attenzione si è riservata ai meccanismi procedurali e all’utilizzo di
specifici indicatori, quantitativi e qualitativi, impiegati all’interno delle diverse
operazioni di dimensionamento, variamente rintracciabili nella normativa, nella
prassi tecnico-operativa e nella letteratura scientifica in materia.

Il modello è esplicitato con riferimento ai principali oggetti del dimensiona-
mento: la residenza, la produzione e le infrastrutture, ma apre ulteriori ampi cam-
pi di approfondimento su alcuni temi specifici, quali standard edilizi e urbanistici,
modelli di previsione della popolazione, indicatori, e altri, pur importanti, ma ai
quali, in questa sede, si è potuto solo fare cenno. Non ci si è addentrati in ciascu-
no di tali temi per non perdere di vista l’obiettivo fondamentale del presente lavo-
ro, relativo alla proposta di una procedura di dimensionamento da applicare per la
redazione dei piani urbanistici comunali, riservando particolare attenzione ai temi
della sostenibilità, anche ai fini della valutazione ambientale strategica (Vas), segna-
tamente con riferimento al tema della minimizzazione del consumo di suolo.

La sostenibilità è costantemente presente nella procedura, che mette a sistema
i più recenti spunti innovativi in materia urbanistica ed energetico-ambientale,
ed è trasversale ai cinque stadi della procedura, ciascuno dei quali apre spazi di
ulteriore approfondimento molto ampi. 

Lo stadio della localizzazione rappresenta un momento fondamentale per l’in-
novativa definizione della procedura di dimensionamento, la cui problematica è
strettamente connessa con lo studio di tecniche di misurazione dell’espansione ur-
bana e della sua forma. Lo stadio dell’organizzazione urbanistica, conclusiva della
procedura, condensa le più recenti attenzioni disciplinari ai temi del risparmio
delle risorse ambientali e dell’efficienza energetica degli insediamenti umani.

È soprattutto su tali ultimi due stadi che si aprono estesi campi di riflessione
utili a fornire gli strumenti necessari a riformare le metodologie di costruzione e
i contenuti del piano, nonché delle forme per lo sviluppo urbanistico sostenibile
degli insediamenti. 

Il tema del dimensionamento dovrà, ad ogni modo, misurarsi su alcune que-
stioni, che si intrecciano con il tema dei contenuti strutturale e operativo dei
piani, sia territoriali che comunali. Un dimensionamento strutturale e un di-
mensionamento operativo. Il primo da intendersi, in sostanza, di natura morfo-
logica e che si proietta nel lungo periodo, è volto a individuare le cosiddette aree
di trasformabilità, ovvero la riserva di aree cui il secondo attingerebbe, periodica-
mente, per soddisfare le esigenze della comunità insediata. Il dimensionamento
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operativo, di medio-breve periodo, conserverebbe un contenuto di carattere qua-
li-quantitativo, su cui ci si è esclusivamente soffermati nel presente lavoro. 

Un nuovo punto di partenza
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Il Comune di Eboli rappresenta la porzione di
territorio più ad est del sistema urbano saler-
nitano, ed è, per estensione, il terzo comune

della Campania1. È situato sull’ampio Golfo di Salerno e si estende, a sud del
fiume Tusciano e in destra del fiume Sele, a formare una fascia allungata su di
una vasta area fra le estreme propaggini dei monti Picentini e il litorale sabbioso
posto lungo la fascia costiera del mar Tirreno. La costa ebolitana, all’interno dei
confini comunali, si sviluppa, per circa 8 km, fra i Comuni di Battipaglia, a
nord, e Capaccio, a sud.

Si tratta di un territorio trasversale, plurimorfologico, che dai monti progressi-
vamente degrada verso il mare, in una successione di paesaggi differenti; esso
comprende vari sub-sistemi ambientali, quali il sistema montano e collinare, la
piana del Sele (PdS), la fascia costiera, il bacino fluviale. La struttura geomorfo-
logica conferma la multifunzionalità del territorio comunale. 

In una sezione virtuale del territorio, da nord a sud, progressivamente si os-
servano: la montagna e le colline, in cui è incastonato il capoluogo, con il centro
storico e il centro contemporaneo; una estesa zona agricola; la Sp 30, lungo la
quale sono nati insediamenti misti spontanei, con le pertinenze fluviali del Sele,
ad essa quasi parallele; la Sp 18, dorsale da sempre candidata a uno sviluppo im-
prenditoriale importante; una estesa zona agricola; la fascia costiera. 

La PdS, vasta area costiera, rappresenta un sistema ambientale affascinante e
fragile, contraddistinto dalla presenza di ecosistemi di elevatissimo valore natu-
ralistico e storico-culturale e di un’agricoltura di pregio, intensiva e tecnologica-
mente avanzata, con alcuni prodotti di punta, quali la famosa mozzarella di bu-
fala, la cui produzione e commercializzazione si concentra particolarmente pro-
prio lungo la Ss 18. 
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La zona costiera comprende le aree di spiaggia e le dune, con la maestosa pi-
neta antropica, in origine complessivamente estesa per oltre 30 km di costa, che
riveste notevole interesse naturalistico e costituisce habitat e luogo di rifugio pri-
vilegiati per la fauna autoctona2. 

Nel recente passato, interventi di riqualificazione della fascia costiera hanno
riguardato la riforestazione dell’intera area compresa tra la pineta e la Sp 175 Li-
toranea nonché la costruzione, per iniziativa provinciale, di una pista ciclabile in
terra battuta che fiancheggia quest’ultima. L’ambito è caratterizzato dalla cospi-
cua presenza di beni storico-culturali, facenti capo soprattutto alla limitrofa zona
archeologica di Paestum. 

Il territorio è complessivamente caratterizzato da una rilevante inefficienza
nella organizzazione insediativa, per effetto di trasformazioni edilizie non regola-
mentate su estesi territori, che hanno prodotto una elevata commistione di fun-
zioni residenziali, produttive, turistiche, agricole. 

Il comune è sulle principali direttrici di comunicazione, stradali e ferroviarie,
a livello regionale e interregionale. La mobilità locale e il trasporto dei passeggeri
sono, pertanto, garantiti dalla stazione ferroviaria nel capoluogo e dai servizi di
autotrasporto su gomma.

In corrispondenza del capoluogo, si attesta, sviluppandosi senza soluzione di
continuità, uno dei bracci del sistema urbano salernitano, lungo il quale sono pro-
grammati, o in corso di realizzazione, interventi di notevole rilevanza: l’aeroporto
di Pontecagnano Salerno-Costa d’Amalfi, l’interporto di Battipaglia, la linea
dell’Av/Ac con la stazione di Battipaglia e altre importanti infrastrutture, tra cui si
profila l’ipotesi, contenuta nel piano territoriale di coordinamento provinciale
(Ptcp), di delocalizzazione del porto commerciale di Salerno lungo il litorale a
nord del territorio di Eboli. Previsto anche il polo agroalimentare regionale (Par),
più a sud, lungo la Ss 18, in territorio di Eboli. Si tratta di previsioni, in alcuni ca-
si pretenziose, che rendono comunque fondamentale la definizione di strategie da
perseguire attraverso forme avanzate di copianificazione verticale e orizzontale. 

Il Comune è dotato di un piano regolatore generale (Prg) approvato nel 2003.
L’Ac ha intrapreso un percorso partecipato per la redazione del piano urbanistico
comunale (Puc)3, consistente nella preventiva formazione di un piano strategico co-
munale (Psc)4, quale documento decisivo per la costruzione processuale di una vi-
sione condivisa del futuro della comunità, da sostanziarsi nel piano urbanistico co-
munale (Puc), attraverso un ampio e articolato processo di partecipazione, ascolto e
discussione. 

La straordinaria ampiezza del territorio comunale impone una visione multi-
polare della relativa organizzazione futura. Il Psc disegna per Eboli una nuova ar-
ticolazione territoriale incentrata su tre città e sul territorio agricolo: la città con-
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solidata, la città lineare e la città costiera. 
1. La città consolidata dell’integrazione funzionale è attraversata da un fascio

di infrastrutture di grande importanza, quali l’autostrada Sa-Rc, con uno svin-
colo esistente e un secondo programmato, la ferrovia Battipaglia-Potenza, con
relativa stazione, e una ulteriore importante arteria rappresentata dalla Ss 19; si
caratterizza per una successione di aree strategiche costituite dal centro urbano
capoluogo, con il suo imponente centro storico, dalle grandi aree di cava e da
una diffusione insediativa le cui propaggini seguono il fascio infrastrutturale.

Particolare importanza assume la zona interessata dall’insediamento produt-
tivo di Pezza Grande, che si candida a divenire un polo della produzione
integrata, articolata in due zone consolidate e due zone di espansione futura:
l’insediamento produttivo originario, immediatamente a sud della linea ferrovia-
ria, che ospita l’isola ecologica e l’impianto di compostaggio, e la zona oggetto
di espansione nel vigente piano degli insediamenti produttivi (Pip), di maggiori
dimensioni, posta a sud-ovest della prima; le ulteriori zone di espansione futura
sono reperite in direzione sud-est, verso il centro urbano, e nelle aree di cava, a
nord dell’autostrada A3 Sa-Rc. Nelle suddette aree di cava è prevista la realizza-
zione di attrezzature e servizi integrativi delle funzioni previste per il suddetto
polo nonché di un parco tecnologico ed energetico, comprendente impianti di pro-
duzione di energie alternative da fonti rinnovabili. Per tali cave, peraltro, si po-
ne, per motivi morfologici, anche un problema di visibilità dall’autostrada e dal-
la piana, potendo incidere negativamente sull’aspetto paesaggistico dell’area una
funzione non opportunamente programmata.

Sono recepiti i Pua pubblici di Città di Eboli e Serracapilli, quali, rispettiva-
mente, centro sportivo e centralità commerciale consolidata, costituenti attrezzatu-
re di interesse territoriale, approvati e vigenti, di cui si assumono le relative zo-
nizzazioni funzionali. 

La conferma dell’attuale svincolo induce a prevedere, in località Acquarita,
un polo di grandi attrezzature, quale zona destinata a una vasta gamma di servizi
integrati per il terziario e il quaternario, anche a carattere sanitario e ospedaliero,
essendo stata individuata come area sede dell’Ospedale unico di Eboli/Battipa-
glia, sulla base di un’intesa tra le due Amministrazioni comunali e l’Asl. In tale
zona trova, altresì, collocazione il già progettato centro servizi, comprendente,
tra l’altro, il nuovo mercato ortofrutticolo. 

Nella zona di Epitaffio, immediatamente a nord dell’asse autostradale, in pros-
simità del confine con il Comune di Campagna, è previsto, infine, un nuovo inse-
diamento produttivo, a carattere artigianale, commerciale e per servizi alle imprese,
anche per ricevere le eventuali delocalizzazioni di attività produttive, escluse quelle
industriali, comunque incompatibili con il tessuto urbano del capoluogo. 

Il dimensionamento del Piano urbanistico comunale di Eboli
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2. La città lineare della produzione e del commercio si innesta su una ossatu-
ra rappresentata dalla Ss 18 Tirrena Inferiore, il cui tracciato ospita i tre princi-
pali centri abitati e il Par a S. Nicola Varco, e dalla linea ferroviaria Salerno-Pao-
la, con relativa stazione nei pressi del Par; è prevista una variante alla Ss 18, con
conseguenti complessi e delicati riflessi sugli insediamenti esistenti. 

Lungo la Sp 30, di cui si prevede il potenziamento della capacità di collega-
mento fra la città consolidata e i centri abitati lungo la Ss 18, le scelte riguarda-
no il consolidamento e lo sviluppo di alcuni nuclei insediativi, fra cui, poco a
sud del capoluogo, la località Angona, quale zona di trasformazione integrata,
comprendente funzioni produttive e residenziali, il recupero dell’ex tabacchificio
di Fiocche, quale centro della ricettività e del commercio, da conservare e ricon-
vertire a grandi funzioni a carattere prevalentemente turistico-ricettive e com-
merciali, e, a sud di Fiocche, la località di Torre Carcione, quale polo commercia-
le lineare. 

È previsto il miglioramento della qualità del sistema insediativo lungo la Ss
18, mediante la razionalizzazione dei processi in atto e il consolidamento dei
principali nuclei esistenti, definendo modalità appropriate di localizzazione di
funzioni integrate. I centri abitati di S. Cecilia, Cioffi e Corno d’Oro sono con-
fermati quali zone di completamento e sviluppo insediativo. Essi, mediante l’indi-
viduazione di ulteriori zone di trasformazione integrata, si candidano a divenire
vere e proprie centralità di sviluppo insediativo a destinazioni miste (produttivo,
direzionale, residenziale, attrezzature). 

Lungo la Ss 18, si punta, in particolare, sul polo logistico di S. Nicola Varco,
quale Pua approvato e vigente, articolato in due comparti di intervento: il com-
parto che fronteggia la Ss 18, destinato a centro commerciale, e il comparto re-
trostante, destinato a una ampia gamma di funzioni connesse con la logistica. È
previsto un potenziamento di tale insediamento, mediante un misurato amplia-
mento dell’area a sud, fino al limitrofo canale irriguo; quest’ultimo sarà fian-
cheggiato da una strada di progetto, che si dirama a partire dalla Sp 204 e sboc-
ca sulla Ss 18, destinata a migliorare il collegamento fra il polo logistico de quo e
il polo della produzione integrata di Pezza Grande. 

3. La città costiera della produzione turistica integrata è resa accessibile dalla
Sp 175 Litoranea, con in fregio la pista ciclabile e la pineta, e dalla Sp 417 Aver-
sana; esse corrono, unitamente a un importante collettore di gronda della boni-
fica, a diversa distanza dalla spiaggia, costellate di insediamenti spontanei che,
nel tempo, hanno negativamente investito la costa ebolitana.

È proposto un modello insediativo che valorizza la risorsa mare, consentendo
la creazione della parte costiera della città di Eboli. Oltre all’insediamento ex-
tralberghiero relativo al villaggio turistico di Casella Tonna, in quanto Pua ap-
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provato, nella parte centrale e settentrionale della fascia costiera, a nord della Li-
toranea, lontano dalla foce del Sele, sono, inoltre, previsti insediamenti con de-
stinazioni integrate, a prevalenza turistico-ricettiva, con una quota residenziale
aggiuntiva, da integrare con i preesistenti nuclei insediativi. 

Alle tre polarità, costituite dalle tre città, se ne aggiunge una quarta, comple-
mentare alle prime tre, rappresentata dal territorio della produzione agricola, da
sottrarre definitivamente a usi impropri, non connessi con la sua funzione. Le
tre polarità urbane e l’antipolarità del territorio agricolo sono esaustivi dell’inte-
ro territorio comunale.

La struttura viabilistica comunale portante prevista è costituita dalle trasversali
di attraversamento (autostrada A3-Salerno-Reggio Calabria, Ss18-Tirrena Inferio-
re e Sp 417-Aversana) e dai collegamenti longitudinali, tra cui la Sp30, che, a par-
tire dal capoluogo, intercettano la Ss 18 e la Sp 417, fino alla Litoranea. 

Gli obiettivi di cui sopra perseguito mediante la previsione di insediamenti
integrati, produttivi (artigianale, commerciale, turistico-ricettivo) e residenziali,
oltre ai relativi servizi, in cui il surplus residenziale deriva dalla stessa previsione
di importanti scelte di sviluppo urbanistico, previsti o recepiti dal Puc, proiezio-
ni territoriali di numerosi programmi di investimento nei settori produttivi extra-
gricoli, con una notevole ricaduta occupazionale complessiva in termini di ad-
detti da insediare. 

Le applicazioni che si presentano riguardano alcuni specifici momenti del di-
mensionamento del Puc di Eboli, che vanno dal riconoscimento dei fabbisogni
residenziali, incrementati da una domanda abitativa producibile dagli addetti
insediabili, al dimensionamento della rete stradale e, infine, alla verifica traspor-
tistica delle scelte di piano. 

Note

1 Il territorio comunale ha una superficie di 138,79 kmq e una popolazione di 38.470
abitanti al 2010.

2 Si tratta della riserva naturale regionale Foce Sele-Tanagro, in cui sono presenti habitat
naturali e specie tutelate; il sito di interesse comunitario (Sic) - Fasce litoranee a destra e sinistra
del fiume Sele.

3 Il comune di Eboli (Sa) ha in corso di redazione il piano urbanistico comunale (Puc), av-
valendosi della consulenza tecnico-scientifica del Gruppo di Tecnica e pianificazione urbanisti-
ca operante presso il Dipartimento di Ingegneria Civile dell’Università di Salerno - responsa-
bile scientifico prof. ing. Roberto Gerundo, coordinatore prof. ing. Isidoro Fasolino.

4 Approvato con delibera di Consiglio comunale n. 33 del 30.3.2009.

Il dimensionamento del Puc di Eboli
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La procedura di dimensionamento

La presente procedura di dimensionamento
scaturisce in sede di incontri di concertazio-
ne / copianificazione, fra Comune di Eboli e

Provincia di Salerno, indetti nell’ambito dell’iter di formazione del piano urbani-
stico comunale (Puc), oggetto di convenzione stipulata, in data 9.8.2007, tra il Co-
mune di Eboli e il Dipartimento di Ingegneria Civile dell’Università di Salerno,
giunto alla fase di redazione conclusiva a seguito dell’approvazione, con delibera di
Consiglio comunale n. 33 del 30.3.2009, del piano strategico comunale (Psc). 

La Lr 16/2004, all’art. 18, comma 2, lettera b), afferma che la pianificazione
territoriale provinciale fissa i carichi insediativi ammissibili sul territorio, al fine
di assicurare lo sviluppo sostenibile della provincia in coerenza con le previsioni
del Ptr. Inoltre, la Lr 16/2004, all’art. 23, lettera c), afferma che il Puc determi-
na i fabbisogni insediativi e le priorità relative alle opere di urbanizzazione in
conformità a quanto previsto in sede di pianificazione territoriale provinciale. 

Si ricorda che la proposta di piano territoriale di coordinamento provinciale
(Ptcp), adottata con delibera di Giunta provinciale (Gp) n.16 del 26.1.2009, con
successiva delibera di Consiglio provinciale n. 67 del 9.10.2009 era assunta quale
atto di indirizzo e di direttive per i comuni e per gli uffici provinciali, da seguire in
sede di formazione dei nuovi strumenti urbanistici comunali, di revisione o ade-
guamento degli strumenti urbanistici vigenti e della pianificazione di settore. Suc-
cessivamente, una nuova proposta di Ptcp è stata adottata con delibera di Gp n.
479 del 27.12.2010.

La Lr 16/2004, tuttavia, non contiene indicazioni circa il dimensionamento dei
piani. Occorre, pertanto, far riferimento agli indirizzi programmatici di cui alla Lr
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14/1982, i quali si limitano a disporre che le analisi demografiche e socio-econo-
miche retrospettive debbano essere riferite a un periodo di almeno 10 anni, con le
indicazioni delle ipotesi di sviluppo assunte nell’arco temporale di riferimento
adottato.

In considerazione della prassi consolidata, per quanto attiene all’interpretazio-
ne delle dinamiche demografiche, è d’uso quantificare la popolazione futura all’ar-
co di riferimento temporale decennale del Prg, ora del Puc, frutto della mera estra-
polazione della serie storica osservabile nel decennio immediatamente precedente,
in assenza di incontrovertibili previsioni di assetto territoriale sovraordinato o della
evidenza di trasformazioni urbanistiche in atto, quali: nuovi insediamenti indu-
striali, commerciali, direzionali, per attrezzature di uso pubblico sovracomunali,
ecc.1. Relativamente alla quantificazione della domanda di nuova edilizia residen-
ziale, viceversa, la prassi lascia maggiori margini di manovra, in particolare rispetto
alla valutazione della reale e dettagliata consistenza del patrimonio edilizio preesi-
stente, sulla base di una documentata analisi delle sue caratteristiche strutturali,
funzionali, localizzative e della sua effettiva utilizzabilità ai fini del soddisfacimen-
to della suddetta domanda, sia attuale sia futura.

La Regione Campania2, nel settembre 2009, ha diffuso un documento
dell’Assessorato all’Urbanistica e politiche del territorio della Regione Campa-
nia, dal titolo “La stima del fabbisogno abitativo e la definizione degli indirizzi
per la determinazione dei pesi insediativi nei Ptcp”. 

Il dimensionamento del piano urbanistico comunale (Puc) di Eboli è effettua-
to tenendo conto del suddetto documento regionale, inerente la stima del fabbi-
sogno abitativo e la definizione degli indirizzi per la determinazione dei pesi inse-
diativi nei Ptcp, di seguito denominato docReg, e delle norme tecniche di attua-
zione della proposta di piano territoriale di coordinamento provinciale della pro-
vincia di Salerno, di seguito denominato Ptcp. 

Ai fini del dimensionamento, si è fatto riferimento soprattutto alla proposta di
Ptcp del 2009, in quanto la proposta di Ptcp del 2010 è giunta alla fine di una serie
di incontri di concertazione/copianificazione interistituzionale fra Comune di Eboli
e Provincia di Salerno finalizzate alla formazione condivisa del presente documento.

Peraltro, la proposta di Ptcp del 2010 ha notevolmente semplificato il capi-
tolo dedicato agli indirizzi ai comuni per il dimensionamento dei Puc, lasciando
ampi margini di discrezionalità nella assunzione dei relativi criteri metodologici.
La proposta di Ptcp del 2009, viceversa, conteneva taluni approcci tecnici e
spunti operativi ritenuti di interesse e pertinenti al caso in esame. 

Il dimensionamento del fabbisogno residenziale dei Puc nell’arco di un de-
cennio, calcolato in coerenza con quanto disposto dal Ptcp, va espresso in allog-
gi (Ptcp - art.133, comma 1).
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L’incremento demografico, nell’arco di un decennio, va calcolato sulla base
di una proiezione lineare applicando il saldo naturale medio e il saldo migrato-
rio medio del decennio precedente, secondo i criteri definiti nei successivi com-
mi 4, 5 e 6. Il numero di abitanti risultanti dal calcolo della variazione demogra-
fica, a sua volta, dovrà tradursi in nuclei familiari dividendo il numero degli abi-
tanti previsto per il numero medio dei componenti dei nuclei familiari. II fabbi-
sogno sarà la risultante della differenza fra numero di nuclei familiari previsti e
numero di alloggi esistenti, al netto di quelli occupati da non residenti (Ptcp -
art. 133, comma 3).

Lo studio dovrà basarsi su di un arco temporale minimo pari agli ultimi 10
anni e dovrà inoltre provvedere a ricostruire la struttura insediativa e lo stock
abitativo esistente sul territorio.

La stima del fabbisogno abitativo aggiuntivo dovrà essere stimato sulla base
di scenari di proiezione demografica sia per la componente naturale che migra-
toria. L’orizzonte temporale di riferimento per le proiezioni non potrà essere in-
feriore a 10 anni e di norma non superiore a 20; il termine iniziale da cui com-
putare l’orizzonte di previsione di previsione del Puc stesso, per cui sono dispo-
nibili dati socioeconomici utilizzabili per le elaborazioni (docReg - p. 52).

Quale riferimento temporale iniziale, sono considerati i dati relativi alle rile-
vazioni Istat al 31.12.2010, ovvero alla data più prossima all’atto di adozione del
Puc, per la quale sono disponibili le rilevazioni socioeconomiche utili all’elabo-
razione. Lo studio, in conformità alle disposizioni del docReg (p. 52) e del Ptcp
(art. 133, comma 1 e 3), si è basato su una retrospezione decennale3 relativa agli
anni 2001-2010, al fine di ottenere previsioni attendibili, per il decennio suc-
cessivo, al 2022. 

Inoltre, le indagini prenderanno in considerazione anche le dinamiche de-
mografiche ed economiche, a partire dall’anno censuario Istat 1951. A causa dei
tempi tecnici necessari per l’elaborazione e la formazione del piano, per evitare
che il decennio di proiezione dei risultati possa essere eroso dal periodo di valu-
tazione, di adozione e di approvazione dello stesso, si preferisce considerare l’ar-
co di 10 anni di programmazione del Puc a partire dal 2013, ovvero consideran-
do il decennio 2013-2022.

Nei paragrafi seguenti, sono riportati i riferimenti ai due documenti di cui so-
pra ai fini dei calcoli per la determinazione del fabbisogno residenziale e per il fab-
bisogno di aree per attività produttive, per attività terziarie e per attività turistiche. 

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale
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Fabbisogno residenziale 

Indirizzi operativi per il dimensionamento abitativo dei Puc (docReg - par.
3.2).

Indirizzi e prescrizioni per il dimensionamento dei Puc e per le politiche abi-
tative (Ptcp - art. 133).

Criteri per la previsione
Ai fini del dimensionamento insediativo, i Comuni, nelle disposizioni pro-

grammatiche dei Puc, calcolano il fabbisogno abitativo nelle sue due componenti:
1. Fabbisogno pregresso dovuto alla presenza di famiglie che vivono in alloggi

malsani e non ristrutturabili e/o in condizioni di sovraffollamento;
2. Fabbisogno futuro connesso alla dinamica demografica e delle nuove famiglie

che prevedibilmente domanderanno nuove abitazioni nel territorio di riferi-
mento (docReg - p. 51).
Il fabbisogno residenziale, articolato in base alla consistenza dei nuclei familiari

e delle unità abitative, va stimato sulla base delle seguenti quattro componenti:
- eventuale incremento demografico;
- eventuale riduzione del sovraffollamento abitativo;
- eventuale eliminazione di alloggi inidonei non recuperabili;
- effetti di eventuali programmi di sviluppo con rilevanti investimenti (Ptcp -

art. 133, comma 2). 
Dalle indicazioni fornite dai due documenti, si può valutare il fabbisogno

abitativo complessivo come somma del fabbisogno pregresso e del fabbisogno
aggiuntivo o futuro:
Fabbisogno complessivo = Fabbisogno pregresso + Fabbisogno aggiuntivo

Per quanto riguarda il Ptcp, l’incremento demografico sarà considerato nei
commi 3 e 6; la riduzione del sovraffollamento abitativo verrà computato nel
comma 8; gli effetti di eventuali programmi di sviluppo rilevanti sono trattati
nel comma 11.

Ai fini della determinazione del fabbisogno abitativo il calcolo va effettuato
sulla base del rapporto di 1 alloggio per ciascun nucleo familiare. Il rapporto
abitazioni/famiglie deve essere stimato in ragione della effettiva presenza territo-
riale registrata e non sulla indicazione della presenza residenziale e considerando
la composizione e la morfologia sociale del nucleo familiare (docReg - p. 53).

La presenza territoriale può essere stimata dai dati riferiti al censimento Istat
2001, ovvero 36.228 presenti. Il valore può essere aggiornato al 2009 e al 2020
semplicemente scalando i presenti in funzione dalla popolazione residente accer-
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tata al 2009 e in funzione di quella proiettata al 2020. La popolazione presente
sarà utilizzata per la stima della domanda aggiuntiva secondo le disposizioni del
docReg, mentre per il computo della domanda aggiuntiva secondo il Ptcp si farà
riferimento alla popolazione residente.

Domanda

Pregressa

Degrado abitativo
La stima del fabbisogno pregresso di nuova residenza è costituita con riferi-

mento a riconosciute condizioni di disagio, individuate nelle famiglie che vivo-
no in alloggi impropri o in condizioni di sovraffollamento in cui il rapporto fra
numero dei componenti e spazio abitativo è inferiore ai minimi accettabili.

Nel caso di alloggi non adeguati il fabbisogno deve essere ricostruito sulla
base di indicazioni argomentate svolte a livello comunale. In prima approssima-
zione possono considerarsi alloggi malsani e non recuperabili:
- alloggi interrati per oltre il 35% del perimetro;
- alloggi privi di illuminazione e ventilazione diretta nella maggior parte delle

stanze;
- alloggi ubicati al piano terreno con affaccio solo su strada carrabile di larghezza

inferiore a 6 metri;
- alloggi privi di servizi (docReg - p. 51).

Sono considerati ai fini del computo del fabbisogno residenziale anche gli al-
loggi inidonei non recuperabili, i quali andranno detratti dal conteggio delle
unita esistenti. Sono considerati alloggi inidonei non recuperabili i bassi, cioè gli
alloggi ubicati al piano terreno con affaccio su strada carrabile o su strada di lar-
ghezza inferiore a 6 metri, illuminati e ventilati solo sul fronte strada, gli alloggi
interrati per oltre il 35% del perimetro, gli alloggi privi di illuminazione e venti-
lazione diretta nella maggior parte delle stanze (Ptcp - art. 133, comma 9).

Tale stima risulta troppo complessa dal punto di vista operativo, e, qualora si
riuscissero ad analizzare tutti gli alloggi considerati inidonei non recuperabili, la
valutazione risulterebbe comunque soggettiva4. Le indicazioni del docReg e del
Ptcp sostanzialmente coincidono, a meno della definizione iniziale: alloggi inido-
nei non recuperabili, per il Ptcp; alloggi non adeguati, per il documento regionale. 

Tuttavia, il docReg fornisce un ulteriore elemento per il computo di tali al-
loggi, ovvero la mancanza di servizi. Si è analizzata tale domanda di alloggi co-
me degrado abitativo. Ai fini del calcolo del degrado abitativo5, si possono consi-
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derare le abitazioni prive di servizi igienici essenziali, quali la presenza acqua po-
tabile, gabinetto e bagno. 

Nel computo degli alloggi soggetti a degrado sono stati esclusi, quindi, quelli
interrati per oltre il 35% del perimetro; quelli privi di illuminazione e ventila-
zione diretta; quelli ubicati al piano terreno con affaccio solo su strada carrabile.
L’esclusione di tali alloggi considerati non recuperabili è avvenuta, come detto, a
causa delle difficoltà operative che un’indagine a tutto campo comporterebbe.
Tuttavia, tali alloggi esistono e continuano ad essere abitati. Per riuscire a stima-
re indirettamente la domanda da degrado abitativo, pertanto, si prendono in
esame gli alloggi privi di servizi essenziali, che sono più facilmente quantificabi-
li. Ovviamente, operando con interventi di ristrutturazione si potrebbe ridurre,
se non eliminare del tutto, il numero di alloggi che versa in tale condizione. 

Effettuando una analisi sugli alloggi impropri, sulla base dei dati forniti dalle
rilevazioni censuarie Istat degli anni 1981, 1991 e 2001, si esamina la tendenza
delle abitazioni occupate a restare prive di servizi igienici essenziali (Tabella 1).

Effettuando una proiezione lineare al 2010, da tale analisi si nota che la ca-
renza di servizi essenziali, quali gabinetto e bagno/doccia, a seguito di interventi
di ristrutturazione, risulterebbe esaurita, mentre il numero di alloggi privi di ac-
qua potabile apparirebbe in diminuzione, ma non completamente nullo.

Si può pensare che le abitazioni soggette a degrado siano, per la gran parte,
coincidenti proprio con gli alloggi di piccolissima quadratura, ovvero i bassi, gli al-
loggi interrati e tutti quelli di difficile, se non di impossibile, ristrutturazione. Que-
sti ultimi, probabilmente, in gran parte ubicati al piano terra degli edifici del cen-
tro storico, nel corso degli anni sono stati riattati, nel tempo, con difficoltà. Si ri-
tiene, pertanto, difficile prevedere un adeguamento per tale categoria di alloggi e,
quindi, al limite può essere proposto per essi un’utilizzazione come pertinenza
dell’abitazione. 

Per tale ragione, il calcolo della domanda da degrado, che avviene sommando
tutti gli alloggi sprovvisti di servizi igienici essenziali, coinciderebbe, teoricamente,
solo con gli alloggi privi di acqua potabile. Tuttavia, la mancanza di acqua potabile
risulta essere una carenza facilmente superabile con interventi di manutenzione
straordinaria. Si ritenere, quindi, di stimare la domanda da degrado funzione della
carenza dei servizi bagno/doccia e gabinetto, considerando il numero di alloggi cer-
tamente privi di tale servizio, censiti al 2001. Scalando opportunamente tale nume-
ro di alloggi, con un coefficiente di riduzione al 33%, si ottengono 94 alloggi.
Domanda da degrado abitativo = (268 + 14) / 3 = 94 alloggi

Riepilogando, la domanda da degrado abitativo coincide con il numero di
alloggi privi di servizi (Tabella 2).
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La seconda componente, condizione di sovraffollamento, può essere rico-
struita sulla base di una matrice di affollamento, che indica la distribuzione delle
famiglie per numero di componenti nelle abitazioni per numero di stanze, posti
in relazione a possibili diversi standard vani/abitanti assunti come soglia mini-
ma. Solitamente sono considerati non idonei gli alloggi:
- sono considerate non idonee le abitazioni costituite da una sola stanza;
- sono considerate sovraffollate le abitazioni costituite da due stanze se occupate

da un nucleo familiare di tre o più componenti;
- sono considerate sovraffollate le abitazioni costituite da tre stanze se occupate

da un nucleo familiare di cinque o più componenti;
- sono considerate sovraffollate le abitazioni costituite da quattro stanze se occupate

da un nucleo familiare di sei o più componenti (docReg - pp. 51, 52; Tabella 3).

Coabitazione
Nel comma 8 dell’art133 del Ptcp, andrebbe considerata anche la domanda

da coabitazione, calcolata come differenza fra il numero di famiglie residenti e il
numero delle abitazioni6. In base alla rilevazioni Istat al 2001 e aggiornando tale
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Tabella 1 - Abitazioni occupate prive di servizi igienici essenziali

Tabella 2 - Alloggi non adeguati

I valori al 2009 sono il risultato di una proiezione con andamento lineare
Fonte: elaborazione su dati Istat 1981,1991,2001
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dato in funzione dell’incremento demografico, al 2010 risulta una domanda pa-
ri a 4 abitazioni.
Domanda da coabitazione = 4 alloggi

La domanda abitativa pregressa può essere sintetizzata come la somma degli
alloggi considerati non adeguati (94) e di quelli considerati sovraffollati (568) più
la domanda relativa alla coabitazione (4).

Riassumendo:
Domanda pregressa = 94 + 568 + 4 = 666 alloggi

A comprovare un valore così elevato di domanda pregressa, si riportano le in-
dicazioni del documento della Regione Campania relativo alle linee guida in
materia di edilizia residenziale sociale (Ers)7:

Sulla base delle analisi compiute sul patrimonio abitativo campano e sulla
condizione abitativa della popolazione residente, e tenendo conto della defini-
zione del Cipe della distribuzione territoriale della tensione abitativa, è stato ela-
borato un indicatore sintetico di disagio abitativo, su base comunale, che tiene
conto quindi del patrimonio abitativo in rapporto alla popolazione residente e
del suo grado di utilizzo delle abitazioni, del peso della proprietà e della locazio-
ne, della qualità delle abitazioni (affollamento, servizi, ecc.).

Dalla mappa della distribuzione del disagio abitativo, si evince che il rischio
potenziale di disagio per il Comune di Eboli è giudicato alto (Figura 1).

Sovraffollamento
La possibilità di ricostruire la matrice di affollamento richiede la disponibi-

lità dei dati individuali censuari o, ancora meglio in quanto consentirebbe una
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Tabella 3 - Matrice di affollamento. Numero di famiglie per numerosità dei componenti e
abitazioni per numero di stanze
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Figura 1 - Mappa della distribuzione comunale del disagio abitativo
Fonte: Regione Campania. Linee guida in materia di edilizia residenziale sociale
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stima più aggiornata dei fenomeni, la possibilità di incrociare i dati anagrafici
relativi alle famiglie con i dati catastali. La disponibilità dei dati individuali del
Censimento della Popolazione possono essere richiesti dai Comuni all’Istat e
possono consentire di pervenire a una stima accurata del fenomeno, individuan-
do oltretutto anche i fabbisogni pregressi distinti per tipologia abitativa necessa-
ria. A livello provinciale è possibile ricostruire la matrice di affollamento a parti-
re dalla banca dati del Censimento della popolazione del 2001 (docReg - p. 52).

L’indice di affollamento deve ritenersi soddisfatto se ad ogni nucleo familiare
corrisponderà una adeguata unità abitativa, considerando il rapporto tra nume-
ro di componenti del nucleo familiare e numero di stanze dell’abitazione. La
componente eventuale del fabbisogno di nuovi alloggi residenziali per la ridu-
zione dell’indice di affollamento verso il valore di un abitante per vano (conside-
randosi statisticamente il vano equivalente alla stanza Istat) deve risultare da un
calcolo abitanti/stanze riferito ai dati censimenti sulle abitazioni occupate artico-
lato secondo le classi di abitazioni distinte per numero di stanze; vanno compu-
tate a tali fini: per intero la quota corrispondente agli alloggi da 1 stanza, in coe-
renza con il successivo comma 10; la quota corrispondente agli alloggi da 2
stanze occupati da 3 o più persone; la quota corrispondente agli alloggi più
grandi con indici di affollamento non inferiori a 1,334 abitanti/stanza (Ptcp -
art. 133, comma 8).

Secondo le indicazioni precedenti circa la quantificazione degli alloggi so-
vraffollati, si procede alla costruzione delle matrici di affollamento. Le indicazio-
ni del docReg sulla domanda pregressa coincidono, sostanzialmente, con gli in-
dirizzi del Ptcp.

Partendo, quindi, dai dati a livello provinciale risultanti dal censimento Istat
del 2001, è stato possibile ricostruire la matrice di affollamento per il Comune
di Eboli proiettata al 2010 (Tabella 4).

La matrice di affollamento, in termini di famiglie, si otterrà dividendo sem-
plicemente ogni elemento della matrice per il rispettivo numero di componenti
familiari. Nel caso di nuclei composti da 6 e oltre componenti si è approssimato
considerando un numero pari a 6 (Tabella 5).

Per la definizione della matrice di affollamento del Comune di Eboli, si è ef-
fettuato un riproporzionamento del dato provinciale in base al peso demografi-
co del comune, ipotizzando che tra comune e provincia non esistano significati-
ve differenze nella distribuzione delle famiglie nelle abitazioni8.

Si sono, pertanto, valutati alcuni fattori di scala per rapportare il dato a livel-
lo comunale.
Occupanti totali - Provincia di Salerno al 2001 = 1.066.507 occupanti;
Residenti totali - Provincia di Salerno al 2001 = 1.073.643 residenti;
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Occupanti totali - Comune di Eboli al 2001 = 35.604 occupanti;
Residenti totali - Comune di Eboli al 2001 = 35.842 residenti.

Il fattore di scala, in termini di residenti, al 2001 (popolazione residente nel-
la Provincia al 2001 / popolazione residente nel Comune di Eboli al 2001), ri-
sulta essere pari a 0,0333835; mentre il fattore di scala, in termini di occupanti
(occupanti totali nella Provincia/occupanti totali nel Comune di Eboli) risulta
essere pari a 0,0333837 (Tabella 6).

Moltiplicando gli elementi della matrice a livello provinciale per il fattore di
scala in termini di residenti, risulta un totale di 11.937 famiglie. Confrontando
tale dato con le famiglie totali rilevate nel Comune di Eboli al 2001 (11.789 fa-

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale

Tabella 4 - Matrice di affollamento in termini di componenti al 2001 - Provincia di Salerno.
Popolazione residente relative a famiglie in abitazione, per numero di stanze e numero di
occupanti dell'abitazione

Tabella 5 - Matrice di affollamento in termini di famiglie al 2001 - Provincia di Salerno. Fami-
glie residenti che vivono in condizione di sovraffollamento

Fonte: docReg - pg. 10; dati Istat 2001

Fonte: elaborazione su dati Istat 2001
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miglie, fonte censimento Istat 2001) si osserva un errore del 1,25%, l’approssi-
mazione ipotizzata può, quindi, ritenersi ammissibile.

Per proiettare le matrici al 2010 si considerano le rilevazioni dell’Istat:
- residenti totali - Provincia di Salerno al 2010 = 1.109.705 residenti;
- residenti totali - Comune di Eboli al 2010 = 38.470 residenti.

Il fattore di aggiornamento in termini di residenti, per il periodo 2001-2010
(popolazione residente nella Provincia al 2010 / popolazione residente nella Pro-
vincia al 2001) vale 1,0316763; mentre il fattore di scala in termini di residenti al
2010 (popolazione residente nella Provincia al 2010 / popolazione residente nel
Comune di Eboli al 2010) è pari a 0,034335. Si ottiene, in tal modo, la matrice in
termini di famiglie al 2010 a livello provinciale semplicemente scalando ogni ele-
mento della precedente per il corrispondente fattore di aggiornamento (Tabella 7).

La matrice di affollamento al 2010, a livello comunale si ottiene moltiplican-
do ogni elemento della matrice a livello provinciale per il relativo coefficiente di
scala (Tabella 8).

In tale approssimazione, le famiglie risultano pari a 12.812, che rappresenta
un dato virtuale, a fronte del dato reale (rilevazioni Istat al 2010), che risulta es-
sere di 15.715 famiglie. La differenza fra le famiglie stimate e quelle realmente
rilevate si presenta considerevole, con un errore del 18,47%, valore poco caute-
lativo. Si è, pertanto, pensato di ricalibrare i risultati di tale approssimazione ot-
tenendo una matrice a livello comunale scalata in funzione delle famiglie, con
un fattore, al 2010, pari a 1,2266 (famiglie rilevate nel comune al 2010 / fami-
glie virtuali al 2010). La domanda da sovraffollamento, costituita dal numero di
famiglie che vivono in alloggi inidonei e in alloggi sovraffollati, si ottiene som-
mando i valori contenuti negli elementi della matrice corrispondenti alla condi-
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Tabella 6 - Matrice di affollamento in termini di famiglie al 2001 - Comune di Eboli
Famiglie residenti che vivono in condizione di sovraffollamento

Fonte: elaborazione su dati Istat 2001
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zione di inidoneità e di sovraffollamento, così come definiti dal docReg e dal
Ptcp (Tabella 9).

Si passa ora al processo operativo della quantificazione della domanda da so-
vraffollamento. Secondo le indicazioni fornite dal Ptcp, dalla suddetta matrice, ri-
sultano:
- non idonei tutti gli alloggi composti da 1 stanza;
- sovraffolati alloggi da 2 stanze occupati da 3 o più persone;
- sovraffolati alloggi più grandi (3, 4, 5, 6 e più stanze) con Indice di affolla-

mento>1,334.
L’indice di affollamento, quale rapporto fra occupanti e numero di stanze, è

rappresentabile in forma matriciale (Tabella 10).
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Tabella 7 - Matrice di affollamento in termini di famiglie al 2010 - Provincia di Salerno. Fami-
glie residenti che vivono in condizione di sovraffollamento

Tabella 8 - Matrice di affollamento in termini di famiglie al 2010 - Comune di Eboli. Famiglie
residenti che vivono in condizione di sovraffollamento - prima approssimazione

Fonte: elaborazione su dati Istat 2010

Fonte: elaborazione su dati Istat 2010
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Il docReg considera:
- non idonee abitazioni costituite da una sola stanza;
- sovraffolate abitazioni costituite da due stanze se occupate da un nucleo fami-

liare di tre o più componenti;
- sovraffolate abitazioni costituite da tre stanze se occupate da un nucleo fami-

liare di cinque o più componenti;
- sovraffolate abitazioni costituite da quattro stanze se occupate da un nucleo fa-

miliare di sei o più componenti.
Com’è possibile osservare, le prescrizioni del docReg e del Ptcp, forniscono

risultati coincidenti. Dall’elaborazione della matrice di affollamento, risultano, per
il Comune di Eboli:
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Tabella 9 - Matrice di affollamento in termini di famiglie al 2010 - Comune di Eboli. Famiglie
residenti che vivono in condizione di sovraffollamento

Tabella 10 - Matrice degli indici di affollamento

Gli elementi in grigio scuro rappresentano le famiglie che vivono in condizioni di inidoneità; gli elementi in grigio chiaro e in grigio
molto chiaro rappresentano le famiglie che vivono in condizioni di sovraffollamento
Fonte: elaborazione su dati Istat 2010
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Alloggi non idonei = 200 alloggi;
Alloggi sovraffollati = 921 alloggi;
Domanda da sovraffollamento = 200 + 921 = 1.121 alloggi.

In tal modo, si determina il numero di alloggi che, come previsto dal comma
10 dell’art. 133 del Ptcp, sono destinati a nuclei familiari che vivono in condi-
zioni di sovraffollamento.

Dalle prescrizioni normative emerge che gli alloggi costituiti da una sola
stanza sono esclusi dal computo delle abitazioni perché ritenuti inidonei per la
residenza di un qualsiasi nucleo familiare. Al contrario, le famiglie che vivono in
condizioni di sovraffollamento potrebbero passare da una condizione di disagio
a una condizione di idoneità mediante un meccanismo di redistribuzione delle
famiglie all’interno dello stock abitativo. Attraverso tale meccanismo, una quota
degli alloggi attualmente sovraffollati, liberati nel passaggio delle famiglie a una
condizione standard, vengono rioccupati da altre famiglie, di minori dimensio-
ni, che, in tal modo, conseguono anch’esse il rispetto degli standard dimensio-
nali fissati9. Tuttavia, tale scambio non avviene in maniera perfetta, in quanto
non vi è esatta corrispondenza fra le esigenze delle varie tipologie di famiglia e lo
stock abitativo. 

Sulla scorta di analoghi studi condotti sull’argomento10, considerare la tota-
lità delle famiglie che vivono in tale condizione. Infine, si può pensare che la
quota parte di alloggi che resta vuota, a seguito del meccanismo redistributivo,
vada ad alimentare la cosiddetta offerta da frizionale, di cui si dirà più avanti. 

Ricapitolando: le 893 famiglie che vivono in alloggi definiti sovraffollati de-
vono, teoricamente, essere soggetti a un processo di ricollocazione abitativa. In
tal modo, si genera uno stock di abitazioni, di difficile quantificazione, che, in
quota parte, potrebbe essere considerato dal lato dell’offerta. 

Operativamente, nella domanda da sovraffollamento si può includere la tota-
lità delle famiglie che vive in tale condizione, programmando la costruzione di
un numero di alloggi pari al numero di famiglie in questione. Tale scelta è giu-
stificata dalla considerazione che la realizzazione degli alloggi avverrà nell’arco di
10 anni, quindi gettando una base anche per il successivo piano urbanistico co-
munale, potendosi immaginare una concreta utilizzazione di tale stock solo in
un futuro momento del processo di pianificazione, relativa a un ri-dimensiona-
mento del Puc, ad esempio, in occasione di una sua revisione.

In alternativa alla inclusione nella domanda da sovraffollamento della tota-
lità delle famiglie, come previsto dal Ptcp e dal docReg, si ritiene di affrontare la
problematica facendo alcune considerazioni sul meccanismo di redistribuzione e
sulla utilizzabilità differita.

A tal fine, la domanda dovuta al sovraffollamento può essere vista come un
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deficit stratificato per condizioni di insoddisfazione quali-quantitativa dovuto a
un rapporto non più accettabile tra e la numerosità del nucleo familiare e la di-
mensione dell’alloggio, evidenziato dalla matrice di affollamento. 

Il risultato della redistribuzione non è meccanicamente predeterminato dal
sistema delle corrispondenze con gli standard di affollamento prefissati. Infatti,
ogni alloggio lasciato vuoto, tranne quelli di un unico vano, considerato inido-
neo, può essere teoricamente rioccupato da famiglie che abbandonano alloggi di
taglia inferiore. Tuttavia, l’ipotesi della redistribuzione ottima delle famiglie nel
parco alloggi disponibile contrasta con i fattori di rigidità insiti sia nella doman-
da sia nell’offerta di abitazioni. 

In un orizzonte temporale definito in un decennio, l’estrema mobilità del
tessuto demografico e residenziale induce a ritenere che almeno il 40% dei nu-
clei familiari in condizioni di forte disagio abitativo, e almeno il 20% di nuclei
familiari in condizioni di sottostandard riusciranno effettivamente a modificare
in meglio la propria condizione abitativa. Questa, dunque, è l’entità del ricam-
bio da applicare nel modello di redistribuzione.

Si ricordi che per sottostandard si è inteso uno scarto ridotto tra la condizione
media tendenziale di disponibilità di vani pro capite e lo stato attuale della fami-
glia: ad esempio, classifichiamo sottostandard una condizione abitativa con fa-
miglie di quattro componenti alloggiate in tre vani. Si comprende come, tolta la
cucina, i due vani residui non consentano la privacy ritenuta comunemente ne-
cessaria; il disagio corrispondente non è classificabile come grave, producendo,
quindi, una spinta al miglioramento meno drammatica. Tuttavia, i nuclei in
queste condizioni sono una quota che esercita una rilevantissima pressione sul
mercato, come si vede dal fatto che predominano le famiglie di 3 e 4 compo-
nenti, che stanno producendo il massimo sforzo di accumulazione di risorse ai
fini del miglioramento della propria condizione abitativa. 

Grave, invece, è il disagio abitativo di famiglie sempre di 3 e 4 componenti
in alloggi di due vani: in questo caso, la molla al cambiamento è assai forte e la
situazione è percepita dal tali famiglie come assai precaria. 

Sintetizzando, il meccanismo di redistribuzione funziona nel modo seguente:
- le famiglie che vivono in condizioni di disagio grave tendono, in parte, a restare

nella propria condizione (il 60%) e, in parte, a migliorare il proprio status (il
40%);

- le famiglie che vivono in condizioni di sottostandard tendono, in parte, a resta-
re nella propria condizione (l’80%) e, in parte, a migliorare il proprio status (il
20%; Tabella 11).

Il docReg fornisce dei risultati relativi alla redistribuzione nelle 5 provincie
della regione Campania11. I valori forniti risultano compatibili con la proceduta
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descritta in precedenza (Tabella 12).
I risultati ottenibili mediante la suddetta procedura forniscono i seguenti valori:

Alloggi non idonei = 152 alloggi;
Alloggi sovraffollati = 783 alloggi;
Domanda da sovraffollamento = 152 + 783 = 935 alloggi.

Si può facilmente notare che, rispetto al calcolo effettuato sulla base del mec-
canismo redistributivo, sia il numero di alloggi non idonei che il numero di al-
loggi sovraffollati è minore di quello visto in precedenza. 

Un ulteriore modo di procedere, nel calcolo della domanda da sovraffolla-
mento, è costituito da una riduzione del numero finale di alloggi, calcolati attra-
verso la matrice, in funzione di opportune percentuali.

Si può pensare, quindi, di considerare non recuperabili il 40% degli alloggi
sovraffollati, e ipotizzare il restante 60% riattabili in tempi, ovviamente, non
brevi. La scelta di tali aliquote sarebbe supportata dalle percentuali indicate dalla
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Tabella 11 - Schema del meccanismo di redistribuzione

Tabella 12 - Matrice di Affollamento in termini di famiglie con meccanismo di redistribuzio-
ne - Comune di Eboli. Famiglie residenti che vivono in condizione di sovraffollamento ridi-
stribuite

Fonte: elaborazione su dati Istat 2010
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normativa relativa all’edilizia residenziale pubblica12.
Si ipotizza, infatti, che tale quota venga riattata e riutilizzata da parte

dell’economia locale che, con i dovuti tempi tecnici, trasformi e adegui tali al-
loggi, che, una volta rigenerati, possano essere reintrodotti nel mercato immobi-
liare. Si precisa che gli alloggi definiti non idonei sono comunque esclusi da tale
riduzione, in quanto, per definizione, sono non ammissibili ai fini abitativi.

A seguito delle metodologie esaminate, si preferisce trattare la questione del
sovraffollamento, con l’ultimo approccio descritto, in quanto più confacente al
caso in oggetto.

In sintesi, la domanda da sovraffollamento finale, risulta essere pari a:
Alloggi non idonei = 200 alloggi
Alloggi sovraffollati = 921 alloggi, di cui:
Alloggi sovraffollati recuperabili (60%) = 552 alloggi
Alloggi sovraffollati non recuperabili (40%) = 368 alloggi
Domanda da sovraffollamento = 200 + 368 = 568 alloggi.

La quota di alloggi sovraffollati recuperabile, pari al 60%, ovvero le 568 abita-
zioni, costituisce il cosiddetto patrimonio a utilizzabilità differita, cioè reintrodotti
nel mercato immobiliare a seguito di riattazione, trasformazione e adeguamento,
in tempi generalmente lunghi. Si precisa che gli alloggi definiti non idonei sono
esclusi da tale riduzione, in quanto, per definizione, sono non ammissibili ai fini
abitativi. L’aliquota applicata tiene anche conto dal fatto che può verificarsi una
sovrapposizione fra alloggi degradati e alloggi sovraffollati, in quanto, spesso, quel-
li più piccoli sono interessati anche dalla mancanza di servizi igienici essenziali.

Si ricorda, concludendo, che le famiglie che escono dalla condizione di so-
vraffollamento sono quelle che trovano collocazione nell’ambito dei piani di edi-
lizia residenziale sociale (Ers).

Aggiuntiva

Il dimensionamento del fabbisogno residenziale dei Puc nell’arco di un de-
cennio, calcolato in coerenza con quanto disposto dal Ptcp, va espresso in allog-
gi (Ptcp - art. 133, comma 1).

Il dimensionamento del Puc dovrà pertanto condursi sulla base di uno stu-
dio delle dinamiche demografiche e sociali (che tengano conto sia delle dinami-
che che della composizione e tipologia dei nuclei familiari) e delle dinamiche
della struttura economica del Comune o dell’ambito territoriale di riferimento
eventualmente definito. Lo studio dovrà basarsi su di un arco temporale mini-
mo pari agli ultimi 10 anni e dovrà inoltre provvedere a ricostruire la struttura
insediativa e lo stock abitativo esistente sul territorio.
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La stima del fabbisogno abitativo aggiuntivo dovrà essere stimato sulla base
di scenari di proiezione demografica sia per la componente naturale che migra-
toria. L’orizzonte temporale di riferimento per le proiezioni non potrà essere in-
feriore a 10 anni e di norma non superiore a 20; il termine iniziale da cui com-
putare l’orizzonte di previsione di previsione del Puc stesso, per cui sono dispo-
nibili dati socioeconomici utilizzabili per le elaborazioni (docReg - p. 52).

L’incremento demografico, nell’arco di un decennio, va calcolato sulla base
di una proiezione lineare applicando il saldo naturale medio e il saldo migrato-
rio medio del decennio precedente, secondo i criteri definiti nei successivi com-
mi 4, 5 e 6. Il numero di abitanti risultanti dal calcolo della variazione demogra-
fica, a sua volta, dovrà tradursi in nuclei familiari dividendo il numero degli abi-
tanti previsto per il numero medio dei componenti dei nuclei familiari. II fabbi-
sogno sarà la risultante della differenza fra numero di nuclei familiari previsti e
numero di alloggi esistenti, al netto di quelli occupati da non residenti (Ptcp -
art. 133, comma 3).

Il Ptr demanda ai Ptcp la definizione di un’adeguata metodologia di dimen-
sionamento dei piani urbanistici comunali (Puc). Essi devono contenere i pre-
supposti per il superamento dei limiti operativi al dimensionamento dei Puc, di-
sciplinando il passaggio dal metodo di calcolo del fabbisogno residenziale basato
sul rapporto vano/abitante verso un metodo basato sul rapporto alloggio/nucleo
familiare (docReg - p. 51).

La proiezione demografica 
Allo scopo di descrivere l’andamento futuro della popolazione, si effettua

una regressione lineare sulla base dei dati noti più recenti. La previsione demo-
grafica viene condotta utilizzando, generalmente, modelli di proiezione
aggregata. Sulla base della proiezione dei dati demografici relativi agli ultimi 10
anni, si verifica la tendenza all’incremento della popolazione e la relativa popola-
zione allo scadere del decennio successivo.

Al fine di stimare l’andamento futuro della popolazione, si considera una
proiezione lineare sulla scorta delle rilevazioni Istat relative al decennio 2000-
2009. Occorre determinare l’equazione della curva di tendenza, che meglio ap-
prossima l’andamento reale recente della popolazione, in base alla quale deter-
minare il valore della popolazione futura. L’equazione è calibrata sulla base dei
valori noti e, dovendo riprodurre l’andamento della popolazione il più vicino
possibile a quello reale, deve verificarsi che lo scarto quadratico medio R2 sia
quanto più prossimo all’unità. Si considerano, pertanto, le regressioni di tipo: 
a) lineare; 
b) logaritmico; 
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c) polinomiale; 
d) di potenza; 
e) esponenziale (Figure 2, 3, 4, 5 e 6; Tabella 13).

Dalla calibratura dei suddetti modelli matematici, si evince che la curva che
meglio approssima l’andamento reale della popolazione nel periodo considerato,
è la polinomiale di ordine 2, in quanto minore è lo scarto relativamente all’ulti-
mo valore noto di popolazione.

La domanda aggiuntiva, calcolata secondo le prescrizioni del docReg, risulta
differente da quella determinata secondo le disposizioni del Ptcp. A tal fine, si
analizza l’incremento demografico e si valuta la dimensione media delle famiglie
nel periodo di riferimento considerato (Tabella 14).

Secondo il docReg, la variazione va calcolata in riferimento alla proiezione
demografica aggregata, considerando, quindi, sia la componente naturale che
migratoria. Analizzando un periodo di 10 anni a partire dalle rilevazioni dispo-
nibili alla data più prossima all’adozione del Puc, risulta:
Popolazione residente al 31.12.2010 = 38.470 abitanti
Popolazione presente prevista al 2010 = 38.884 abitanti
Popolazione residente prevista al 2022 = 42.435 abitanti
Popolazione presente prevista al 2022 = 42.892 abitanti
Variazione demografica sui presenti al 2022 = 4.008 abitanti.

Si sottolinea che, in osservanza delle con le disposizioni del docReg (p. 52),
il calcolo della variazione demografica è effettuato considerando il numero di
presenti sul territorio e non il numero di residenti.

Effettuando una proiezione anche per il numero medio dei componenti delle
famiglie al 2022, pari a 2,43 componenti/famiglia, si ottengono le famiglie previ-
ste. Pertanto, dividendo la variazione demografica per la dimensione media delle
famiglie, si ottengono 1.649 famiglie. Tale valore risulta essere in linea con la di-
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mensione media dei nuclei familiari prevista dal docReg, in quanto dalla matri-
ce relativa all’incremento delle famiglie residenti 2008-2018 e alla domanda abi-
tativa aggiuntiva per la Provincia di Salerno, si ricava una dimensione media
delle famiglie pari a 2,55 (Tabella 15).

Il calcolo lo si effettua considerando un alloggio per ogni nucleo familiare,
per cui risultano previsti 1.649 alloggi:

Domanda aggiuntiva (docReg) = 4.008 / 2,43 = 1.649 alloggi

La domanda aggiuntiva, secondo il Ptcp, scaturisce, invece, da una differente
modalità di calcolo.
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Figura 2 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento lineare

Figura 3 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento logaritmico
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Figura 4 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento polinomiale di
ordine 2

Figura 5 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento potenza
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Figura 6 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento esponenziale

Tabella 15 - Incremento famiglie residenti 2008-2018 e fabbisogno aggiuntivo. Scenario ten-
denziale

Fonte: docReg, p. 15
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Per i comuni con popolazione superiore a 10mila abitanti, il dimensiona-
mento della componente del fabbisogno da incremento demografico va effettua-
to come segue:
- in caso di saldi medi annui naturale e migratorio entrambi negativi, é consen-

tito computare un fabbisogno aggiuntivo di alloggi pari al 2% del numero del-
le famiglie registrato alla data del 31.12.2006;

- in caso di saldi medi annui uno positivo e uno negativo, la variazione demo-
grafica va calcolata in riferimento alla somma algebrica dei tassi; in caso di ri-
sultato negativo, é consentito computare un fabbisogno aggiuntivo di alloggi
pari al 2% del numero delle famiglie registrate alla data del 31.12.2006;

- in caso di saldi medi annui entrambi positivi, la variazione demografica va calcola-
ta in riferimento al solo saldo medio annue naturale (Ptcp - art. 133, comma 6).

Essendo Eboli un comune costiero con una popolazione superiore a 10mila
abitanti, si rispettano le indicazioni dell’art. 133, comma 6, per cui i saldi medi
annui per il decennio in esame risultano:
Saldo naturale medio = 101 abitanti
Saldo migratorio medio = 3 abitanti.

Poiché i saldi medi annui sono entrambi positivi, si ricade nel terzo caso
contemplato dal Ptcp all’art. 133, comma 6. La variazione di popolazione futu-
ra, pertanto, va calcolata in riferimento al solo saldo medio annuo naturale, per
un periodo di 10 anni, risultando:
Variazione demografica al 2022 = 1.012 abitanti
Popolazione residente al 31.12.2010 = 38.470 abitanti.

La popolazione prevista sarà la somma delle ultime due aliquote:
Popolazione prevista al 2022= 1.012 + 38.470 = 39.482 abitanti.

Seguendo le indicazioni del comma 3, dell’art. 133 del Ptcp, si calcolano i
nuclei familiari previsti dividendo il numero di abitanti sopra ottenuto per il
numero medio dei componenti dei nuclei familiari:
Numero medio componenti nuclei familiari al 2022 = 2,43 abitanti
Nuclei familiari previsti al 2022 = 16.248 nuclei familiari.

Per il calcolo della domanda, il comma 3, prescrive che essa si ottenga facen-
do la differenza fra il numero dei nuclei familiari previsti e il numero degli al-
loggi esistenti, al netto di quelli occupati dai non residenti. 

Il numero di alloggi esistenti al 2009 si è ottenuto sommando il numero di
alloggi dichiarati dal censimento Istat del 2001 con il numero di alloggi osserva-
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ti dall’analisi condotta sui permessi di costruire (Pdc) rilasciati dal Comune nel
periodo 2002-2009. 

Il numero di alloggi occupati dai non residenti al 2009 è ottenuto dalla
proiezione del dato al 2001 in funzione del numero di alloggi totali rilevati. 
numero alloggi esistenti al 2009 = 14.191 abitazioni
numero alloggi occupati dai non residenti al 2009 = 339 alloggi.

Il numero di alloggi occupati dai non residenti al 2001 risulta essere 334, al
2009 risulta 339, si può, quindi, ipotizzare che l’incremento di tale valore al
2022 sia contenuto.

La domanda abitativa aggiuntiva al 2022, nell’ipotesi che in numero di al-
loggi occupati dai non residenti resti lo stesso, è:
Domanda aggiuntiva (Ptcp) = 16.248 – 14.191 – 339 = 1.723 alloggi

Frizionale

Il dimensionamento abitativo del Puc dovrà essere condotto in termini di bi-
lancio tra alloggi esistenti e previsti e famiglie previste all’orizzonte temporale as-
sunto, tenuto conto della quota di patrimonio non occupato frizionale cioè de-
stinato a consentire mobilità e funzionalità del mercato, stimabile nell’ordine
del 3-5% del patrimonio occupato (docReg - p. 53).

In definitiva, la domanda abitativa complessiva è data dalla somma delle ali-
quote pregresse e aggiuntive, stimate al 2022. A tale quantità può essere addizio-
nata una aliquota dovuta al patrimonio frizionale, ipotizzato per una quota mi-
nima, pari al 3%, o massima, pari a 5%, delle abitazioni occupate, che si colloca
fuori dal mercato13.

Non disponendo di elementi atti quantificare il numero di alloggi occupati
dai residenti al 2009, il patrimonio abitativo occupato si assume come quello ri-
ferito al censimento Istat 2001 (12.120 alloggi), ipotizzando che esso non si
modifichi in tale intervallo di tempo. In effetti, il dato potrebbe essere aggiorna-
to sulla scorta di una approfondita analisi dei permessi di costruire (Pdc) rilasciati
dal Comune negli anni successivi al censimento Istat 200114. Infatti, consideran-
do i Pdc che hanno rilevanza dal punto di vista del fabbisogno residenziale, co-
me le nuove costruzioni o le variazioni della consistenza di edifici esistenti, si
potrebbe stilare un quadro più aggiornato del patrimonio edilizio attuale15. Da
tale analisi, sulla base dei dati forniti dal censimento Istat 2001 si conosce il nu-
mero delle abitazioni totali (14.001) e delle abitazioni occupate (12.120). Attra-
verso l’analisi dei Pdc si ottiene, al 2009, il numero di alloggi (14.191) e per
analogia al dato 2001, si ricavano gli alloggi occupati al 2009 (12.284).

Inoltre, data la natura aleatoria della percentuale da considerare (3%-5%), una
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quantificazione più accurata potrebbe addirittura risultare superflua. Pertanto si
procede al calcolo della quota frizionale sulla base degli alloggi occupati al 2009. 
Quota aggiuntiva da frizionale minima 3% = 12.284 x 3% = 369 alloggi;
Quota aggiuntiva da frizionale massima 5% = 12.284 x 5% = 614 alloggi.

Per le considerazioni viste nel §1.1.2.b, ci si attesta sui valori percentuali più
bassi di tali quantità.

Progetti di sviluppo

Per i comuni che presentano particolari fenomeni di attrazione il dimensio-
namento di piano dovrà essere riferito anche alla quota di popolazione effettiva
che ha, anche saltuariamente, domicilio nel comune per motivi di studio, lavoro
o turismo (docReg - p. 52).

In concomitanza con rilevanti programmi d’investimento che documentino
ricadute di incremento occupazionale nei settori produttivi extragricoli può pre-
vedersi una quota aggiuntiva di fabbisogno residenziale in misura non superiore
al 20% dell’incremento di occupati documentatamente previsto nel comune
(Ptcp - art. 133, comma 11).

Nel Comune di Eboli sono in corso di maturazione numerosi programmi di
investimento, le cui proiezioni urbanistiche sono qui denominate progetti di svi-
luppo, previsti o recepiti dal Puc, nei settori produttivi extragricoli, con una rica-
duta occupazionale complessiva pari a 3.346 nuovi addetti da insediare. I sud-
detti programmi sono stati raggruppati secondo l’articolazione nelle tre città
previste dal Psc: consolidata, lineare e costiera (Tabella 16) .

La stima del numero di addetti da insediare scaturisce dall’esame di ogni sin-
gola previsione. I singoli programmi di sviluppo sono esaminati nel dettaglio ai
fini della stima del numero di addetti.

Nei casi in cui dalle relazioni tecniche allegate ai progetti, dagli studi di fatti-
bilità o dai business plan è specificato il numero di addetti, il relativo conteggio
è condotto in maniera diretta. Nei restanti casi, invece, tale numero è stimato in
maniera indiretta, mediante l’utilizzo di opportuni coefficienti che valutano il
numero di addetti in funzione del tipo di attività e della superficie fondiaria,
della superficie lorda di pavimento, della superficie coperta o del numero di me-
gawatt prodotti. Sono considerati zero addetti laddove non si riscontra un incre-
mento occupazionale determinato dall’investimento. 

Il 20% del numero totale dei nuovi addetti, calcolati come sopra, risulta es-
sere pari a 787. Si può, pertanto, prevedere una quota aggiuntiva di domanda
residenziale pari a 787 nuovi alloggi.
Addetti da insediare = 3.934 addetti
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Quota aggiuntiva per investimenti = 3.934 x 20% = 787 alloggi.

Ricapitolando, nel presente paragrafo si sono analizzate puntualmente le in-
dicazioni dell’art. 133 comma 11, del Ptcp. Tale comma considera gli investi-
menti nei settori produttivi extragricoli. Si trascurano, quindi, il numero di ad-
detti che saranno insediati in aziende impegnate nel campo zootecnico o agrico-
lo. La logica che sottende la previsione di una percentuale di alloggi pari al 20%
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dei nuovi addetti sarebbe dovuta essere chiarita dal Ptcp. Tuttavia, è possibile
ipotizzare una serie di meccanismi, che giustificano l’applicazione di una tale
percentuale, riconducibili a processi di incremento ciclico di popolazione e ad-
detti nei servizi, basati sul principio del modello di Lowry16.

Si ipotizza che un nuovo addetto insediato possa avere la necessità di un allog-
gio e, quindi, si prospetta la possibilità che esso formi e mantenga una famiglia. I
nuovi addetti che si vanno a insediare possono provenire dal comune stesso oppure
dai comuni limitrofi. Nel primo caso, andranno a determinare un incremento de-
mografico che si considera non incluso, data la straordinarietà dell’investimento,
nelle proiezioni demografiche viste in precedenza. Nel secondo caso l’incremento
influenzerà il dimensionamento abitativo dei comuni limitrofi, da tenere in consi-
derazione a livello territoriale, anche ai fini della redazione dei Puc degli altri co-
muni. Tuttavia, i nuovi addetti possono essere anche membri di una famiglia già
dotata di alloggio e, quindi, da non includere nella domanda abitativa. 

Infine, occorre considerare anche il fenomeno dell’emigrazione verso altri co-
muni. Tale aspetto si può analizzare in una duplice ottica. Come prima osserva-
zione, sono stati considerati nei bilanci demografici Istat dal 2000 al 2009, de-
cennio di riferimento della proiezione, sia il saldo naturale che migratorio, i
quali hanno inciso in maniera rilevante nella quantificazione della domanda ag-
giuntiva. Come seconda osservazione, si potrebbe ipotizzare un’appetibilità
comparabile per quanto riguarda l’attrazione di addetti da parte delle aziende
operanti nel Comune di Eboli e di quelle operanti nei comuni limitrofi. Così fa-
cendo, senza il disturbo di un polo attrattore di valenza gerarchica superiore, co-
me potrebbe essere un comune capoluogo o un comune dotato di grandi azien-
de, si può cautelativamente dichiarare che i flussi di lavoratori in ingresso e in
uscita siano dello stesso ordine di grandezza. Per cui, tali flussi, incidendo certa-
mente nei meccanismi di emigrazione e immigrazione, possono, in questo con-
testo, risultare costanti e, quindi, annullarsi a vicenda.

La perturbazione, introdotta dalla serie di interventi dovuti a particolari in-
vestimenti nei settori extragricoli, di dimensioni evidentemente non ordinarie,
non risulta assorbita dal patrimonio abitativo esistente e, quindi, si rende neces-
sario un incremento della domanda residenziale. Tale incremento non si consi-
dera nella totalità, ovvero secondo l’identità 1 nuovo addetto = 1 nuovo allog-
gio, bensì ridotto al 20% per le motivazioni di cui sopra.

Nuove unità edilizie non residenziali 

AI fabbisogno residenziale, calcolato secondo i parametri che precedono,
può essere aggiunta una quota di nuove unità edilizie (di superficie utile non su-
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periore a 200 mq) per uffici, negozi, esercizi pubblici e servizi privati di vicina-
to, sino a una quota non superiore al 20% del numero di nuovi alloggi previsti
(Ptcp - art. 133, comma 12).

Si possono stimare nuove unità edilizie non residenziali, aventi specifica de-
stinazione terziaria (uffici, negozi, esercizi pubblici e servizi privati di vicinato)
considerando il 20% della somma di nuovi alloggi previsti dai commi 3, 6, 8, 9
e 11 dell’art. 133 del Ptcp.
Domanda pregressa = 666 abitazioni
Domanda aggiuntiva = 1.800 abitazioni
Quota aggiuntiva per investimenti = 787 abitazioni
Domanda complessiva = 666 + 1.800 + 787 = 3.025 abitazioni
Nuove unità edilizie non residenziali (terziario) = 3.253 x 20% = 651 unità.

La domanda aggiuntiva, a differenza di quella pregressa, come precedente-
mente visto, non risulta la stessa se calcolata secondo le disposizioni del docReg
o del Ptcp. Nel computo delle unità edilizie non residenziali, previste dal com-
ma 12 dell’art. 133 del Ptcp, si è preferito stimare, quale quota della domanda
residenziale aggiuntiva, quella derivata dal Ptcp e, pertanto, applicando stretta-
mente quanto previsto dal comma 12, la percentuale va calcolata considerando
anche la quota per i nuovi investimenti. 

Ricapitolando, quindi, saranno previste 651 nuove unità di terziario, pari a
un massimo 116.276 mq, in virtù dell’art. 133, comma 12, del Ptcp, nell’ipotesi
in cui tutte le nuove unità edilizie abbiano una consistenza massima di 200 mq.

Centralità urbane

I Puc individuano in appositi Peep o programmi di edilizia residenziale sov-
venzionata aree o immobili da destinare, con specifici bandi chiusi, ai nuclei fa-
miliari residenti nel comune e abitanti di alloggi non idonei e/o sovraffollati
(Ptcp - art. 133, comma 10).

Alle famiglie che vivono in condizione di sovraffollamento, pari a 1.087, so-
no destinati alloggi da prevedersi nell’ambito di appositi programmi di edilizia
residenziale sovvenzionata. In osservanza al comma 10, non sarebbero da ricom-
prendere, in tale fattispecie, gli alloggi da degrado abitativo
domanda da sovraffollamento = 1.087 alloggi.

Nei comuni di Agropoli, Baronissi, Battipaglia, Bellizzi, Capaccio, Cava de’
Tirreni, Eboli, Faiano, Fisciano, Mercato S.Severino, Nocera Inferiore. Polla, Pon-
tecagnano, Roccadaspide, Sala Consilina, Sapri, Sarno, Scafati, Vallo della Lucania,
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per i quali il Ptcp ha previsto di rafforzare e diversificare i servizi per le centralità
urbane è consentito un incremento del fabbisogno residenziale fino a un massimo
del 15% di quello stimato, da destinare preferibilmente ad alloggi speciali, residen-
ces per studenti e lavoratori non residenti (Ptcp - art. 133, comma 13).

Le motivazioni che potrebbero giustificare un incremento della domanda resi-
denziale per i comuni elencati dal comma 13 dell’art. 133 del Ptcp, sono, probabil-
mente, dovute alla presenza di grandi poli industriali e/o commerciali, alla prossi-
mità con università, grandi centri ospedalieri o altre funzioni di rilievo territoriale.

A Eboli, viceversa, si rileva un’elevata presenza di lavoratori extracomunitari
impiegati, in gran parte, nelle aziende agricole e zootecniche nella Piana del Sele
(PdS). Lo scenario reale che si presenta è quello di un’economia locale diretta
tendenzialmente verso fasce di lavoratori non residenti, le cui dimore sono edifi-
ci precari, fatiscenti o abbandonati. È, dunque, presente una forte domanda abi-
tativa legata all’incontrovertibile presenza di extracomunitari, aventi un ruolo ri-
levante nell’economia locale.

L’incremento di domanda proposto dal comma 15 sembrerebbe orientato
verso alcune tipologie di impiego, quali lavoratori di imprese, docenti, studenti
fuori sede, ecc., tutte categorie, cioè, che appaiono non appropriate al caso di
Eboli. Tale incremento, quindi, lo si può interpretare con riferimento ai lavora-
tori extracomunitari della PdS, verificandosi una specifica condizione che, og-
gettivamente, consiglia di applicare tale maggiorazione. 

Il fenomeno della presenza dei lavoratori immigrati nella PdS ha origine so-
prattutto alla fine degli anni ’80, con l’ingresso di flussi migratori extracomuni-
tari provenienti quasi esclusivamente da: Marocco, Algeria, Tunisia e Senegal.

Agli inizi, il fenomeno ha interessato poche centinaia di unità che si sono in-
sediate nel territorio battipagliese, ebolitano e capaccese, dedicandosi prevalen-
temente alle attività agricole precarie e stagionali, e quelle caratterizzate da rap-
porti di lavoro stabili nelle aziende zootecniche locali (stalle bufaline). Tali pri-
me presenze hanno calamitato, negli anni, altri flussi migratori di connazionali,
in prevalenza marocchini, soprattutto in concomitanza dei periodi correlati alle
grandi raccolte di prodotti agricoli nella PdS (carciofi, fragole, frutta e ortaggi),
connotandosi quindi come forza lavoro stagionale e di transito.

A partire dalla metà degli anni ’90, il fenomeno ha assunto una diversa forma,
presenza non più sporadica, ma attività lavorativa agricola che andava anche oltre
le stagioni dalle grandi campagne di raccolta. Il numero complessivo è di circa
1.800 unità stabilmente addette al settore agricolo. Di questi, circa 400 hanno re-
golare permesso di soggiorno17. Il resto è rappresentato da lavoratori clandestini.

Gli immigrati con regolare permesso di soggiorno rappresentano la base sto-
rica e di più maturo insediamento (dai 5 ai 15 anni), quasi tutti hanno ottenuto
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la regolarizzazione in seguito alle sanatorie. Sono molto rari i casi di ricongiun-
gimenti familiari (circa una cinquantina). La nazionalità prevalente è quella ma-
rocchina (80% circa), l’età media nella quale si concentra la maggior parte degli
immigrati, è rappresentata dalla fascia d’età compresa tra 30 e i 40 anni. 

Negli allevamenti bovini e bufalini, nei quali non è più possibile da anni re-
clutare forza lavoro dipendente locale, indisponibile ad attività connesse al loro
funzionamento, quest’ultima è diventata di esclusiva competenza di lavoratori
extracomunitari, soprattutto indiani e pachistani.

Nella PdS, su un totale di 1.696 aziende di allevamento bufalino e bovino, con
un numero di capi pari a 13.896, oggi lavorano circa 400 extracomunitari, che
rappresentano oltre l’80% di tutta la forza lavoro dipendente addetta al settore18.

Eboli è, dunque, inserito in un sistema economico locale che, pur avvalendo-
si di forze lavoro provenienti dai flussi immigratori, non è formalmente tenuto a
occuparsi delle loro condizioni alloggiative, quasi sempre fuori dalle regole della
dignità personale, del decoro urbano e, anche, di quelle di ordine pubblico, co-
me hanno dimostrato i fatti relativi agli sgomberi di S. Nicola Varco, i cui edifi-
ci dismessi hanno dato precario e malsano rifugio ai lavoratori extracomunitari
della PdS, e che la cronaca ha ripetutamente ripreso, anche nel corso del 2010. 

Il problema dell’abitazione per tali categorie di lavoratori è centrale per quanto
riguarda le politiche urbane dell’accoglienza, che, spesso, devono fare i conti anche
con l’indisponibilità dei proprietari a dare in affitto le abitazioni a stranieri. 

L’esclusione abitativa rappresenta, in materia di immigrazione, uno dei pro-
blemi più rilevanti della città contemporanea, a fronte, da un lato, di un patri-
monio edilizio pubblico inadeguato e di scarsa accessibilità e, dall’altro, di un
mercato privato non regolamentato e, di conseguenza, dai costi molto elevati.

Il Comune di Eboli, con il Puc, ritiene di dover, finalmente, farsi carico di
tali questioni, da cui, peraltro, è direttamente investito. 

Si tratta, a questo punto, di individuare un criterio per la quantificazione della
percentuale di incremento da applicare. Una risposta può provenire dalla stima di-
retta del numero dei lavoratori. Bisognerebbe, pertanto, in prima analisi, effettua-
re un conteggio complessivo dei lavoratori. Tale operazione risulta non semplice,
in quanto, la maggior parte di essi è clandestina. Una stima più autorevole potreb-
be venire da una quantificazione ufficiale da parte della Questura, con l’indicazio-
ne del numero dei lavoratori regolari, ovvero forniti di permesso di soggiorno. Le
abitazioni che si potranno prevedere in base al comma 13, infatti, non potranno
essere assegnate a clandestini.

Dalle rilevazioni ufficiali Istat si possono computare esclusivamente gli stranieri
che, con regolare permesso di soggiorno, risiedono nel Comune di Eboli (Figura 7).

Ad oggi, il numero di residenti stranieri risulta 2.430, di cui si può ipotizzare
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Figura 7 - Stranieri che risiedono nel Comune di Eboli
Fonte: Istat

che, la maggior parte, sia impiegata nelle attività agricole e zootecniche. Tale da-
to certamente è da incrementare per tenere conto anche della presenza di lavora-
tori clandestini.
Lavoratori con permesso di soggiorno impiegati nella Pds = 2.430 addetti => 15%
Abitazioni aggiuntive per centralità urbane (docReg) = 2.466 x 15% = 370 abita-
zioni
Abitazioni aggiuntive per centralità urbane (Ptcp) = 2.315 x 15% = 357 abitazioni

Ricapitolando, appurata la presenza di una domanda complessiva, si ritiene
si possa applicare ad essa un commisurato incremento, per una percentuale da
0% a 15%. Tale incremento è, in ogni caso, subordinato alla certificazione dei
dati quantitativi relativi all’effettiva presenza di immigrati regolari forniti da or-
ganismi istituzionali. Gli alloggi, che dovessero essere attribuiti a tale aliquota,
vanno a incrementare la domanda abitativa, ma dovranno essere ben identifica-
bili, o tracciabili, in quanto la relativa previsione deve trovare una precisa e ben
individuabile corrispondenza all’interno del Puc, assolutamente evitando condi-
zioni che possano determinare la creazione di separazione funzionale, favorendo,
viceversa, una perfetta integrazione di tali residenze nel contesto. Si sottolinea,
cioè, la necessità di un controllo relativo al fatto che gli alloggi computati ai sen-
si di quanto sopra siano effettivamente assegnati ai lavoratori cui si è fatto riferi-
mento, e non finiscano nel calderone indistinto delle previsioni di piano e del
mercato immobiliare.

Il pericolo insito nella scelta progettuale, infatti, è quello, ben noto, della
concentrazione, con relativa emarginazione e degrado, o, viceversa, dell’eccessiva
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dispersione, e conseguente senso di isolamento, da parte degli immigrati. 
Prima di tutto, bisogna scongiurare ogni forma di ghettizzazione, come la

creazione di quartieri dormitorio, e, viceversa, favorire il mix sociale. In seconda
approssimazione, si deve evitare la coincidenza fra luogo di lavoro e luogo di re-
sidenza per consentire i meccanismi urbani e collettivi anche a tali lavoratori.

Gli insediamenti in cui sono comprese abitazioni da destinare ai lavoratori
immigrati, identificabili e tracciabili, sono un’aliquota fuori bilancio dovuta alla
particolare situazione socio-economica attribuita dal Ptcp al Comune di Eboli.
La precisa ubicazione di tali residenze speciali, non è definita in fase di dimen-
sionamento. Tuttavia, si possono fare delle considerazioni di massima, al fine di
tracciare delle linee guida circa la riconducibilità, in maniera specifica, alla sud-
detta voce del Ptcp e alla collocazione più idonea per tali abitazioni. 

Le Nta del Puc conterranno gli elementi affinché si realizzino alloggi, specifi-
camente destinati a lavoratori extracomunitari, anche a rotazione d’uso, per te-
ner conto della stagionalità di taluni lavori, da assegnare agli aventi diritto me-
diante appositi bandi riservati, a canoni, o eventualmente a prezzi di vendita,
convenzionati con l’Ac. Gli alloggi così destinati sono da prevedere obbligatoria-
mente, in numero minimo e massimo, in ogni insediamento di Ers che si andrà
a realizzare sul territorio comunale. 

Preme qui sottolineare, infine, l’importanza che potrebbe avere, non solo dal
punto di vista commerciale, ma anche culturale, un preventivo studio delle abi-
tudini domestiche dei migranti, potenziali utenti della suddetta quota di Ers, in
funzione delle loro differenti etnie. 

Il nuovo scenario urbano, segnato da crescenti domande di habitat per gli
immigrati, richiede forte capacità progettuali e di governo, anche perché il pro-
blema di trasformare la diversità in risorsa è oggi affidato, in Italia, alla città e al-
le sue politiche, piuttosto che allo Stato centrale.

Offerta

Insediativa teorica residua

Per ciò che attiene la valutazione dell’offerta abitativa, il dimensionamento
del Puc dovrà tenere conto del bilancio di attuazione dello strumento urbanisti-
co vigente. Del dimensionamento fa infatti parte il residuo non attuato del pia-
no vigente del quale deve essere effettuata una accurata valutazione. Per quanto
riguarda le funzioni residenziali il residuo viene computato sulla base della stima
del numero di alloggi convenzionali realizzabili con il completamento dell’attua-
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zione del Puc, considerando le zone di completamento, le zone di espansione e
una stima delle potenzialità residue degli interventi di recupero a fini abitativi
del patrimonio edilizio nelle zone agricole.

La capacità insediativa teorica residua può essere calcolata attraverso:
- il numero massimo di alloggi realizzabili negli ambiti per nuovi insediamenti e

negli ambiti da riqualificare, con la piena utilizzazione della potenzialità edifi-
catoria consentita, nonché di quelli derivanti dalla saturazione dei lotti liberi
negli ambiti consolidati;

- gli alloggi realizzabili con operazioni diffuse di recupero edilizio, cambio d’uso,
sostituzione edilizia e/o addensamento del tessuto urbano consolidato;

- la stima degli alloggi aggiuntivi realizzabili con operazioni diffuse di recupero e
cambio d’uso di edifici sparsi in territorio rurale, considerando tutte le poten-
zialità derivanti dal recupero di tale patrimonio edilizio (docReg - p. 53).

Un’approfondita analisi dei Pdc rilasciati dal Comune nel periodo 2002-
2009 ha fornito utili elementi per un aggiornamento della consistenza del patri-
monio edilizio residenziale che si è formato in tale periodo, andando a costituire
un’offerta, di fatto, già realizzata, da detrarre al fabbisogno complessivo.

Per ottenere l’offerta attuale di stanze totali è possibile sommare al dato Istat,
relativo al censimento del 2001, il numero di alloggi, e stanze, realizzati sulla base
dei Pdc rilasciati nel periodo 2002-2009. Sono considerate, infatti, anche le prati-
che pervenute nel 2001, ad eccezione di quelle per cui è stata comunicata la fine la-
vori19 prima del 2001. Sono escluse, ovviamente, le pratiche decadute e i dinieghi. 

I Pdc sono differenziati in tre categorie: quelli che riguardano le nuove co-
struzioni, quali abitazioni civili, fabbricati produttivi e costruzioni rurali; quelli
concernenti variazione di consistenza, quali ampliamenti, frazionamenti, fusio-
ni, realizzazione dei sottotetti, ristrutturazioni, sopraelevazioni e cambi d’uso, da
e verso la residenza; quelli che si possono ritenere trascurabili, quali varianti che
non determinano incrementi della volumetria, cappelle gentilizie, interventi di
scarsa rilevanza (realizzazione di pensiline, scale, ecc.).

Lo studio ha comportato un’analisi di 937 pratiche, dalle quali sono stati de-
sunte le consistenze, sia in termini di superficie che di volumetria, per gli inter-
venti a carattere residenziale e non residenziale (Figura 8; Tabella 17).

L’offerta attuale di stanze e alloggi si è ottenuta è possibile sommando al dato
Istat relativo al censimento del 2001, il numero di stanze realizzate dal 2001 ad og-
gi sulla base dei Pdc rilasciati nel periodo 2002-2009. Essi riguardano, come detto,
gli incrementi di alloggi e stanze, come le nuove costruzioni, ma anche sopraeleva-
zioni, ampliamenti, cambi d’uso e frazionamenti, e, al contrario, dei decrementi,
come le fusioni e dei cambi d’uso da residenziale verso altro (Tabella 18; Figura 9).

Ricapitolando, è stata effettuata dagli archivi comunali, una analisi dei Pdc
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Figura 8 - Permessi di costruire rilasciati dal Comune di Eboli nel periodo 2002-2009

Figura 9 - Patrimonio edilizio residenziale realizzato nel periodo 2002-2009, in termini di
stanze e alloggi

Sono inclusi i dati provenienti dai permessi di costruire rilasciati nel 2001
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Tabella 17 - Permessi di costruire rilasciati nel Comune di Eboli, anni 2002-2009

Gli elementi nella colonna in grigio rappresentano i permessi di costruire rilasciati nel 2001, dei quali, ai fini del
calcolo dell'offerta, non sono considerati quelli relativi a interventi ultimati entro lo stesso anno 2001, anno di Cen-
simento Istat
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rilasciati dal 2001 al 2009 per quantificare la consistenza residenziale, sia in ter-
mini di stanze e di alloggi, che in termini di superfici e volumetrie. Tale consi-
stenza si è andata a sommare al dato rilevato dal censimento Istat 2001. Da tale
analisi sono emersi un certo numero di edifici rurali a uso residenziale in zona
agricola, soprattutto in zona omogenea Ed - di pianura ai sensi del vigente Prg.
Parallelamente alla costruzione di tali alloggi, è stata individuata anche una serie
di edifici cosiddetti falsi non residenziali, ovvero alloggi ricavati in fabbricati non
aventi una destinazione abitativa, pur essendolo di fatto. 

Dalle pratiche dei Pdc rilasciate nel periodo 2002-2009 è stato rilevato un
numero di edifici falsi non residenziali pari a 25 alloggi, per uno sviluppo com-
plessivo di 125 stanze. Tale dato andrebbe addizionato alle case fantasma, ovvero
quei fabbricati, non dichiarati, che non risultano neppure al Catasto. Il fenome-
no del falso non residenziale è, senza dubbio, presente anche nel territorio comu-
nale di Eboli, e, pur essendo di difficile individuazione e quantificazione, non se
ne trascura la dimensione problematica.

Con riferimento ai residui di piano, è possibile quantificare il numero di al-
loggi realizzabili sulla base delle previsioni del Prg vigente, si è considerata l’ali-
quota di offerta insediativa residenziale residua. Tale aliquota è completamente
ascrivibile agli ambiti dei piani urbanistici attuativi (Pua) residenziali, in cui il
numero di alloggi ancora da realizzare, ad oggi, risulta essere pari a 1.633 unità,
come previsto dalle Nta del Prg vigente20 (Tabella 19).

Offerta insediativa residua Pua = 1.633 alloggi.
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Tabella 18 - Patrimonio edilizio residenziale realizzato nel periodo 2002-2009

I dati provenienti dai permessi di costruire rilasciati nel 2001 con lavori non conclusi al 31.12.2001 sono in corsivo
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I Pdc rilasciati a valle dell’approvazione del Prg vigente non hanno interessa-
to tali ambiti e, laddove si siano ivi verificate trasformazioni, queste sono avve-
nute a seguito di Pdc rilasciati precedentemente all’adozione del Prg vigente,
sulla base delle previsioni del previgente Prg del 1972. 

L’offerta insediativa teorica residua costituisce, dunque, una quota di alloggi
dal lato dell’offerta, essendo essa una componente del patrimonio edilizio non
rilevabile dal censimento Istat 2001. Le indicazioni del docReg - p. 53 possono
esprimersi in forma sintetica in apposito schema (Tabella 20).

In aggiunta a tale quota, potrebbero essere considerati gli edifici realizzabili
in zona agricola, valutabili attraverso l’analisi puntuale dei Pdc rilasciati dal Co-
mune e realizzati o in corso di realizzazione. 

Nel proprio dimensionamento, il Prg del 2003 prevedeva la realizzazione di
1.900 nuovi alloggi, di cui 100 speditivamente stimati come realizzabili nelle
aree agricole, esclusi i riusi dei manufatti esistenti non più destinati alla produ-
zione nelle aree agricole21. 

Tale scelta, con molta probabilità, metteva implicitamente in conto anche la
possibilità che si potessero verificare fenomeni del genere, e, data la difficoltà
computazionale, il Prg stimava forfettariamente il numero di alloggi pari a 100.
Ma dato l’elevato numero di Pdc rilasciati proprio in zona agricola, si ipotizza
l’avvenuto esaurimento di tale offerta insediativa.

Edifici previsti in zona agricola = 0 alloggi. 

Il Psc, peraltro, prevede un irrigidimento della normativa per le zone agricole,
nelle quali, pertanto, il Puc porrà un freno significativo alla dispersione insediativa,
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Tabella 19 - Alloggi da realizzare nei piani urbanistici attuativi residenziali del Prg vigente
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limitando notevolmente la possibilità di nuove edificazioni, soprattutto residenzia-
li, per favorire il recupero e il riuso del patrimonio edilizio rurale esistente e valoriz-
zare il territorio agricolo mediante lo sviluppo di un’agricoltura sostenibile22.

Un’ulteriore aliquota di carico insediativo ascrivibile al Prg vigente sarebbe
pari a 167 alloggi realizzabili, ai sensi dell’art. 13 delle Nta, quale edificazione
realizzabile nelle sottozone Bc, nuclei periferici, di cui, peraltro, “è prescritto il
sostanziale mantenimento dell’assetto urbano”23. 

I Pdc relativi a nuove edificazioni rilasciati a tutt’oggi per lotti ricadenti in
tali sottozone sono 17. Si ritiene che, trattandosi di potenzialità edificatorie rea-
lizzabili mediante intervento edilizio diretto, i lotti che soddisfano tutte le con-
dizioni richieste siano, di fatto, piuttosto limitati, potendosi approssimare a 100
alloggi il residuo di piano ascrivibile alle sottozone Bc del Prg vigente. 
Edifici previsti in sottozone Bc, nuclei periferici = 100 alloggi (Tabella 20).

Legalizzazione trasformazioni abusive

Il quadro analitico fin qui compiuto dovrebbe essere opportunamente inte-
grato dai dati relativi alle edificazioni abusive, in particolare quelle realizzate ne-
gli ultimi anni. Com’è noto si tratta di un dato attualmente non disponibile a li-
vello regionale. Tuttavia, il fenomeno è ampiamente diffuso in Campania come
mostrano alcuni dati disponibili su territori specifici, nonché l’esperienza diretta
sul territorio. […] A tal riguardo, si rileva che i Comuni che non hanno avviato
un Piano di contrasto all’abusivismo edilizio non potranno prevedere nei Puc
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nuove aree di edificazione residenziale. È fatta salva la possibilità di interventi di
nuova edificazione in aree dismesse od oggetto di interventi di recupero e di ri-
qualificazione (docReg - pp. 24, 25, 53).

Nel bilancio dal lato dell’offerta del dimensionamento, è prevista una voce
relativa alle nuove edificazioni in aree dismesse e una relativa alle abitazioni og-
getto di condono edilizio che risultano essere state sanate. 

Per quanto concerne i condoni edilizi relativi alle tre normative emanate ne-
gli anni, si può affermare che quanto realizzato in difformità dalla strumentazio-
ne urbanistica, e sanato ai sensi della legge 47/1985 e della legge 724/1994, sia
stato rilevato in occasione dei censimenti Istat 1991 e 2001. Per quanto riguarda
il condono di cui alla legge 326/2003, essa prevedeva la sanatoria degli edifici
abusivi esistenti al 31.3.2003. 

Si può ritenere, quindi, che anche gli edifici oggetto di condono ai sensi di
tale ultimo provvedimento erano, molto presumibilmente, già censiti al 2001,
rimanendo scoperta solo una quota trascurabile, relativa al periodo ottobre 2001
- marzo 2003. Tale quota, peraltro, potrebbe anche essere computata e applicata
in diminuzione del fabbisogno insediativo. 

In diminuzione del fabbisogno insediativo saranno, inoltre, applicate le con-
sistenze edilizie documentate in relazione all’accertamento di cui alla Dgr n.834
del 11.5.2007, la quale prevede che, fra le documentazioni propedeutiche all’ap-
provazione del Puc, sono richiesti, a carico dell’Ac, la volumetria di edilizia resi-
denziale, industriale, commerciale e agricola, già condonata o per la quale l’Utc
ne attesti la condonabilità24, nonché la perimetrazione degli insediamenti abusivi
esistenti al 31.3.2003 e oggetto di sanatoria25. 

Una specifica quantificazione è rilevabile dall’analisi dei Pdc in sanatoria, ri-
lasciati ai sensi di una della normative emanate (Tabella 21).
Offerta di manufatti abusivi sanati = 0 alloggi

Si ricorda, in proposito, che, ai sensi del docReg, i comuni che non hanno
avviato un piano di contrasto all’abusivismo edilizio non potranno prevedere
nuove aree di edificazione residenziali.

Nuova edificazione in aree dismesse

Come detto, nel bilancio dal lato dell’offerta del dimensionamento, è previ-
sta una voce relativa alle nuove edificazioni in aree dismesse e una relativa alle
abitazioni oggetto di condono edilizio che risultano essere state sanate. 

Nel caso specifico, non è presente un’offerta per interventi di nuova edifica-
zione in aree dismesse.

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale
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Offerta per interventi di nuova edificazione in aree dismesse = 0 alloggi

Inoccupato

Dal censimento Istat della popolazione e delle abitazioni del patrimonio resi-
denziale del Comune di Eboli, si può rilevare la quota di inoccupato e di occu-
pato, sia in termini di alloggi che di stanze. I dati più significativi si riscontrano
in corrispondenza delle rilevazioni dei censimenti Istat degli anni 1981, 1991 e
2001, e dagli aggiornamenti attraverso l’analisi dei Pdc, nelle quali la consisten-
za del patrimonio edilizio non occupato ammonta a circa 2.000 abitazioni. 

Si riportano le abitazioni e le stanze che costituiscono il patrimonio comples-
sivo; inoltre, sono rappresentate anche le percentuali di alloggi inoccupati ri-
spetto allo stock abitativo totale (Tabella 22).

Osservando l’andamento, nel periodo di riferimento considerato, dell’evolu-
zione del patrimonio edilizio, si possono esprimere alcune considerazioni di ca-
rattere quali-quantitativo. Il trend delle costruzioni residenziali mantiene un an-
damento costante e crescente in analogia alla evoluzione demografica del Co-
mune (Figure 10, 11, 12, 13 e 14).

Tale incremento sembra assumere maggiore inclinazione proprio in corri-
spondenza del boom edilizio degli anni ’70, per poi assestarsi dopo il censimen-
to Istat 1981. È a partire da tale data, infatti, che si riscontra, in termini percen-
tuali, una tendenza decrescente, seppure lieve, del rapporto fra le abitazioni oc-
cupate e inoccupate sullo stock totale. Tale indicazione consente di valutare in
maniera più esaustiva il quadro conoscitivo sul patrimonio occupato e inoccu-
pato, prendendo in considerazione anche quelle esigenze e quelle scelte compor-
tamentali, come ad esempio la possibilità di possedere una seconda casa, che so-
no trascurate nella tradizionale stima del fabbisogno residenziale.

Sulla scorta di analoghi studi condotti per il Comune di Eboli26, in riferi-
mento ai dati relativi al censimento Istat del 1991, di tale stock non stabilmente
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nd = dato non disponibile
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occupato e non utilizzato, una quota consistente, pari all’85%, è comunque in-
disponibile in quanto degradata, non dotata di servizi idonei o volontariamente
sottratta al mercato, mentre minore è la quota, pari al 15%, di alloggi disponibi-
li per la vendita o per l’affitto.

Un’aliquota dello stock abitativo non disponibile può essere considerata
esclusa dal conto dell’offerta. Essa rappresenta una quota per cui è ragionevole
ipotizzare che tali abitazioni siano non disponibili sul mercato immobiliare in
quanto, in realtà, si sceglie deliberatamente di mantenerle vuote ovvero sono de-
stinate a essere occupate da nuove famiglie create dai discendenti diretti dei pro-
prietari, andando a costituire una sorta di inoccupato riservato. Pertanto, si può
orientativamente stimare che la quota di abitazioni non disponibili, al momento
sottratte al mercato, rappresenti circa l’85% del patrimonio residenziale non uti-
lizzato. Il patrimonio inutilizzato, a sua volta, può essere stimato come una per-
centuale pari al 40% del patrimonio non occupato.

La differenza che distingue gli alloggi dovuti alla quota frizionale e quelli
inoccupati è che mentre i primi, funzione del patrimonio occupato, contribui-
scono all’allargamento dal lato della domanda, quindi determinano un incre-
mento del fabbisogno abitativo, i secondi, complementari al patrimonio occu-
pato, contribuiscono all’aumento del fronte dell’offerta, determinando un de-
cremento del fabbisogno abitativo. Il rapporto fra alloggi sovraffollati e alloggi
dovuti alla quota frizionale è connesso attraverso la complementarietà fra alloggi
occupati e alloggi non occupati. Tuttavia, la stima di tali insiemi è tenuta volonta-
riamente separata ai fini del dimensionamento del fabbisogno abitativo.

Effettuando una proiezione del dato significativo osservato ai censimenti

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale

Tabella 22 - Patrimonio residenziale occupato e inoccupato. Alloggi e stanze agli anni censuari

La zona in grigio chiaro indica i valori trascurati ai fini dell'analisi del patrimonio inoccupato; la zona in grigio scuro indica valori
ottenuti operando l'aggiornamento dei dati Istat attraverso l'analisi dei permessi di costruire
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Figura 10 - Trend relativo ad abitazioni occupate, inoccupate e stock totale, in valore assolu-
to, agli anni censuari

Figura 11 - Trend relativo a stanze occupate, inoccupate e stock totale, in valore assoluto,
agli anni censuari

La zona in grigio indica i valori trascurati ai fini dell'analisi del patrimonio inoccupato

La zona in grigio indica i valori trascurati ai fini dell'analisi del patrimonio inoccupato
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Figura 12 - Trend relativo ad abitazioni occupate e inoccupate, in percentuale sullo stock
totale, agli anni censuari

Figura 13 - Trend relativo a stanze occupate e inoccupate, in percentuale sullo stock totale,
agli anni censuari

La zona in grigio indica i valori trascurati ai fini dell'analisi del patrimonio inoccupato

La zona in grigio indica i valori trascurati ai fini dell'analisi del patrimonio inoccupato
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Figura 14 - Evoluzione demografica, agli anni di censimento, dal 1951 al 2009

Istat 1981, 1991 e 2001, si stima, al 2022, un totale di 1.770 alloggi non occu-
pati (Tabella 23).

Con riferimento a un singolo immobile, essendo assai labile il confine fra un al-
loggio che svolge un ruolo frizionale e uno che si possa considerare inoccupato riser-
vato, si ritiene si possa considerare che solo il 40% di tale ultima quota sia total-
mente e definitivamente sottratta al mercato immobiliare per tale ultima motiva-
zione. 

Gli alloggi da inoccupato riservato, rappresentano una quantità che non entra
in gioco né dalla parte della domanda né da parte dell’offerta, essendo sottratta a
entrambe tali voci di bilancio nel periodo considerato, per cui, di fatto, non in-
cide sul dimensionamento finale, su cui, viceversa, incide l’offerta da inoccupato
disponibile e per recupero alloggi degradati. 

Alloggi non occupati al 2022 = 1.770 alloggi
Alloggi non occupati e non utilizzati al 2022 = 1.770 x 40% = 708 alloggi
Offerta da inoccupato disponibile = 708 x 15% = 106 alloggi

Alloggi non disponibili per degrado o volontariamente = 708 x 85% = 602 alloggi
Offerta da non disponibile per recupero alloggi degradati = 602 x 60% = 361 alloggi
Alloggi da inoccupato riservato27 = 602 x 40% = 241 alloggi
Offerta complessiva da inoccupato28 = 106 + 361 = 467 alloggi
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Pendolarismo

Nella determinazione dei pesi insediativi è indispensabile tenere conto non
solo delle dinamiche della popolazione residente, ma anche dei flussi di pendo-
larismo fra i comuni campani per motivi lavorativi. Al fine di individuare sul
territorio regionale una prima determinazione dei flussi di origine e destinazione
del pendolarismo per motivi di lavoro, è stata condotta un’elaborazione sui dati
censuari relativi al 2001.

In particolare, il Censimento della popolazione rileva il numero di occupati
a livello comunale sulla base della residenza del lavoratore. Viceversa il Censi-
mento dell’Industria individua il numero di addetti in corrispondenza della lo-
calizzazione dell’unità produttiva. Si possono determinare tre situazioni:
- quando il numero di occupati rispetto al numero di addetti risulta maggiore, il

territorio si caratterizza per una prevalenza residenziale (centro di origine di
flussi di pendolarismo verso l’esterno);

- quando il numero di occupati rispetto al numero di addetti risulta minore, il
territorio si caratterizza per una prevalenza produttiva (centro di destinazione
di flussi di pendolarismo);

- quando il numero di occupati rispetto al numero di addetti risulta sostanzial-
mente in equilibrio nelle sue componenti di residenzialità e attività produttive
(docReg - p. 22).

I comuni campani sono distribuiti secondo le tre tipologie delineate (Tabella 24).
Al 200129, la mobilità sistematica evidenzia che il numero di persone che dichiara

di essersi spostato almeno una volta per motivi sistematici è pari a circa 22.500
unità. Di queste, circa 8.600 si spostano per il motivo casa-scuola o casa-università,
mentre circa 13.900 si spostano per motivi di lavoro. Le persone che compiono spo-
stamenti interni al comune sono pari a circa il 53%, mentre il restante 47% effettua

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale

Tabella 23 - Inoccupato. Alloggi agli anni censuari e proiezione al 2021
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spostamenti di scambio (interni-esterni o esterni-interni). I tassi di mobilità, coeren-
temente con la natura sistematica degli spostamenti sono elevati e pari a circa il 97%
per gli spostamenti casa-studio e a circa il 96% per gli spostamenti casa-lavoro. 

Analizzando la sola mobilità casa-lavoro è possibile evidenziare come il 45%
delle persone dichiara di spostarsi all’interno del comune, mentre il restante 55%
effettua spostamenti di scambio. Quest’ultima aliquota, a sua volta, si suddivide in
una mobilità interna-esterna, pari a circa 2.560 residenti (il 14%), e una mobilità
esterna-interna pari a circa 5.060 residenti (36%). È immediato notare il forte po-
tere attrattore del Comune di Eboli, tanto nei confronti dei propri residenti quan-
to nei confronti di residenti di altri comuni, a conferma del potere attrattore delle
numerose e diffuse attività sul territorio ebolitano. Per quanto riguarda la mobilità
casa-scuola, solo il 35% è mobilità di scambio; di questi 1.604 sono residenti che
compiono spostamenti interni-esterni, mentre 1.450 residenti compiono sposta-
menti esterni-interni. Anche in questo caso, il potere attrattore è confermato dalla
non trascurabile aliquota di domanda attratta dai comuni circostanti30.

Si riportano, per il Comune di Eboli, i dati relativi agli spostamenti, sia in ter-
mini di valori assoluti che in termini percentuali, sulla base dei dati forniti dal cen-
simento Istat 2001. I dati sono dichiarati dalle persone che, per motivi di studio o
di lavoro, sono costretti a spostarsi da o verso il Comune di Eboli (Tabella 25).

Sono presi in considerazione anche i flussi di traffico che avvengono, in ingres-
so e in uscita, con i comuni limitrofi, anche non strettamente confinanti. I comuni
considerati, peraltro coinvolti nel tentativo di attivazione di una conferenza interco-
munale di pianificazione urbanistica (Cipu), sono: Albanella, Altavilla Silentina,
Battipaglia, Bellizzi, Campagna, Capaccio, Montecorvino Rovella, Olevano sul
Tusciano, Pontecagnano-Faiano, Serre. Nel computo dei flussi da e verso tali città
si includono anche quelli relativi a Salerno. 

Analizzando il volume di traffico generato dagli individui che ogni giorno si reca-

Capitolo secondo

Tabella 24 - Attrattività dei comuni campani relativamente al mercato del lavoro

Fonte: docReg p. 22
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no al luogo di studio (compresi asili nido, scuola materna e corsi di formazione pro-
fessionale) o al luogo di lavoro, si osserva che è rilevante la sinergia e la interdipen-
denza che sussiste soprattutto tra Eboli e i comuni di Battipaglia e Campagna. I flus-
si da e verso tali comuni (Battipaglia: 8,78% e 7,17%; Campagna: 2,61% e 5,36%)
rappresentano una percentuale rilevante, sia in rapporto al numero totale degli indi-
vidui che si spostano sia rispetto alla popolazione residente. Non è trascurabile nep-
pure la percentuale degli spostamenti da e verso il comune capoluogo di provincia
(3,96% e 1,45%) e i flussi in direzione Napoli, pari all’1,31% (Tabella 26).

Comportamenti virtuosi

II Ptcp per favorire le politiche di contenimento dei consumi di risorse idri-
che e di smaltimento dei rifiuti solidi urbani stabilisce ai fini del dimensiona-
mento dei Puc, i seguenti coefficienti di riduzione o di incremento. 

Risorse idriche:
- considerando tollerabile il consumo medio giornaliero di risorse idropotabili

indicato per ogni comune dai Piani dell’Autorità di Ambito territorialmente
competente, si applicherà un coefficiente di riduzione del fabbisogno residen-
ziale calcolato secondo i criteri che precedono pari al 20%, ove i consumi me-
di giornalieri pro-capite su base annuale di risorse idropotabili risulti superiori
alla dotazione indicata dal Piano di Ambito;

- si potranno applicare, invece, coefficienti di incremento del fabbisogno resi-
denziale della misura del 10% per i Comuni che documentino, con adeguate
dettaglio tecnico, di aver ridotto nell’ultimo triennio di almeno il 10% le per-
dite complessive di risorsa idropotabile nella rete di distribuzione. 

Si potranno applicare coefficienti di incremento nella misura del 5% per tut-
ti i Comuni che documentino, con adeguato dettaglio tecnico, di avere almeno
I’80% (e di aver incrementato nell’ultimo triennio di almeno il 10% il numero)
di abitanti residenti i cui scarichi sono convogliati nella pubblica fognatura do-
tata di impianto di depurazione con regolare autorizzazione allo scarico.

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale

Tabella 25 - Persone che si spostano da o verso il Comune di Eboli

Sono esclusi i ritorni a casa
Fonte: de Luca, 2010
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Smaltimento Rsu.
Si applicheranno coefficienti di riduzione del fabbisogno residenziale pari al

5%, ove il livello percentuale di raccolta differenziata sul territorio comunale
nell’ultimo triennio risulti non conforme ai valori medi previsti dalla normativa
vigente; il coefficiente di riduzione sarà pari al 20% ove il livello percentuale
della raccolta differenziata risulti inferiore al 35% (Ptcp - art. 133, comma 15).

Il Ptcp, al comma 15, si propone di calibrare, attraverso alcuni coefficienti,
riduttivi o maggiorativi, il nuovo fabbisogno residenziale, tenendo conto dei
consumi di risorse idriche e dello smaltimento dei rifiuti solidi urbani (Rsu) del
comune in oggetto.

Consumo medio giornaliero di risorse idropotabili. Se il consumo medio gior-
naliero è superiore al livello che indica il Piano dell’Autorità di Ambito si appli-
ca un coefficiente riduttivo del 20% al fabbisogno residenziale calcolato prece-
dentemente; altrimenti il fabbisogno resta invariato.

Perdite complessive di risorsa idropotabile nella rete. Se nell’ultimo triennio sono
state ridotte almeno del 10% le perdite nella rete, si può applicare al fabbisogno un
coefficiente maggiorativo del 10%; altrimenti il fabbisogno resta invariato.

Capitolo secondo

Tabella 26 - Individui che si spostano da o verso il Comune di Eboli differenziati per comune

Si considerano i comuni coinvolti nella Cipu e i Comuni di Salerno e Napoli
Fonte: de Luca, 2001
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Scarichi convogliati in pubblica fogna. Se almeno l’80% degli scarichi degli
abitanti residenti sono convogliati in fogna e se tale numero è stato incrementa-
to nell’ultimo triennio di almeno il 10%, si può applicare un coefficiente mag-
giorativo del 5%; altrimenti il fabbisogno resta invariato.

Livello di raccolta differenziata. Se il livello di raccolta differenziata nell’ulti-
mo triennio risulta inferiore del valore medio previsto dalla normativa vigente,
si applica un coefficiente riduttivo del 5% al fabbisogno residenziale; se il livello
di raccolta differenziata nell’ultimo triennio risulta inferiore al 35%, si applica
un coefficiente riduttivo del 20% al fabbisogno residenziale; altrimenti il fabbi-
sogno resta invariato.

Si evidenzia un’oggettiva difficoltà di rilevamento dei dati richiesti, desumi-
bili da un’accurata indagine a livello comunale, oppure formulabili sotto forma
di autocertificazione dai competenti uffici comunali. 

Si ritiene, peraltro, sia molto più utile una conoscenza disaggregata dei suddetti
dati, articolata, per esempio, secondo le tre città ipotizzate dal Psc, o per ambiti an-
che di maggiore dettaglio, risultando, il sistema insediativo, alquanto disomoge-
neo, sia in termini di abitanti insediati che di infrastrutture presenti. Una distribu-
zione territorialmente parzializzata dei risultati e dei relativi coefficienti, riduttivi o
maggiorativi, potrebbe essere maggiormente significativa se, mediante gli atti di
programmazione degli interventi (Api), si legassero le possibilità di sviluppo urbani-
stico delle singole zone al preventivo raggiungimento di determinati livelli degli in-
dicatori assunti. 

Al momento, comunque, si ritiene non vi siano le condizioni per ricorrere
alle possibilità legate ai meccanismi di premialità meritoriamente immaginati
dal Ptcp. I coefficienti prima considerati sono, pertanto, posti tutti pari a 1, non
incidendo, di conseguenza, sul calcolo del fabbisogno abitativo.

Riduzione/aumento del fabbisogno abitativo = 0 alloggi

Edilizia residenziale sociale

Per fronteggiare il fabbisogno di edilizia residenziale sociale, i Comuni d’in-
tesa con la Provincia di Salerno possono individuare ambiti di riqualificazione di
aree degradate e/o di edifici dismessi o dismettibili la cui trasformazione sia fi-
nalizzala alla realizzazione di edilizia sociale per una quota non inferiore al 30%
della volumetria consentita, che può essere considerata quale surplus del fabbi-
sogno residenziale ammissibile (comunque entro un limite complessivo per I’in-
tero comune del 30%), ferme restando la realizzazione e la cessione gratuita de-
gli standard secondo appositi Pua (Ptcp - art. 133, comma 16).

Nel caso di ambiti di riqualificazione di aree degradate, quali ad esempio, ca-

Il riconoscimento del fabbisogno residenziale
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pannoni abbandonati, la cui trasformazione sia destinata a Edilizia residenziale
sociale (Ers), la trasformazione deve effettuarsi per una quota pari almeno al
30% della volumetria consentita. Tale quota andrà a incrementare l’offerta di al-
loggi, quale surplus rispetto alla domanda residenziale ammissibile. È una quan-
tità di offerta da considerare fuori bilancio. Il limite di tale quota è, in ogni caso,
al massimo del 30% per l’intero comune. 

Il Ptcp fa riferimento alla volumetria. Per omogeneità di computazione, la
volumetria va tradotta in numero di alloggi.

Da evidenziare, inoltre, come gli alloggi costituenti premialità richiedano, a
loro volta, ulteriori servizi (standard urbanistici), e che questi, a loro volta, nuo-
vi addetti, prefigurando un processo di incremento ciclico, eventualmente ri-
conducibile, anche in questo caso, al modello di Lowry.
Volumi di aree degradate da riqualificare = 0 mq
Surplus della domanda per Ers = 0 alloggi.

Questo, naturalmente, non significa che non sia presente una domanda di
Ers, certamente espressa dalle condizioni di coabitazione e sovraffollamento,
ma, semplicemente, che non è computabile un’offerta di alloggi prodotta dalla
riqualificazione di aree degradate.

Considerazioni conclusive e sintesi

La Provincia, avvalendosi dell’accordo di pianificazione, potrà specificare i
rapporti parametrici del fabbisogno residenziale distinto per ciascun Sistema ter-
ritoriale di sviluppo individuato dal Ptr, in base alle caratteristiche geomorfolo-
giche, ecologiche, storico-culturali, paesaggistiche, sociali e insediative dei terri-
tori di riferimento (Ptcp - art. 133, comma 17).

L’accordo di pianificazione con la Regione, previsto dalla Lr 13/2008, art. 5,
potrà essere meglio definito dalla Provincia, preventivamente concordando, dal
basso, insieme ai comuni i contenuti dell’accordo stesso. Nel caso si concretiz-
zasse tale ipotesi, in tale sede si potrebbero decidere o modificare determinate
strategie per il sistema territoriale di sviluppo (Sts) Eboli-Battipaglia-Serre. 

Nella procedura di dimensionamento, le operazioni frutto di una negoziazio-
ne (edilizia da riconvertire, ecc.) si collocano sul lato dell’offerta. Sul lato dell’of-
ferta si colloca, inoltre, tutto ciò che è frutto dei meccanismi perequativi. Sul la-
to della domanda, invece, si collocano gli alloggi per extracomunitari regolari,
ipotizzate dal comma 13 dell’art. 133 del Ptcp. Per quanto riguarda la questione
dell’edilizia di compensazione a seguito di processi negoziali, essa rappresenta

Capitolo secondo
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uno stock che serve a fare in modo che si realizzino operazioni di trasformazione
urbanistica (recupero dell’edilizia dismessa con l’incremento di volumetria del
30%, comma 16), e a rendere possibile la realizzazione di standard urbanistici e
grandi attrezzature. La definizione di accordi negoziali è, quindi, connessa a
meccanismi perequativi che consentano di incentivare i privati a realizzare inter-
venti utili per la collettività. 

Una questione importante sorge dall’interpretazione del comma 16, dell’art.
133 del Ptcp, relativamente al fatto che si debba parlare di volumi o di superfici
lorde di pavimento (Slp). Nel caso di edilizia residenziale ha, senza dubbio, più
senso quantificare il fabbisogno, oltre che in termini di alloggi, in termini di
Slp; nel caso di edilizia produttiva o commerciale, viceversa, si può quantificare
il fabbisogno in termini di volume da tradurre in slp mediante adeguati parame-
tri di trasformazione.

Il fabbisogno finale è dato dall’opportuna combinazione delle varie aliquote
esaminate. Il fabbisogno abitativo può essere visto sia in termini di alloggi, consi-
derando il rapporto definito da progetto, pari a 1alloggio=1famiglia, che in termini
di stanze, considerando il rapporto definito da progetto di 1stanza=1abitante. La
trasformazione delle famiglie in componenti avviene attraverso il fattore di dimen-
sione media dei nuclei familiari previsto, pari a 2,44 (Tabella 27).

Note

1 Deliberazione Gr n. 834/2007, punto 4.2, Elaborati del Puc - contenuti relazione illu-
strativa: h) i criteri per il dimensionamento del piano e dei fabbisogni insediativi (in assenza di
Ptcp, i fabbisogni insediativi saranno determinati in coerenza con quanto previsto nel Ptr e
con quanto prescritto dal punto 1.3 del Titolo II dell’Allegato alla Lr 14/1982).

2 Regione Campania. Assessorato all’Urbanistica, Politiche del Territorio, Edilizia Pubbli-
ca Abitativa e Accordi di programma - AGC n.16.

3 Deliberazione Gr n. 834/2007, punto 4.2, Elaborati del Puc - contenuti relazione illu-
strativa: f ) le analisi demografiche e socio-economiche retrospettive, riferite a un periodo di
almeno 10 anni, con indicazione della ipotesi di sviluppo assunte.

4 I dati disponibili per una stima del genere non sono disponibili dalle rilevazioni Istat;
una valutazione più precisa necessita di un’indagine accurata ma eccessivamente dispendiosa
dal punto di vista economico.

5 Cresme, Analisi del fabbisogno residenziale a Eboli, Roma 2000, p. 32.
6 Secondo le disposizioni del docReg, p. 10, in analogia il Cresme, p. 35.
7 Delibera Gr n. 575 del 22.7.2010 - Approvazione linee guida in materia di edilizia resi-

denziale sociale, p. 4.
8 Cresme, p. 32, nota 5.
9 Si tenga presente che nel meccanismo di redistribuzione e compensazione delle abita-

zioni sono considerate le famiglie che si trovano in una condizione di disagio abitativo. Le fa-
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Tabella 27 - Sintesi del riconoscimento del fabbisogno residenziale per il Comune di Eboli
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miglie che attualmente si trovano in una situazione abitativa superiore a quella fissata quale
fabbisogno minimo non vengono coinvolte nel meccanismo redistributivo e mantengono le
loro attuali condizioni (docReg, p. 12, nota 3). 

10 Cresme, p. 36, tavola 11.
11 Secondo le disposizioni sugli abitanti e famiglie che vivono in condizioni di sovraffolla-

mento, docReg, p. 12.
12 Legge 167/1962 art. 3 comma 1: “L’estensione delle zone da includere nei piani è de-

terminata in relazione alle esigenze dell’edilizia economica e popolare per un decennio e non
può essere inferiore al 40 per cento e superiore al 70 per cento del fabbisogno complessivo di
edilizia abitativa nel periodo considerato”.

13 Cresme, p. 38.
14 Si veda il paragrafo relativo alla capacità insediativa teorica residua.
15 Un ulteriore affinamento della stima potrebbe avvenire effettuando un controllo incro-

ciato sulle utenze domestiche, quali i consumi idropotabili, gas, elettricità, canone tv, abbo-
namento telefonico, abbonamento internet, raccolta differenziata, ma risulterebbe troppo
complessa ed economicamente dispendiosa. 

16 Si veda l’applicazione La generazione incrementale di residenze dai progetti di sviluppo.
17 Fonte: Direzione Inps.
18 Blog di Oreste Mottola, Eboli, Santa Cecilia, nuova frontiera della Piana, 11.11.2009.
19 Fine lavori: atto amministrativo rilasciato dal direttore dei lavori che certifica la conclu-

sione dei lavori iniziati, previo rilascio del permesso di costruire.
20 Si vedano le schede norma, presenti nella parte III delle Nta del Prg vigente, relative agli

ambiti per i quali è prescritta la formazione di strumenti urbanistici attuativi. 
21 Relazione tecnica del Prg vigente, p. 86.
22 Psc, p. 415.
23 In particolare, nelle Nta, all’art. 13, comma 7, si afferma che “Per lotti edificabili rica-

denti nei nuclei periferici si intendono gli spazi scoperti autonomi in edificati e per i quali
non siano prescritte utilizzazioni che escludano l’edificazione, e i lotti inedificati che possono
essere ricavati mediante frazionamento di lotti parzialmente edificati, ove ricorrano tutte le
seguenti condizioni: a) i lotti inedificati autonomi e i lotti parzialmente edificati ricadano in-
teramente all’interno dei nuclei periferici; b) i lotti inedificati, sia autonomi che ricavabili
mediante frazionamento di lotti parzialmente edificati, abbiano superficie fondiaria non in-
feriore a 700 e non superiore a 1.600 metri quadrati; c) i lotti edificati che residuino in con-
seguenza dei frazionamenti mantengano superfici fondiarie almeno pari a quelle che sarebbe-
ro richieste per l’edificazione degli esistenti edifici in applicazione di un indice di utilizzazio-
ne fondiaria non superiore a 0,17 mq/mq, e di un indice fondiario di copertura non superio-
re a 0,15 mq/mq; d) i lotti inedificati, siano autonomi”.

24 Dgr 834/2007, punto 4.1 - Studio e impostazione del Puc - lettera q), e al punto 4.2 -
Relazione illustrativa - lettera n).

25 Dgr 834/2007, punto 4.2 - Elaborati di analisi - lettera j).
26 Cresme, p. 38.
27 Il termine inoccupato riservato sta a indicare la quota di patrimonio residenziale che,

per scelta dei proprietari, non viene immessa sul mercato immobiliare.
28 Gli alloggi non occupati sono, per definizione, non sovraffollati. Gli alloggi sovraffollati

sono una porzione del patrimonio occupato, il quale è complementare al patrimonio inoccu-
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pato. Tuttavia, la stima della relazione fra tali due insiemi non è essenziale ai fini del dimen-
sionamento.

29 Istat 2001. 
30 S. de Luca, Il Sistema di trasporto ebolitano, Dipartimento di Ingegneria Civile, Univer-

sità di Salerno, Fisciano 2010, pp. 60-61.
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Il piano strategico comunale (Psc) di Eboli pre-
vede numerosi programmi di investimento sul
territorio comunale, le cui proiezioni urbani-

stiche sono qui denominate progetti di sviluppo urbanistico, previsti o recepiti dal
Puc, nei settori produttivi extragricoli, con una notevole ricaduta occupazionale
complessiva in termini di nuovi addetti da insediare1. I suddetti programmi so-
no stati raggruppati secondo l’articolazione nelle tre città previste dal Psc: conso-
lidata, lineare e costiera (Tabella 1).

Il documento regionale di supporto ai comuni al fine del dimensionamento
dei piani urbanistici comunali (Puc) afferma che, «per i comuni che presentano
particolari fenomeni di attrazione il dimensionamento di piano dovrà essere ri-
ferito anche alla quota di popolazione effettiva che ha, anche saltuariamente,
domicilio nel comune per motivi di studio, lavoro o turismo»2.

Il piano territoriale di coordinamento provinciale (Ptcp) di Salerno prevede che
«in concomitanza con rilevanti programmi d’investimento che documentino ri-
cadute di incremento occupazionale nei settori produttivi extragricoli può pre-
vedersi una quota aggiuntiva di domanda residenziale in misura non superiore
al 20% dell’incremento di occupati documentatamente previsto nel comune»3.

Si ritiene che tale quota aggiuntiva di domanda residenziale possa derivare da
una serie di meccanismi, che giustificano l’applicazione di una certa percentuale,
riconducibili a processi di incremento ciclico di popolazione e addetti nei servi-
zi, basati sui principi del modello di Lowry.

Nel caso oggetto di studio, il sistema territoriale all’interno del quale è inseri-
to il Comune di Eboli è il sistema locale del lavoro (Sll) di Salerno, così come de-
finito dall’Irpet-Istat.

Per lo svolgimento del caso applicativo, ci si è basati, anche per esigenze di sem-

La generazione incrementale
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di sviluppo

3



432

Capitolo terzo

Tabella 1 - Programmi di sviluppo urbanistico che possono determinare ricadute di incremen-
to occupazionale nei settori extragricoli per il Comune di Eboli
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plicità di calcolo, sulla versione elaborata, nel 1966, da G.A. Garin, depurando il
modello dalle considerazioni e dalle verifiche riguardanti la compatibilità e la con-
gruenza della consistenza demografica e occupazionale con le superfici disponibili
da destinarsi a residenza e ad attività di servizio, in relazione alle corrispondenti
densità insediative.

In entrambi i sottomodelli dell’algoritmo, la formulazione della funzione di
impedenza spaziale è espressa come potenza seconda della distanza (f(dij)=d2

ij);
tale semplificazione è dettata dalla esigenza di facilità di calcolo.

Popolazione e occupazione

In base all’VIII Censimento generale dell’industria e dei servizi Istat 2001, il
Comune di Eboli ricade nel Sll di Salerno, composto da 22 comuni caratterizza-
ti, per definizione, da relazioni socio-economiche che determinano spostamenti
casa-lavoro particolarmente significativi (Figure 1, 2, 3 e 4).

Una volta definita la struttura demografica e occupazionale del territorio og-
getto di studio, il modello consente di valutare gli effetti indotti sul territorio
dalla localizzazione di alcune importanti attività di base (manifatturiere, turisti-
co-ricettive, ecc.; Tabella 2).

Ai fini dell’applicazione del modello, fondamentale risulta la determinazione
del numero di occupati in attività di base e attività di servizio, per ogni singolo
comune del Sll di Salerno.

Sono stati considerati settori di base le seguenti attività: agricoltura; agricoltu-
ra e pesca4; industria estrattiva; industria manifatturiera; energia,acqua e gas; co-
struzioni; commercio all’ingrosso; alberghi e attività ricettive legate al turismo;
istituzioni legate all’amministrazione centrale.

Viceversa sono stati considerati settori di servizio le seguenti attività: com-
mercio al dettaglio e riparazioni; pubblici esercizi; trasporti e comunicazione;
credito e assicurazione; istituzioni locali; altri servizi.

Ai fini della classificazione delle attività economiche, si è fatto riferimento al-
la medesima classificazione adottata nell’VII Censimento generale dell’industria
e dei servizi Istat 2001, nonché al Censimento generale dell’agricoltura Istat
2000, per quanto riguarda il singolo settore agricolo.

Il numero di addetti nel settore agricolo è stato determinato attraverso un’elabo-
razione dei dati del Censimento generale dell’agricoltura Istat 2000 (Tabella 3).

Infatti, la determinazione del numero di addetti in funzione dei dati a dispo-
sizione non è possibile, in quanto considerano una molteplicità di persone per
categoria di manodopera agricola, per cui anche tipologie di soggetti che non

La generazione incrementale 
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Figura 1 - Sll in Provincia di Salerno, 2001

Figura 2 - Sll di Salerno, 2001
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Figura 3 - Popolazione residente al 2010 per comune 

Figura 4 - Percentuale popolazione residente al 2010 sul totale popolazione residente del Sll
Salerno, per comune 



436

Capitolo terzo

Tabella 2 - Comuni del Sll Salerno - popolazione residente al 1° gennaio 2010
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Tabella 3 - Persone per categoria di manodopera agricola, per comune, al 2001

possono essere considerati addetti nel settore agricolo. Per ovviare a ciò, sono
stati considerati addetti nel settore agricolo esclusivamente i conduttori, la ma-
nodopera aziendale impegnata a tempo indeterminato e la manodopera azienda-
le impegnata a tempo determinato diviso il coefficiente c=2.

In questo modo, sono state escluse alcune categorie di manodopera agricola
(familiari e parenti del conduttore) ed è stato ridotto della metà il numero di
addetti a tempo determinato. 

I risultati ottenuti dall’applicazione di tale ipotesi forniscono gli addetti nel
settore agricolo per ciascun comune del Sll di Salerno (Tabella 4; Figura 5).

Il numero di addetti nei settori alberghiero-attività ricettive legate al turismo e
pubblici esercizi, sono stati determinati attraverso una elaborazione dei dati del
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Tabella 4 - Addetti ipotetici nel settore agricolo, per comune, al 2001
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Figura 5 - Addetti ipotetici nel settore agricolo per comune

Censimento generale industria e servizi Istat 2001.
Come per la determinazione del numero di addetti nel settore agricolo, an-

che in questo caso, i dati a disposizione non consentono la determinazione im-
mediata degli addetti nei due settori.

In particolare, il numero di addetti nei due settori (alberghi-attività ricettive le-
gate al turismo e pubblici esercizi) viene considerato all’interno di una singola atti-
vità economica denominata alberghi e pubblici esercizi (Tabella 5; Figure 6 e 7).

Al fine di separare le due componenti di addetti, si è deciso di confrontare il
numero di alberghi-strutture ricettive, con il numero totale di alberghi e pubbli-
ci esercizi. Dal confronto si è ricavata la percentuale di alberghi-strutture ricetti-
ve, all’interno della categoria alberghi e pubblici esercizi, in base alla quale deter-
minare il numero di addetti (Tabella 6).

Dall’applicazione delle percentuali di imprese alberghiero-ricettive, al nume-
ro di addetti nel comparto alberghi e pubblici esercizi, per ciascun comune si è
determinato il numero di addetti nei due settori distinti alberghi-strutture ricetti-
ve e pubblici esercizi (Tabella 7; Figura 8).

Solo per i comuni con popolazione residente superiore ai 20.000 abitanti,
ovvero Salerno, Battipaglia, Eboli, Pontecagnano Faiano e Mercato San Severi-
no, è stata considerata la presenza di addetti nel settore commercio all’ingrosso.
Per la determinazione del numero di tali addetti si è considerato, per ciascun co-
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Tabella 5 - Addetti alle unità locali delle imprese, istituzioni per settore di attività economi-
ca, per comune, al 2001

mune, un’aliquota pari al 20% del numero di addetti totale nel comparto com-
mercio e riparazioni. 

Solo per il Comune di Salerno è stata considerata la presenza di addetti nel
settore istituzioni legate all’amministrazione centrale. Il numero di tali addetti è
stato valutato nella misura del 20% del numero di addetti totale nel comparto
istituzioni del Comune di Salerno. 

In base alle ipotesi sopra enunciate, sono stati determinati il numero di addetti
in attività di base e di servizio, per ogni singolo comune, al 2001 (Tabella 8).

Al fine di rendere omogenei i dati occupazionali con i dati relativi alla popola-
zione residente al 2010, in funzione dei tassi di occupazione al 2001, relativi all’in-
tero Sll di Salerno, e della variazione di popolazione dal 2001 al 2010, è stata de-
terminata la variazione di addetti totali, di base e nei servizi (Tabella 9; Figura 9).
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Figura 6 - Ripartizione degli addetti per il Comune di Eboli

Figura 7 - Ripartizione degli addetti, per comune 
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Tabella 6 - Strutture ricettive, imprese di alberghi e pubblici esercizi, per comune, al 2001
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Tabella 7 - Addetti in alberghi e pubblici esercizi, per comune, al 2001

- tasso occupati base 2001 Sll Salerno 

- tasso occupati servizi 2001 Sll Salerno 

- tasso occupati totali 2001 Sll Salerno 

Si è, quindi, determinata la variazione, per ciascun comune, di addetti totali,
di base e nei servizi, dal 2001 al 2010, attraverso le relazioni:
- variazione addetti base 2001-2010 = �popolazione * �;
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Figura 8 - Addetti in strutture ricettive e pubblici esercizi, per comune

Figura 9 - Variazione popolazione anni 2001-2010, per comune 
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Tabella 8 - Addetti per attività di base, servizi e totale, per comune, al 2001

- variazione addetti servizi 2001-2010 = �popolazione * 	;
- variazione addetti totali 2001-2010 = �popolazione * 
.

Tale variazione di addetti totale, di base e nei servizi, è stata ridotta di 1/3, al
fine di tener conto dell’attuale stato di recessione/stagnazione in cui versa l’eco-
nomia europea e nazionale (Tabella 10; Figura 10)

Si è, infine, determinato il numero di occupati al 2010, per ciascun comune,
sommando al numero di occupati al 2001 la variazione di occupati 2001-2010.

Si riportano i risultati di tale elaborazione (Tabella 11).
Si è così definita la struttura demografica e occupazionale del territorio og-

getto di studio alla quale è applicato il modello (Figure 11, 12 e 13).
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Tabella 9 - Popolazione residente al 2001- 2010, per comune 
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Tabella 10 - Variazione occupati  2001- 2010, per comune 
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Figura 10 - Variazione occupati 2001-2010, per comune 

Figura 11 - Percentuale addetti attività di base su totale addetti attività di base, per comune,
al 2010 
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Tabella 11 - Addetti per attività di base, servizi e totale, per comune, al 2010

A tale struttura è applicata una perturbazione esterna, consistente nella previsio-
ne di importati progetti di sviluppo urbanistico, di natura produttiva e di servizi, re-
lativi alla localizzazione, nel Comune di Eboli, di alcune importanti attività di base. 

Matrice delle impedenze spaziali

L’impedenza spaziale5 rilevabile fra le coppie di zone, coinvolte dall’interazio-
ne attivata dai progetti di sviluppo, può essere assunta, indifferentemente, in
termini di distanza fisica, di frizione temporale o di costo di trasporto. Gli ele-
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Figura 12 - Percentuale addetti attività di servizio su totale addetti attività di servizio, per
comune, al 2010

Figura 13 - Percentuale addetti totali sul totale addetti, per comune, al 2010 
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menti della matrice delle impedenze sono costituiti dai tempi di percorrenza fra i
comuni e all’interno di ciascun comune (Figura 14).

Tale matrice è rappresentativa della frizione temporale, ovvero dei tempi di
percorrenza che si impiegano nel tragitto da un punto all’altro del sistema in og-
getto. Il calcolo è stato effettuato mediante l’utilizzo di software specifici (google
maps) che considerano le velocità massime percorribili in automobile, nel ri-
spetto del codice della strada, per ogni tratto stradale, in funzione del percorso
più breve ed efficiente e del minimo tempo impiegato.

Per tale matrice, simmetrica, si potrebbe supporre nulla la diagonale princi-
pale. In realtà, la distanza dal baricentro del centro abitato al baricentro del luo-
go di lavoro non è mai nulla.

A influenzare tale distanza concorrono una serie di fattori quali: la superficie
del territorio comunale, il numero di frazioni presenti all’interno di ogni comu-
ne, la presenza di un centro abitato prevalente su tutte le altre frazioni, la pre-
senza di zone industriali.

La determinazione dell’impedenza è, quindi, tutt’altro che semplice; a ciò si
aggiunge la notevole influenza di tale parametro ai fini dei risultati ottenuti dal
modello.

In particolare, l’autoimpedenza maggiormente influente ai fini dei risultati
ottenuti è proprio quella determinata per il Comune di Eboli; ciò si spiega in
quanto tale comune è sede della perturbazione esterna introdotta, ovvero la loca-
lizzazione di importanti attività di base, tali da richiedere un importante nume-
ro di addetti; tale parametro, pertanto, gioca un ruolo fondamentale nella distri-
buzione degli addetti richiesti fra i 22 comuni che costituiscono il Sll di Salerno.

Infatti, varie iterazioni dimostrano che anche piccole variazioni dell’autoim-
pedenza per il Comune di Eboli comportano notevoli variazioni dei risultati fi-
nali ottenuti.

Alla luce delle differenze tra i vari comuni del Sll di Salerno, si è ipotizzata
l’impedenza in funzione:
- per i comuni nei quali la zona industriale assume una certa rilevanza (Salerno,

Battipaglia, Eboli, Pontecagnano Faiano e Mercato San Severino), distanza tra
il baricentro del centro abitato e il baricentro della zona industriale;

- per i comuni contraddistinti da un’unica frazione (Acerno, Calvanico, Casti-
glione del Genovesi), distanza media all’interno del centro abitato;

- per i comuni contraddistinti dalla presenza di più frazioni di dimensioni com-
parabili, distanza tra il baricentro delle due frazioni più importanti.

Il valore stimato per l’autoimpedenza non è proporzionalmente legato alla
dimensione della superficie del territorio comunale, indice della dipendenza di
tale parametro da molti altri fattori (Tabella 12).

La generazione incrementale 
di residenze dai progetti di sviluppo
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Figura 14 - Matrice delle impedenze spaziali, in termini di frizione temporale
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Tabella 12 - Superfici dei territori comunali e autoimpedenza

Ai fini della proporzionalità, infatti, il rapporto superficie comunale/autoim-
pedenza dovrebbe essere un valore costante uguale per tutti i comuni del Sll di
Salerno (Figure 15 e 16).

Nel caso in esame, l’autoimpedenza del Comune di Eboli, come già ricorda-
to, è determinante ai fini dei risultati ottenuti dal modello. A tal proposito, si ri-
corda che il modello trova la sua naturale applicazione ai sistemi urbani e metro-
politani di tipo fordista, mentre il Sll di Salerno presenta un profilo socio-econo-
mico ben diverso. Non si esclude, pertanto, che il valore dell’autoimpedenza
scaturito per Eboli, sia legato alla non perfetta applicabilità del modello a un si-
stema territoriale come il Sll di Salerno. 
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Figura 15 - Autoimpedenza per comune 

Figura 16 - Superficie comunale / autoimpedenza 
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Perturbazione introdotta e applicazione del modello

Costruito il modello, lo si fa funzionare ipotizzando l’applicazione di una
perturbazione esterna al sistema consistente nella localizzazione, nel Comune di
Eboli, di alcune importanti attività di base, per un consistente numero comples-
sivo di posti di lavoro (Tabella 13).

Si vuole, a questo punto, determinare la struttura demografica e occupazio-
nale che scaturisce a seguito di tale perturbazione, ovvero, in particolare, la nuo-
va distribuzione della popolazione residente e degli occupati nelle attività di base
e di servizio nei comuni del Sll di Salerno.

Sulla base dei dati del problema, è possibile calcolare immediatamente il valore
�, inverso del tasso di occupazione (popolazione residente / totale occupati), e il
tasso di servizio 	 (occupati nel settore dei servizi / popolazione residente):
� = 417.414 / 131.713 (78%) = 2,479 inverso del tasso di occupazione;
	 = 74.678 / 417.414 = 0,179 tasso di servizio.

L’inverso del tasso di occupazione �, rappresenta, in pratica, il numero di
persone mantenute da un posto di lavoro. 

Ai fini dell’applicazione del modello, per rendere tale dato coerente con la
definizione data, nella determinazione di �, si è deciso di escludere dalla popola-
zione residente i soggetti con età superiore a 61 anni, in quanto percettori at-
tualmente di reddito da pensione e, quindi, non mantenuti dagli occupati. La
percentuale dei soggetti con età superiore 61 anni è stata determinata su base
provinciale. Poiché la popolazione della Provincia Salerno over 61, al 2010, è di
247.475 abitanti su 1.107.652 abitanti, essa costituisce il 22% del totale.

Avendo, a questo punto, determinato tutti i dati iniziali, è possibile procede-
re all’applicazione del modello. 

Il primo passo da compiere è allocare i nuovi addetti del Comune di Eboli
fra i 22 comuni, considerati, in questa fase, zone residenziali, utilizzando il sotto-
modello delle residenze, modello gravitazionale vincolato all’origine.

In base a tale modello, l’entità delle interazioni Tij tra la zona i e la zona j, si
ottiene come:
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avendo posto: 

e avendo posto:

dove:
Prij = valore della probabilità dell’interazione fra la zona i e la zona j

si ha:

Tij = Ei Prij

Sulla base dei dati, è possibile costruire la matrice popolazione / impedenza, i
cui termini sono:

che si ottiene dividendo i termini del vettore della popolazione per i termini della
matrice delle impedenze (Figura 17).

Sulla base della matrice popolazione / impedenza, è immediata la costruzio-
ne della matrice delle probabilità Prij, che si ottiene come:

Identificando:

Capitolo terzo

∑ ⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
=

j
2

ij

j
i

d
P

1A

2
ij

ji
ij d

PA
Pr =

2
ij

j
ij d

P
a =

∑∑ ⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
=

⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
==

j
2

ij

j2
ij

j
2

ij

j

j
2

ij

j
2

ij

ji
ij

d
P

d

P
d
P

d
P

1
d

PA
Pr

∑ ⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
=π

j
2

ij

j

d
P

i



457

Il termine �i si ricava dalla sommatoria delle righe della matrice popolazione /
impedenza (Figura 18).

Sulla base di tale matrice, è possibile ricavare la consistenza delle iterazioni
Tij, moltiplicando il vettore della perturbazione per la matrice delle probabilità
Prij (Figura 19):

Sulla base della matrice delle probabilità Prij si opera la distribuzione degli oc-
cupati nelle varie zone, cioè nei vari comuni del Sll (Figura 20).

Il tasso di occupazione consente di ricavare, in base a questo dato, per ciascun
comune, la consistenza della popolazione residente sostenuta da tale occupazione:

La generazione incrementale 
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Tabella 13 - Vettore della perturbazione 

ijiij PrET =
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Figura 17 - Matrice dei termini popolazione / impedenza, sottomodello delle residenze

Figura 18 - Matrice delle probabilità, sottomodello delle residenze
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Figura 19 - Matrice delle interazioni, sottomodello delle residenze

Figura 20 - Provenienza degli addetti tra i comuni del Sll 
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P1(1) = ��iT1j = 9
P2(1) = ��iT2j = 88
P3(1) = ��iT3j = 2.409
P4(1) = ��iT4j = 247
P5(1) = ��iT5j = 12
P6(1) = ��iT6j = 4
P7(1) = ��iT7j = 489
P8(1) = ��iT8j = 9
P9(1) = ��iT9j = 4.044
P10(1) = ��iT10j = 72
P11(1) = ��iT11j = 24
P12(1) = ��iT12j = 57
P13(1) = ��iT13j = 100
P14(1) = ��iT14j = 74
P15(1) = ��iT15j = 108
P16(1) = ��iT16j = 165
P17(1) = ��iT17j = 57
P18(1) = ��iT18j = 352
P19(1) = ��iT19j = 988
P20(1) = ��iT20j = 38
P21(1) = ��iT21j = 31
P22(1) = ��iT22j = 57

L’occupazione nelle attività di servizio, a sua volta richiesta dalla popolazione
aggiuntiva di cui sopra, è la seguente:
D1(1) = bP1(1) = 1
D2(1) = bP2(1) = 15
D3(1) = bP3(1) = 430
D4(1) = bP4(1) = 44
D5(1) = bP5(1) = 2
D6(1) = bP6(1) = 0
D7(1) = bP7(1) = 87
D8(1) = bP8(1) = 1
D9(1) = bP9(1) = 723
D10(1) = bP10(1) = 12
D11(1) = bP11(1) = 4
D12(1) = bP12(1) = 10
D13(1) = bP13(1) = 17
D14(1) = bP14(1) = 13

Capitolo terzo
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D15(1) = bP15(1) = 19
D16(1) = bP16(1) = 29
D17(1) = bP17(1) = 10
D18(1) = bP18(1) = 62
D19(1) = bP19(1) = 176
D20(1) = bP20(1) = 6
D21(1) = bP21(1) = 5
D22(1) = bP22(1) = 10

Per la distribuzione degli occupati di cui sopra nei comuni del Sll, si utilizza
il secondo sottomodello gravitazionale, detto dei servizi, formalizzato nell’espres-
sione:

in cui si è posto:

Al solito, tale espressione può essere scritta in modo più coinciso, ponendo:

ovvero:
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La matrice dei termini occupati nei servizi / impedenza è la seguente (Figura 21):

La matrice delle probabilità, sottomodello dei servizi, Prij, assume, pertanto,
la seguente forma:

Identificando:

Il termine  si ricava dalla sommatoria delle colonne della matrice occupati
nei servizi / impedenza (Figura 22). 

L’entità delle interazioni Tji risultano, pertanto, dalla moltiplicazione del vet-
tore dell’occupazione in attività di servizio richiesta per la matrice delle
probabilità, sottomodello dei servizi (Figura 23):

L’ultima colonna della precedente tabella delle interazioni Tji costituisce l’in-
sieme dei dati di input per la seconda iterazione, mirata a distribuire, mediante
una nuova utilizzazione della matrice delle probabilità, sottomodello delle resi-
denze, Prij, l’occupazione che si distribuisce fra i 22 comuni considerati come
zone residenziali (Figura 24).
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Figura 21 - Matrice dei termini occupati nei servizi / impedenza, sottomodello dei servizi

Figura 22 - Matrice delle probabilità, sottomodello dei servizi
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Figura 23 - Matrice delle interazioni, sottomodello dei servizi

Figura 24 - Matrice delle interazioni, sottomodello delle residenze - seconda iterazione
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La seconda quota di popolazione aggiuntiva, per ciascun comune, risulta for-
nita dalle seguenti espressioni:
P1(2) = ��iT1j = 24
P2(2) = ��iT2j = 136
P3(2) = ��iT3j = 825
P4(2) = ��iT4j = 270
P5(2) = ��iT5j = 19
P6(2) = ��iT6j = 27
P7(2) = ��iT7j = 235
P8(2) = ��iT8j = 39
P9(2) = ��iT9j = 582
P10(2) = ��iT10j = 89
P11(2) = ��iT11j = 49
P12(2) = ��iT12j = 89
P13(2) = ��iT13j = 147
P14(2) = ��iT14j = 119
P15(2) = ��iT15j = 170
P16(2) = ��iT16j = 117
P17(2) = ��iT17j = 80
P18(2) = ��iT18j = 234
P19(2) = ��iT19j = 637
P20(2) = ��iT20j = 76
P21(2) = ��iT21j = 42
P22(2) = ��iT22j = 45

L’occupazione nelle attività di servizio richiesta dalla popolazione aggiuntiva
di cui sopra è quantificata come segue:
D1(2) = 	P1(2) = 4
D2(2) = 	P2(2) = 24
D3(2) = 	P3(2) = 147
D4(2) = 	P4(2) = 48
D5(2) = 	P5(2) = 3
D6(2) = 	P6(2) = 4
D7(2) = 	P7(2) = 42
D8(2) = 	P8(2) = 6
D9(2) = 	P9(2) = 104
D10(2) = 	P10(2) = 15
D11(2) = 	P11(2) = 8
D12(2) = 	P12(2) = 15

La generazione incrementale 
di residenze dai progetti di sviluppo
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D13(2) = 	P13(2) = 26
D14(2) = 	P14(2) = 21
D15(2) = 	P15(2) = 30
D16(2) = 	P16(2) = 20
D17(2) = 	P17(2) = 14
D18(2) = 	P18(2) = 41
D19(2) = 	P19(2) = 113
D20(2) = 	P20(2) = 13
D21(2) = 	P21(2) = 7
D22(2) = 	P22(2) = 8

La distribuzione di tali occupati fra le 22 zone risulta dalla matrice delle intera-
zioni, ricavata dalla seconda iterazione del sottomodello dei servizi (Figura 25).

L’ultima colonna della precedente matrice delle interazioni costituisce il dato di
input di un’ulteriore elaborazione del sottomodello delle residenze. Il processo con-
tinua, in maniera iterativa, arrestandosi quando gli incrementi della consistenza dei
lavoratori occupati nei servizi risultano tanto modesti da potersi ritenere trascura-
bili, determinando i valori finali di tale elaborazione (Figure 26, 27 e 28).

Risultati

Si osserva come la consistenza della popolazione residente e dell’occupazione di
servizio, a seguito dell’intervento ipotizzato, è mutata in ciascuna delle zone,
cioè in ciascuno dei 22 comuni del Sll. L’aumento più rilevante per entrambe,
sia in valori assoluti che in termini percentuali, si riscontra proprio per Eboli,
laddove è stata ipotizzata l’applicazione della perturbazione iniziale, consistente
nella localizzazione di importanti attività di base e di servizi (Figure 29 e 30). 

Si riportano, in sintesi, i risultati ottenuti per il Comune di Eboli.
Perturbazione indotta: 3.934 addetti attività di base

Incremento di occupazione 382 addetti attività di servizio
Incremento di popolazione 4.881 persone

Nucleo medio familiare 2,43 abitanti
Incremento di famiglie 2.000 famiglie

Incremento di alloggi (Ptcp) 787 alloggi 20%rispetto alla perturbazione
Incremento di alloggi (Lowry) 2.000 alloggi 51%rispetto alla perturbazione

Capitolo terzo
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Figura 25 - Matrice delle interazioni, sottomodello dei servizi - seconda iterazione

Figura 26 - Sintesi delle iterazioni delle zone di occupazione di servizio
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Figura 27 - Sintesi delle iterazioni delle zone di residenza

Figura 28 - Incremento abitanti e addetti nei servizi per comune
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Figura 29 - Incremento degli addetti nei servizi nel Sll 

Figura 30 - Incremento degli abitanti nel Sll 
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Note

1 La stima del numero di addetti da insediare scaturisce dall’esame di ogni singola previ-
sione. I singoli programmi di sviluppo sono esaminati nel dettaglio ai fini della stima del nu-
mero di addetti. Nei casi in cui dalle relazioni tecniche allegate ai progetti, dagli studi di fat-
tibilità o dai business plan è specificato il numero di addetti, il relativo conteggio è condotto
in maniera diretta. Nei restanti casi, invece, tale numero è stimato in maniera indiretta, me-
diante l’utilizzo di opportuni coefficienti che valutano il numero di addetti in funzione del
tipo di attività e della superficie fondiaria, della superficie lorda di pavimento (Slp), della su-
perficie coperta o del numero di megawatt prodotti dagli impianti. Sono considerati zero ad-
detti laddove non si riscontra un incremento occupazionale determinato dall’investimento. 

2 Regione Campania, settembre 2009, La stima del fabbisogno abitativo e la definizione
degli indirizzi per la determinazione dei pesi insediativi nei Ptcp, p. 52.

3 Ptcp deliberato in Consiglio provinciale con atto n. 67 del 9.10.2009, all’art. 133, comma 11.
4 La voce agricoltura e pesca comprende: attività dei servizi connessi all’agricoltura e alla

zootecnia non rientranti nel campo di osservazione del Censimento dell’agricoltura Istat
2000; caccia e cattura di animali per allevamento e ripopolamento di selvaggina e servizi
connessi; aziende di utilizzazione di foreste e di boschi, consorzi di forestazione e rimboschi-
mento e servizi connessi; pesca, piscicoltura e servizi connessi.

5 L’impedenza spaziale può essere intesa come l’insieme degli elementi che si oppongono
allo spostamento di persone e oggetti sul territorio. 

Capitolo terzo
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Gli scenari di riferimento

All’interno della presente applicazione è ri-
portata, con maggiore dettaglio, la descri-
zione, in termini operativi, degli step suc-

cessivi cui è opportuno riferirsi al fine di pervenire alla simulazione di un sistema
di trasporto, a partire dagli scenari, urbanistici e trasportistici, di riferimento. 

Tale procedura di simulazione è stata applicata al caso studio del Comune di
Eboli in provincia di Salerno. Gli scenari urbanistici, dei quali è stata approntata
la verifica, sono il risultato di scelte strategiche cui si è pervenuto a seguito di
una fase di concertazione che ha coinvolto Comune, cittadinanza ed enti so-
vraordinati. 

Per condurre la simulazione sono stati individuati tre scenari di riferimento: 
1. scenario di simulazione relativo allo stato attuale del sistema di trasporto; 
2. scenario di non intervento in cui, attese le variazioni indotte dal mutato assetto

urbanistico, sono state effettuate delle elaborazioni per il calcolo degli addetti
da associare alle zone di trasformazione e negli insediamenti integrati, attraver-
so l’utilizzo di dotazioni pro capite specificate nella letteratura di settore; suc-
cessivamente è stato simulato l’effetto di tale variazione, relativa ai dati socioe-
conomici, in termini di interazione con l’offerta trasporto allo stato attuale;

3. scenario di intervento in cui, congruentemente con le variazioni dei dati socioe-
conomici indotte dal nuovo assetto urbanistico, si è provveduto a simulare l’in-
terazione fra la domanda di mobilità stimata in funzione delle modifiche in-
dotte dal nuovo assetto urbanistico, e l’offerta di trasporto integrata con nuovi
interventi sul grafo stradale proposti nella fase di costruzione di scenari.
Sinteticamente, le fasi di elaborazione sono state le seguenti: 

Verifica trasportistica 
di scenari urbanistici
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- simulazione dello scenario attuale, data dall’interazione fra domanda e offerta di
trasporto, con riferimento sia ai dati socioeconomici attuali – e, quindi, alla
matrice dei flussi di domanda calcolata con tali dati – che all’offerta di traspor-
to già presente sul territorio;

- simulazione dello scenario di non intervento, data dall’interazione fra domanda e
offerta di trasporto, con domanda di mobilità modificata in funzione della va-
riazione dei dati socioeconomici;

- simulazione dello scenario di intervento, data dall’interazione fra domanda e of-
ferta di trasporto, con domanda di mobilità modificata in funzione della varia-
zione dei dati socioeconomici e con integrazione dell’offerta di trasposto con
le modifiche altresì proposte sulla rete stradale.

Inquadramento trasportistico

Da un punto di vista sovracomunale, il Comune di Eboli si inserisce in un
contesto infrastrutturale caratterizzato dalla presenza dell’autostrada A3 Salerno-
Reggio Calabria e dalle strade statali 18 e 19, le quali, pur ricoprendo funzioni
differenti, garantiscono alla città una buona accessibilità da/verso i principali
poli attrattori della Provincia e della Regione Campania e Calabria. 

Rispetto ai capoluoghi delle cinque province campane, la distanza chilometrica
è inferiore ai 100 km, mentre il tempo di viaggio in auto è, mediamente, sempre
inferiore ai 100 minuti. Similmente, in seguito, si riportano distanze e tempi di
percorrenza rispetto ai principali poli attrattori o produttori di spostamenti da/ver-
so Eboli, quali Mercato San Severino, Pontecagnano, Battipaglia, Agropoli e Sala
Consilina.

Dall’Autostrada A3 Sa-Rc si dipartono la Ss19 che si congiunge con la Ss18
all’interno del comune di Battipaglia. Appena fuori dal centro abitato si diparte
la Ss91, che si collega alla strada di scorrimento veloce Fondo Valle Sele
(anch’essa Ss91) e che consente il collegamento con Contursi Terme. Nei pressi
dello svincolo dell’A3 Sa-Rc inizia la Sp195 da cui, a sua volta, si diparte la
Sp204. Entrambe le infrastrutture attraversano linea ferroviaria tirrenica e si
connettono alla Ss18. Dal centro abitato, attraversando la Ss18 e la Ss417, fino
alla litoranea Sp175, si distende la Sp30. La zona prossima al litorale è caratte-
rizzata da una rete a maglie formata dalle Ss18, Ss417, Sp175, Sp262 e Sp30. 
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Simulazione del sistema di trasporto

Il software di simulazione

Lo strumento adottato per lo sviluppo di tale applicazione è stato l’ambiente
di simulazione TransCad, versione 4.7 (Caliper Corporation). Esso è uno stru-
mento utile alla simulazione in condizioni stazionarie e in regime macroscopico
del flusso di traffico, ossia le informazioni che è possibile acquisire sono infor-
mazioni di arco e non relative al singolo veicolo né tantomeno a pacchetti di
veicoli. Inoltre, la grande utilità di questo software è quella di essere sviluppato
in ambiente Gis. Ciò consente di gestire in maniera congruente tutte le infor-
mazioni relative agli elementi areali, lineari e puntuali dell’offerta di trasporto.

Caratterizzazione spaziale

Definizione dell’area di studio
Il primo passo per la modellizzazione analitica del sistema della mobilità e dei

trasporti consiste nell’individuazione della cosiddetta area di studio. L’area di stu-
dio è definita come quella porzione di territorio all’interno della quale si ritiene
che si esauriscano gli effetti degli interventi sul sistema di trasporto in esame. 

Nel caso in esame, considerati anche gli obiettivi dell’applicazione in que-
stione, l’area di studio coincide con l’intera estensione del territorio.

Individuazione delle aree omogenee
Definita l’area di studio, il procedimento di zonizzazione è stato sviluppato

individuando dapprima delle aree omogenee dal punto di vista delle attività so-
cioeconomiche attuali o eventualmente previste per il futuro; tale suddivisione è
stata effettuata considerando come unità minima di riferimento la singola sezio-
ne di censimento Istat. In generale, in un’area urbana, è possibile identificare, a
un primo livello, tre tipi di aree omogenee:
- centro: costituito dalla parte della città storica e/o direzionale; le connotazioni

principali sono l’elevata concentrazione di attività terziarie e commerciali, con uf-
fici pubblici e privati, studi professionali, elevato numero di negozi di generi di
lunga durata, oppure l’elevata densità residenziale nei quartieri antichi con bassa
accessibilità per il trasporto privato per le particolari caratteristiche storico-urba-
nistiche;

- corona interna o prima corona: è costituita dalla parte di città, riconducibile alle
zone omogenee di completamento nello strumento di pianificazione vigente o in
itinere, e che hanno una densità di edificato maggiore di 1,5 mc/mq; compren-
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de, generalmente, la parte di città circostante il centro, ad alta e media densità in-
sediativa e prevalentemente destinata a residenza, commercio di generi di breve e
media durata e attività artigianali;

- corona esterna o periferia: è costituita dalle zone con bassa densità insediativa, su-
scettibili di sviluppo negli strumenti di governo del territorio vigenti; dalle zone
con spiccate caratteristiche produttive, artigianali o industriali; dagli eventuali
centri abitati non conurbati al centro principale, quali frazioni e quartieri perife-
rici, e da tutte quelle zone non incluse nelle suddivisioni precedenti.

Tale metodologia di inquadramento del territorio e individuazione prelimi-
nare delle diverse aree, è funzionale a definire negli step successivi, il grado di
infittimento della zonizzazione. È, infatti, intuitivo comprendere come quanto
maggiori siano il grado di densità abitativa e/o il grado di concentrazione delle
attività sul territorio, tanto maggiori saranno gli spostamenti in emissione e/o
attrazione con conseguente necessità di infittimento della zonizzazione al fine di
garantire una simulazione di maggiore dettaglio del sistema di trasporto, in rela-
zione alle diverse aree. 

Zonizzazione dell’area di studio 
È opportuno che la zonizzazione discenda dall’ulteriore suddivisione di centro,

prima e seconda corona in sub-aree omogenee e venga effettuata mediante l’aggre-
gazione delle particelle di rilevamento del censimento Istat; ciò consentirà l’attri-
buzione, per una determinata zona di traffico, dei valori delle caratteristiche socio-
economiche (popolazione residente, popolazione attiva, studenti, ecc.) che vengo-
no rilevati nel censimento e attribuiti alla particella stessa. La particella di censi-
mento risulta dunque essere una unità indivisibile attraverso la cui aggregazione è
possibile definire le zone. La discretizzazione del territorio in zone di traffico pre-
vede, prima di tutto, che ad essere aggregate, rispettando alcuni criteri che verran-
no richiamati in seguito in maggiore dettaglio, siano particelle adiacenti. 

Per quanto concerne i criteri secondo cui si è proseguito alla zonizzazione, è
opportuno ricordare che si è cercato di tenere conto che le particelle non fossero
naturalmente separate fra loro dalla presenza di separatori fisici; si è tenuto conto
dell’omogeneità fra le particelle in relazione alle caratteristiche socio-economiche;
si è cercato, poi, di seguire un criterio di omogeneità fra i comportamenti di natu-
ra trasportistica, tenendo conto del fatto che alcune particelle venivano tendenzial-
mente servite da una stessa infrastruttura; infine, si è cercato di garantire nella co-
stituzione delle zone una certa regolarità dal punto di vista topologico. 

Conclusa la ripartizione in zone di traffico dell’area di studio, in ognuna di
esse è stato posizionato il relativo nodo centroide interno. Il nodo centroide rap-
presenta il punto in cui vengono ipotizzati concentrati tutti gli spostamenti in
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origine e/o destinazione nella zona e la sua posizione viene fatta coincidere con
il baricentro delle attività presenti nella zona stessa. Il nodo centroide è stato poi
collegato alla rete tramite dei rami fittizi, che dovranno immettersi su quei rami
reali dove è più alta la concentrazione delle immissioni reali, come si vedrà in se-
guito. Lavorando in ambiente Gis, l’operazione di zonizzazione è stata effettuata
per aggregazione delle particelle di censimento Istat.

La zonizzazione ha evidenziato la presenza di 23 zone di traffico. Per quanto ri-
guarda i nodi centroidi, sono stati rilevati 23 nodi centoidi interni e 8 nodi cen-
troidi esterni, per un totale di 31 nodi centroidi. Per quanto riguarda la zonizzazio-
ne all’orizzonte temporale dello scenario urbanistico, sono stati rilevate 23 zone di
traffico, 23 nodi centroidi interni e 11 nodi centroidi esterni.

Il risultato della zonizzazione, con i rispettivi nodi centroidi, è riportato di
seguito nella configurazione attuale e in quella dello scenario di intervento (Fi-
gure 1 e 2).

Costruzione del grafo

Avendo definito la ripartizione in zone, si è passati alla fase successiva, consi-
stente nella definizione dello schema di rete, durante la quale vengono individua-
te le infrastrutture e/o i servizi di trasporto presenti nell’area di studio che svol-
gono una funzione rilevante di collegamento tra le diverse zone in cui si è suddi-
visa l’area di studio e fra queste e le zone esterne. In generale, si può affermare
che andrebbero considerate le infrastrutture e/o i servizi relativi agli spostamenti
tra le zone di traffico considerate e vi è, pertanto, una stretta interdipendenza fra
questa fase e la precedente. 

Attesa l’esigua presenza di linee di trasporto collettivo, nella costruzione del
modello di offerta sono state considerate le sole infrastrutture che permettono
spostamenti con il modo individuale e sono stati trascurati i servizi di trasporto
collettivo. È opportuno precisare tale aspetto in quanto si comprende, banal-
mente, che, se negli obiettivi ci fosse stata la simulazione del trasporto collettivo,
nella individuazione delle infrastrutture rilevanti si sarebbe dovuto tenere conto,
ad esempio, della rete pedonale, funzionale a garantire gli accessi e gli egressi dei
pedoni dalla rete del trasporto collettivo stessa. 

La rete risultante, dunque, è la sola rete monomodale del modo auto. La co-
struzione della rete suddetta è necessaria per poter calcolare tutti gli attributi del
modello. 

Nel caso delle reti stradali, solitamente, non tutte le infrastrutture svolgono
una rilevante funzione di collegamento fra le diverse zone dell’area di studio; ad
esempio, in ambito urbano, le strade che svolgono una funzione locale sono in ge-
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Figura 1 - Grafo allo scenario attuale
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Figura 2 - Grafo allo scenario futuro
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nerale escluse dallo schema di rete dell’intera area urbana, mentre possono essere
incluse in reti relative a sistemi più limitati, utilizzati per piani di dettaglio, come,
ad esempio, un quartiere o una parte di esso; analogamente, nel caso di una intera
regione, non sono considerate molte delle strade interne delle singole città. 

A questo punto, si è resa necessaria una verifica della coerenza di schema di
rete e zonizzazione, in modo che risultasse verificata la reciproca congruenza. In
altri termini, a una zonizzazione dettagliata deve corrispondere uno schema di
rete dettagliato. 

Modello di offerta

Ad ogni fase dello spostamento possono essere associate alcune grandezze per-
cepite dagli utenti, quali, ad esempio, tempi di viaggio, costi monetari, ecc. Tali va-
riabili sono note con il termine di attributi di livello di servizio o di prestazione e, in
genere, rappresentano delle disutilità o costi per gli utenti. Gli attributi di presta-
zione di arco dipendono dalle caratteristiche fisiche e funzionali dell’infrastruttura
e/o del servizio relativo alla fase dello spostamento rappresentata dall’arco stesso.

Il modello di offerta ha come obiettivo quello di associare ad ogni arco stra-
dale delle funzioni di costo generalizzato di trasporto, tale costo è, solitamente,
composto da diversi attributi di prestazione. 

Le funzioni di costo degli archi sono tipicamente delle funzioni cl (f ) in cui il
costo generalizzato cl dell’arco l è espresso come funzione del vettore dei flussi f
della rete. Nel caso in cui si possa ipotizzare la dipendenza del costo di un ramo
cl dal solo flusso del ramo stesso fl, tali funzioni vengono dette separabili. In am-
bito urbano, inoltre, si assume, spesso, che il costo generalizzato percepito
dall’utente sia approssimabile al solo tempo di percorrenza. 

Il tempo medio di percorrenza di un ramo, espresso in minuti, è calcolabile
con la formula Bpr1, di seguito riportata:

in cui:
t0 = tempo di percorrenza del ramo e di attesa all’intersezione finale calcolato a
flusso nullo espresso in minuti;
Cap = capacità dell’infrastruttura in veicoli/ora (veic/h);
f = flusso espresso in veic/h;
�, 	 = parametri del modello.
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La velocità a flusso nullo V0 si calcola in maniera differente a seconda del ti-
po di arco considerato. In particolare, essa si esprime nel caso degli archi reali
della rete essa è stata calcolata mediante la seguente formula
a) per gli archi reali, con la formula seguente:

dove:
Lua = larghezza utile in metri dell’arco a;
Pa = pendenza in %, non negativa, dell’arco a;
T = tortuosità dell’arco a, in valori compresi nell’intervallo [0, 1];
Da = indice del disturbo arrecato al traffico da fattori esterni (immissioni laterali, so-
ste irregolari, attraversamenti pedonali, ecc.) in valori compresi nell’intervallo [0, 1];
Sa = percentuale della lunghezza di a impegnata dalla sosta;
Pva = variabile dummy che vale 1 se la pavimentazione dell’arco a è asfaltata, 0
altrimenti.

b) V0 = 15 [km / h] per gli archi connettori.

Sulla base delle informazioni di cui si disponeva per ciascun arco, nel caso
del calcolo della velocità per gli archi reali, si è ritenuto opportuno effettuare
una approssimazione, considerando soltanto la Lua.

Prima ancora di proseguire nella descrizione delle operazioni relative alla carat-
terizzazione del grafo, è opportuno fare una precisazione in relazione alla classifica-
zione delle diverse tipologie di archi. Di fatto, un arco è identificato da un nodo
iniziale e un nodo finale, quest’ultimo avente importanza rilevante per le funzio-
nalità dell’arco, dal momento che ad esso possono corrispondere intersezioni non
semaforizzate ovvero intersezioni semaforizzate (per le quali si potrebbero rilevare
le caratteristiche dei relativi semafori nella realtà); in alternativa, ad esso possono
corrispondere intersezioni per le quali valgono le cosiddette regole di priorità (in
questo caso solo per comodità si è soliti trattare queste intersezioni come se fossero
delle semaforizzate, introducendo, solitamente, dei semafori fittizi). 

Per il calcolo della capacità di un’intersezione semaforizzata è possibile, per
semplicità, ipotizzare che le intersezioni semaforizzate presentino due sole fasi
semaforiche e un’unica corrente per ogni arco. Sotto tali ipotesi, quindi, la capa-
cità dell’intersezione finale è calcolata in maniera differente a seconda del tipo di
arco considerato. In particolare, essa si esprime:
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a) per gli archi reali con la formula di seguito riportata:

in cui: 
� è dato dalla relazione di cui sotto:

dove:
G = durata del verde efficace per l’accesso (tempo di verde + tempo di giallo –
tempo perso);
Tc = durata del ciclo semaforico.

Il flusso di saturazione per un’intersezione si calcola a partire da un flusso di
saturazione ideale, generalmente posto pari a 1900 autovetture per ora di verde
per corsia, corretto in maniera tale da tener conto di una serie di condizioni. Il
metodo si sintetizza nella seguente espressione:

dove:
S = flusso di saturazione per lo specifico gruppo di corsie, espresso come flusso to-
tale di tutte le corsie del gruppo, in condizioni normali, in veicoli per ora di verde
(vphg);
S0 = flusso di saturazione ideale per corsie;
N = numero di corsie del gruppo;
Fw = fattore di correzione per la larghezza della corsia;
Fhv = fattore di correzione per la presenza di veicoli pesanti nel flusso veicolare;
Fg = fattore di correzione per la pendenza dell’accesso;
Fp = fattore di correzione per la presenza di una corsia di sosta adiacente al grup-
po di corsie e per la relativa attività di sosta;
Fbb = fattore di correzione per la presenza di una fermata di autobus nell’area
d’intersezione;
Fa = fattore di correzione per la tipologia di area in cui si trova l’intersezione;
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FRT = fattore di correzione per la presenza di svolte a destra nel gruppo di corsie;
FLT = fattore di correzione per la presenza di svolte a sinistra nel gruppo di corsie.

b) Nel caso degli archi connettori si è supposto, invece, che essi abbiano capacità in-
finità; la finalità è, ovviamente, quella di rimuovere il vincolo di capacità su di essi.

Il tempo di percorrenza totale – dato dalla somma del tempo di percorrenza
dell’arco e del tempo di attesa al nodo finale dell’arco, per effetto di un semafo-
ro reale a flusso nullo, nel caso di intersezioni semaforizzate (o per le quali si è
introdotto un semaforo fittizio) – è calcolato con la formula, espressa in minuti,
riportata di seguito:

Si evidenzia come tale formulazione risulti composta da due termini, di cui il
primo esprime il tempo di percorrenza di un arco in regime di deflusso stabile,
mentre il secondo rappresenta il tempo di attesa alle intersezioni.

In realtà, il ritardo complessivo si sarebbe dovuto calcolare con la formula di
Webster, proposta per l’accesso di un’intersezione isolata nell’ipotesi di arrivi
aleatori e in condizioni di sotto-saturazione. Tale formula è composta da tre ter-
mini: il ritardo deterministico, il ritardo stocastico, dovuto all’aleatorietà degli
arrivi, e un termine di correzione che vale il 10% della somma degli altri due. Il
ritardo tende a infinito per un flusso in arrivo che tende alla capacità, per cui ta-
le formula non può essere utilizzata per simulare i ritardi alle intersezioni se-
maforizzate sovra-sature. Il motivo per cui la formula non è stata utilizzata è da-
to dal fatto che il software TransCad non lo consente bensì esso consente di
adottare unicamente funzioni di costo del tipo Bpr.

Domanda di mobilità

Il modello di domanda
Per analizzare un sistema di trasporto, e progettare interventi su di esso, è in-

dispensabile stimare la domanda che lo utilizza attualmente con le sue caratteri-
stiche, comprendere i fattori che determinano tale domanda e simulare le varia-
zioni conseguenti agli interventi progettati e/o alle variazioni dei fattori esterni
che la influenzano. 

La domanda di mobilità è una domanda derivata, risultante dall’azione con-
giunta dell’assetto del territorio (sistema delle attività) e del particolare sistema
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di offerta di trasporto; il flusso di domanda di mobilità può essere definito come
il numero di utenti con determinate caratteristiche che utilizza il servizio offerto
da un sistema di trasporto in un periodo di tempo prefissato, ovvero come un
flusso di spostamenti.

Un modello di domanda di mobilità può essere definito come una relazione
matematica che consente di associare, a un dato sistema di attività e di offerta di
trasporto, il valore medio del flusso di domanda in un determinato periodo di
riferimento con le sue caratteristiche rilevanti.

La domanda, così definita, risulta dall’aggregazione dei singoli spostamenti,
che hanno luogo nell’area di studio e nel periodo di riferimento, che possono es-
sere caratterizzati in vari modi, ad esempio, attraverso una caratterizzazione spa-
ziale che avviene suddividendo gli spostamenti per origine e destinazione, otte-
nendo le matrici dei flussi di domanda origine-destinazione (matrici OD). 

Tali matrici hanno un numero di righe e di colonne pari al numero di nodi
centroidi tra i quali possono avvenire gli spostamenti, l’elemento dod fornisce il
numero di spostamenti che hanno origine dal nodo centroide o e destinazione
nel nodo centroide d nell’unità di tempo. La matrice fornisce gli spostamenti to-
tali, che possono suddividersi in:
a) spostamenti interni, quando origine e destinazione sono interni all’area di studio;
b) spostamenti di scambio, se l’origine e la destinazione sono rispettivamente all’in-

terno e all’esterno dell’area di studio;
c) spostamenti di attraversamento, dove sia l’origine che la destinazione sono esterne,

ma attraversano l’area di studio ovvero ne usano il sistema di trasporto.
Le tipologie di spostamento definiscono, a loro volta, le quattro sottomatrici

costituenti la matrice OD complessiva, quali la sottomatrice della mobilità in-
terna, le due sottomatrici di scambio e quella di attraversamento.

La procedura di simulazione tiene conto solo degli spostamenti che avvengo-
no attraverso zone diverse così che la mobilità interna a una stessa zona, detta
mobilità intrazonale non è considerata per cui il risultato è che la diagonale
principale delle matrici OD non viene stimata e viene restituito zero come valo-
re per ogni elemento di essa.

Descrizione del modello ad aliquote parziali
Il metodo che tipicamente viene adottato al fine di stimare la matrice dei flussi

di domanda è quello del modello ad aliquote parziali. Il sistema di modelli costi-
tuente il modello ad aliquote parziali permette di simulare il flusso di domanda di
spostamenti con le caratteristiche rilevanti a partire dalla domanda complessiva di
spostamenti, (livello di domanda) e la ripartisce, parzializzandola progres-
sivamente, fra le destinazioni, i modi e i percorsi possibili. Per questa ragione il
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modello è noto come modello ad aliquote parziali. In particolare, i primi due mo-
delli riproducono le caratteristiche spaziali e temporali della domanda e, quindi, gli
elementi della matrice OD. L’ordine della sequenza dei sottomodelli riportata nella
suddetta espressione corrisponde a un’ipotesi sull’ordine, secondo il quale le diverse
scelte di viaggio vengono fatte dall’utente, e, quindi, su come queste si influenzano
reciprocamente. La specificazione utilizzata nella stessa espressione implica, ad
esempio, che la scelta del modo di trasporto sia condizionata dalla scelta del luogo
di destinazione. In altri termini, si ipotizza che l’utente scelga prima la destinazione
dello spostamento fra tutte quelle possibili e, solo successivamente, il modo di tra-
sporto con cui effettuarlo tra quelli disponibili sulla relazione od.

Stima della matrice OD
Obiettivo del presente paragrafo è quello di spiegare in che maniera sia pos-

sibile pervenire alla stima della matrice OD nel caso in cui si voglia simulare lo
scenario attuale, ovvero nel caso in cui, sulla base degli interventi previsti nello
scenario urbanistico adottato, si voglia pervenire alla simulazione della domanda
all’orizzonte dello scenario suddetto.

Stima della domanda allo stato attuale
È stata prodotta una matrice OD a partire dai dati socioeconomici del 2001,

da confrontare con la matrice OD elaborata in occasione della redazione del
Piano generale del traffico urbano (Pgtu) del Comune di Eboli nel 2003.
L’obiettivo della suddetta operazione è la ricerca di coefficienti tali per cui siano
minime le differenze tra matrice OD, risultato del modello ad aliquote parziali e
la matrice del Pgtu. In tal modo, si è applicato il modello, così calibrato, anche
all’orizzonte temporale dello scenario urbanistico (2022). 

I modelli sono stati elaborati tenendo conto di due categorie di utenti, lavo-
ratori e residenti. Gli spostamenti considerati sono quelli per il motivo casa-la-
voro e casa-altri motivi. Gli indici considerati sono stati calcolati facendo una
media dei valori di cui si disponeva come dati di input. 

Come primo passo è stata definita la matrice di emissione, ottenuta moltipli-
cando il numero di utenti che si spostano da o verso d per il valore medio del ri-
spettivo indice di emissione (Tabelle 1 e 2). Per gli spostamenti casa-lavoro sono
stati considerati solamente i residenti attivi, mentre, per gli spostamenti casa-al-
tri motivi, la popolazione residente con più di 14 anni (Tabella 3). 

La seconda matrice costruita è quella che, nel caso in esame, caratterizza il
modello di distribuzione, rappresentato da un modello di utilità aleatoria di tipo
gravitazionale, rappresentabile con la seguente formulazione:
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Per i coefficienti 	1 e 	2 si sono considerati dei valori noti in letteratura (Ta-
belle 4 e 5). Sono stati presi in considerazione, per ogni od gli addetti totali Ad,
sia per il motivo casa-lavoro che per il motivo casa-altri motivi (Tabella 6).

La formula sopra riportata, la quale presenta una struttura analoga alla legge
di gravitazione universale, tenta di riprodurre il comportamento dell’utente se-
condo cui la volontà ad andare in una zona è direttamente proporzionale alla
sua attrattività ossia al numero di addetti che in essa vi trovano. Tuttavia, l’iner-
zia da parte dell’utente stesso a raggiungere una determinata zona dipenderà da
quanto essa dista dall’origine dello spostamento in esame.
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In tal modo si sono definiti gli spostamenti interni all’area di studio (matrice
II), cioè quelli in cui l’origine e la destinazione sono entrambe interne all’area di
studio; in particolare gli spostamenti che iniziano e terminano nella stessa zona
sono detti intrazonali, nel caso in esame considerati nulli, mentre quelli che av-
vengono fra zone diverse sono detti interzonali. 

Si è, dunque, completato il modello ad aliquote parziali elaborando la matri-
ce della scelta modale. È necessario, innanzitutto, anticipare che sono stati con-
siderati esclusivamente i modi di trasporto auto e piedi. Il trasporto collettivo,
come già precedentemente anticipato, costituisce una percentuale decisamente
esigua del traffico cittadino e, pertanto, non è stato preso in considerazione. 

Per estrarre la matrice della scelta modale si è, dunque, ipotizzato che il gene-
rico utente fosse portato a scegliere il mezzo di trasporto individuale ogniqual-
volta lo spostamento da effettuare comportasse il superamento di una distanza
superiore a 1 km. Viceversa, se la distanza fosse stata inferiore a 1 km, si è sup-
posto che il generico utente fosse portato a effettuare lo spostamento a piedi.
L’ipotesi approssima, senza eccessivo margine di errore, il comportamento degli
utenti, vista anche la bassissima frequenza delle poche linee di trasporto colletti-
vo che prestano servizio all’interno del Comune di Eboli. 

È stata, quindi, elaborata una matrice binaria (0/1) della scelta modale. Si è
proceduto, infine, per ogni od, al calcolo del valore della domanda di sposta-
mento di persone, moltiplicando tra loro i risultati dei tre modelli precedente-
mente descritti. Per ottenere il valore dei flussi di domanda in termini di auto, le
matrici OD sono state divise per un coefficiente di occupazione dei veicoli po-
sto pari a 1,44. Tale operazione si è resa necessaria in quanto la matrice del Pgtu
presentava al suo interno valori di flussi di auto. 

Stima/previsione della matrice OD per lo scenario al 2022
Nel presente paragrafo sono descritte le metodologie testate per la stima della

matrice OD al 2022.
Per quanto concerne la calibrazione dei coefficienti del modello, essa è stata

operata costruendo sia per la matrice CL che per la matrice CA, l’indicatore er-
rore quadratico medio (Mean Square Error - Mse):

L’Mse rappresenta la media dei quadrati delle differenze tra l’i-esima cella
della matrice da modello e l’i-esima cella della matrice del Pgtu. È stato poi cal-
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colato un secondo indicatore dato dalla radice quadrata della somma dei qua-
drati degli Mse calcolati per la matrice CL e per la matrice CA:

La calibrazione dei 	 è stata effettuata, separatamente, operando la minimiz-
zazione dell’indicatore suddetto. Infine, è stato introdotto un coefficiente di
omogeneizzazione � per uniformare i valori delle due matrici. La matrice risul-
tante è ottenuta come somma delle matrici CL e CA, opportunamente calibrate.

Tuttavia, effettuando un confronto tra la matrice ottenuta e la matrice del
Pgtu, ci si è resi conto che, nonostante le somme dei flussi di domanda di tutte
le od fossero equivalenti, la differenza percentuale tra le singole od fosse, in molti
casi, superiore al 30%. Ciò significa che il modello non era in grado di ripro-
durre la distribuzione dei flussi di domanda tra le varie destinazioni. Pertanto, al
fine di ottenere un risultato più affidabile, si è deciso di ricavare la matrice OD,
all’orizzonte temporale dello scenario urbanistico, con la tecnica del pivoting. 

Il pivoting consiste nell’utilizzo di modelli per ottenere una stima delle variazio-
ni rispetto alla domanda attuale, piuttosto che per stimare direttamente i valori
della domanda futura. Questo approccio parte dal presupposto che è possibile ot-
tenere delle stime       della domanda attuale più attendibili di quelle ottenute uti-
lizzando esclusivamente i modelli, ad esempio correggendo le stime della doman-
da attuale, ottenute dai modelli o da indagini campionarie dirette, con i conteggi
di traffico. In tal caso si possono ridurre gli errori da modello, utilizzando esplicita-
mente i modelli come previsori delle variazioni della domanda rispetto a quella at-
tuale e quindi ottenendo una stima della domanda futura come:

dove: 
= stima della domanda futura; 
= stima della domanda attuale; 

= vettore futuro della stima da modello dei flussi di domanda; 
= vettore attuale della stima da modello dei flussi di domanda; 

TF = attributi del livello di servizio futuro;
TA = attributi del livello di servizio attuale.

Capitolo quarto

( ) ( )2 2
CL CAMse Mse Mse= +

 ( )
( )β

β
ˆ,,

ˆ,,ˆˆ
AA

od

FF
odA

od
F

od TSEd
TSEd

dd ⋅=

ˆ Ad

F
odd̂
A

odd̂
( )β̂,, FF

od TSEd
( )β̂,, AA

od TSEd



489

Con la formula appena citata, dopo aver effettuato alcune correzioni2 nel
modello a 3 stadi, è stata calcolata la matrice OD all’orizzonte temporale dello
scenario urbanistico (2022), moltiplicando la matrice del Pgtu per il rapporto
tra la matrice OD da modello al 2022 e la matrice OD da modello al 2001.

Successivamente, sono state definite le sottomatrici di scambio e di attraver-
samento. Nel primo caso l’origine e la destinazione sono una all’interno e un’al-
tra all’esterno dell’area di studio, o viceversa; nel secondo caso, invece, sia l’ori-
gine che la destinazione sono esterne all’area di studio. Per la costruzione di tali
matrici si è fatto riferimento al numero di individui che si spostano ogni giorno
da Eboli verso i comuni limitrofi e viceversa, ottenuto attraverso i dati della mo-
bilità sistematica Istat. Sono stati calcolati degli indici per ogni zona:

Fatto ciò, moltiplicando 	1 e 	2 per gli spostamenti assegnati a ciascun centroi-
de esterno e sono state ottenute, rispettivamente, le sottomatrici IE, EI. È bene ri-
cordare che, attesa la nuova configurazione della rete stradale nel 2022, nella simu-
lazione dello scenario di intervento e dello scenario di non intervento sono stati ag-
giunti 3 nuovi nodi centroidi agli 8 nodi centroidi dello scenario attuale (Tabella 7).

In seguito, si sono costruite le matrici ottenute con il pivoting di scambio da
Eboli verso l’esterno 

e di scambio dall’esterno verso Eboli. Per quanto riguarda la matrice di attra-
versamento, si è ipotizzato che gli spostamenti con origine e destinazione esterni
al comune di Eboli, vengano effettuati utilizzando, prevalentemente, l’autostra-
da A3 e che, quindi, si possa supporre nullo3 il flusso di domanda che impegna
la rete stradale di Eboli.

Il risultato finale dell’operazione di implementazione del modello di doman-
da, è una matrice , derivante dall’aggregazione delle quattro sottomatrici, ricava-
te con le modalità descritte in precedenza (Figure 3 e 4).

Assegnazione: interazione fra domanda di mobilità e offerta di trasporto

Al fine di studiare l’interazione fra la domanda di mobilità e il modello di of-
ferta, è stata effettuata l’assegnazione delle matrici di domanda ai rispettivi siste-
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mi di offerta. Nel caso del comune di Eboli, atteso l’obiettivo di simulare tre
scenari di riferimento e operare un confronto fra di essi, sono state effettuate tre
assegnazioni, una per ciascuno scenario. 

In particolare, si è deciso di operare un’assegnazione del tipo stochastic user equi-
librium, in cui il modello di scelta del percorso fosse del tipo stocastico. In partico-
lare, si è scelto di utilizzare un modello del tipo Probit (il modello è infatti detto
Sue Probit). Si è, inoltre, supposto che si volessero simulare le condizioni di fun-
zionamento della rete in ipotesi di rete congestionata ossia in cui i costi dipendes-
sero dai flussi. 

Utilizzando il software TransCad, simulatore macroscopico stazionario, l’as-
segnazione è stata eseguita implementando il modello Sue. In questo modello i
flussi di percorso risultanti corrispondono a una condizione in cui, per ciascuna
coppia od, il costo percepito dei percorsi utilizzati all’equilibrio è minore o
uguale al costo percepito di equilibrio per ogni altro percorso, e possono essere
definiti da un modello di punto fisso, definito sull’insieme dei flussi ammissibili
di percorso, ottenuto combinando insieme il modello di offerta e il modello di
domanda. La ricerca della configurazione di equilibrio ossia della configurazione
di equilibrio in Transcad avviene mediante l’algoritmo Moving successive averages
(Msa), ossia delle medie successive.

Dall’implementazione della procedura di assegnazione in Transcad si otten-
gono come dati di output per ciascun arco:
- flusso relativo all’arco (veic/h);
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Figura 3 - Struttura della matrice OD

Figura 4 - Matrice OD dello scenario di intervento al 2022 calcolata con la tecnica del pivoting
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- grado di saturazione VOC, inteso cioè come rapporto tra il flusso di arco, otte-
nuto dalla simulazione, e la capacità dell’arco preliminarmente calcolata;

- tempo di percorrenza in condizioni di equilibrio (min) ossia in ipotesi di rete con-
gestionata;

- velocità commerciale all’equilibrio (km/h), ovvero in ipotesi di rete congestionata.
Di seguito sono riportati i flussogrammi del traffico veicolare relativi agli sce-

nari che derivano dalle assegnazioni fatte con i modelli di domanda e di offerta
del 2001 al 2022. In questo modo è stato possibile intuire facilmente quali sono
i flussi veicolari e il grado di saturazione per ogni arco, nello scenario di non in-
tervento e in quello di intervento (Figure 5, 6 e 7). 

Confronto fra gli scenari

Sintesi dei risultati mediante indicatori aggregati
A valle di ciascuna elaborazione della procedura di assegnazione, si è ritenuto

opportuno individuare alcuni indicatori, al fine di riuscire sia a rappresentare sinte-
ticamente i risultati dell’assegnazione sia a effettuare il controllo diretto fra di essi.

Si riportano, di seguito, gli indicatori calcolati per il caso studio in esame:
- Velocità media su rete:

dove: 
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h);
va = La / ta = velocità media (km/h) sull’arco, calcolata come rapporto tra la lun-
ghezza La e il tempo di attraversamento ta, risultato dell’assegnazione.

Tale valore deve essere confrontato con quello calcolato in condizioni di flusso
nullo:

dove:
va,0 = La / ta,0 = velocità a flusso nullo dell’arco a;
na = numero di archi della rete.
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Figura 5 - Assegnazione scenario attuale
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Figura 6 - Assegnazione scenario di non intervento
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Figura 7 - Assegnazione scenario di intervento
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Differenza di velocità: 

Differenza di velocità pesata sui flussi:

dove:
va = La / ta = velocità media (km/h) sull’arco, calcolata come rapporto tra la lun-
ghezza La e il tempo di attraversamento ta, risultato dell’assegnazione;
va,0 = La / ta,0 = velocità a flusso nullo dell’arco a;
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).

Tempo medio su rete: 

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
na = numero di archi della rete.

Tale valore deve essere confrontato con quello calcolato in condizioni di flus-
so nullo:

dove:
ta,0 = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
na = numero di archi della rete.

Capitolo quarto

 

0,

0,

m

mm

V
VV

V
−

=Δ

 
( ) ( )

∑
∑ −⋅

=Δ
a a

a aaaf

f
vvf

V 0,

 

a

a a
m n

t
T ∑=

 

a

a a
m n

t
T ∑= 0,

0,



497

Ritardo pesato sui flussi:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,0 = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).

Ritardo medio: 

Ritardo pesato sulle lunghezze di arco:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,0 = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
la = lunghezza dell’arco a (km).

Ritardo pesato sui flussi e sulle lunghezze di arco:

dove:
ta = tempo di attraversamento, risultato dell’assegnazione (minuti);
ta,0 = tempo di attraversamento a flusso nullo dell’arco a (minuti);
la = lunghezza dell’arco a (km);
fa = flusso assegnato sull’arco a ottenuto come risultato dell’assegnazione (veic/h).

Verifica trasportistica di scenari urbanistici
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Indice di congestione:

dove: 
VOCa = grado di saturazione dell’arco a dato dal rapporto tra il flusso fa e la ca-
pacità Ca del ramo a.

È opportuno, inoltre, osservare che i tre indicatori di base, velocità, tempo
medio e indice di congestione, sono strettamente correlati tra loro. Infatti, se la
velocità tende a diminuisce, è atteso che l’indicatore relativo al tempo medio di
percorrenza aumenti, laddove il grado di saturazione, dato dal rapporto fra flus-
so e capacità, sarà, in maniera corrispondente, più elevato.

Risultati
Dal calcolo degli indicatori descritti nel paragrafo precedente, sono emersi i

risultati riportati (Tabella 8).
Inoltre, per una più completa interpretazione dei risultati è stata effettuata

una ulteriore elaborazione, procedendo al calcolo degli indicatori solo per gli ar-
chi della rete che favoriscono il collegamento tra il capoluogo e le zone di traffi-
co a sud del capoluogo stesso (Tabella 9).

Dal confronto tra la matrice del Pgtu e la matrice, risultato del pivoting, del-
lo scenario di intervento al 2022, si capisce facilmente che rilevanti variazioni di
flussi di domanda sono individuabili nella zona esterna al capoluogo:
- la zona di traffico 14, visto l’incremento della capacità insediativa dovuto alla

realizzazione del Piano urbanistico attuativo (Pua) del Rione Pescara presenta
una domanda di mobilità considerevolmente aumentata rispetto allo scenario
attuale verso tutte le destinazioni; stesso discorso per la zona di traffico 22,
all’interno della quale la nascita di un insediamento costiero integrato deter-
minerebbe una crescita dei flussi di domanda da tenere in considerazione;

- la localizzazione di zone di trasformazione integrata a supporto dei Pua residenziali,
l’ampliamento dell’area del Piano per gli insediamenti produttivi (Pip), la riconfi-
gurazione produttiva della città costiera contribuiscono a incrementare, in maniera
importante, il potere attrattivo delle zone di traffico esterne al capoluogo. Ciò si
tradurrebbe, banalmente, in un aumento consistente della domanda di mobilità,
verso quelle stesse zone, in particolare verso le zone di traffico 19, 20, 21 e 22.

Inoltre, dal confronto tra le assegnazioni è possibile affermare che l’offerta di
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trasporto, con riferimento allo scenario futuro, consente di raggiungere un buon
livello di servizio della rete (Figure 5, 6 e 7).

Dall’analisi degli indicatori di prestazione relativi ai tre scenari simulati, si
evince con chiarezza che gli interventi sul sistema infrastrutturale introdotti nel-
le proiezioni territoriali risultano essere assolutamente necessarie. Comparando i
valori della velocità media (Figure 8 e 9) e le variazioni percentuali rispetto alla

Verifica trasportistica di scenari urbanistici

Tabella 8 - Indicatori sintetici per i tre scenari e per tutta la rete

Tabella 9 - Indicatori sintetici per i tre scenari e per la rete di collegamento tra il centro e le
zone di traffico a sud del centro
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velocità a flusso nullo per i tre scenari (Figure 10 e 11) si comprende che, non
adeguando l’offerta di trasporto al nuovo assetto territoriale, si andrebbe incon-
tro a un calo della velocità media di non poco conto.

Nello scenario di non intervento, per la rete che collega il centro di Eboli
con le zone di traffico a sud del centro stesso, si riscontrerebbero cali della velo-
cità intorno al 50%, opportunamente attutiti grazie agli interventi previsti.

Altro indicatore significativo da analizzare è la variazione tra i tempi di percor-
renza risultanti dall’assegnazione e i tempi di percorrenza a flusso nullo pesati sui
flussi e sulle lunghezze d’arco. Tale indicatore ci fornisce una misura del ritardo te-
nendo in considerazione sia i flussi sull’arco che la sua lunghezza. Il ritardo accu-
mulato su di un arco lungo e/o molto trafficato ha, dunque, un peso maggiore.
Dalle elaborazioni fatte, si nota come nello scenario di intervento il ritardo medio
si riduca di circa 10 volte rispetto allo scenario di non intervento (Figure 12 e 13).

Infine, un altro indicatore il cui andamento conferma la necessità degli inter-
venti previsti è l’indice di congestione IC, che, nello scenario di intervento, è
non solo molto inferiore all’IC dello scenario di non intervento, ma anche mi-
nore di quello dello stato attuale (Figure 14 e 15).

I risultati delle assegnazioni consentono, inoltre, di riconoscere subito dove
sono localizzate le criticità della rete. È bene, nel caso in esame, distinguere ciò
che si verifica all’interno del centro e ciò che accade nelle aree extraurbane.

In particolare, nell’area urbana, i fenomeni di congestione più intensi sono
limitati alla zona del capoluogo, la cui regolamentazione, tuttavia, non rientra
tra gli obiettivi di questa applicazione, ma, soprattutto, i fenomeni in questione
non sono risolvibili con interventi di pianificazione strategica, bensì con una at-
tenta pianificazione tattica nel breve periodo.

Nelle aree extraurbane, invece, la rete che collega il centro con le zone a sud
del centro stesso non è affetta da criticità rilevanti e, di contro, non tutti gli ar-
chi lavorano a capacità. Sono state individuate le seguenti imperfezioni nella re-
te e i modi in cui potrebbero intervenire i meccanismi retroattivi di correzione
della rete medesima:
- non sembra del tutto ottenuto l’abbattimento dei flussi sulla Ss18, infrastrut-

tura di importanza rilevante per il territorio che, nell’ora di punta, è caricata di
flussi di traffico in larga parte generati da domanda di attraversamento; la riso-
luzione di tale criticità, tuttavia, non è ascrivibile tra i compiti di un piano ur-
banistico comunale (Puc) o di un eventuale piano urbano della mobilità (Pum).
Visto il ruolo assunto dalla Ss18 all’interno del sistema della mobilità regiona-
le, è auspicabile una soluzione alle criticità rappresentate da un’offerta non
adeguata ai flussi di domanda, con interventi di pianificazione strategica a sca-
la più ampia di quella comunale;

Capitolo quarto
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Figura 8 - Velocità media su tutta la rete

Figura 9 - Velocità media sulla rete di collegamento tra il centro e le zone di traffico a sud
del centro
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Figura 10 - Variazione di velocità media sulla rete

Figura 11 - Variazione di velocità media sulla rete di collegamento tra il centro e le zone di
traffico a sud del centro
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Figura 12 - Ritardo medio sulla rete, pesato sui flussi e sulle lunghezze di arco

Figura 13 - Ritardo medio sulla rete di collegamento tra il centro e le zone di traffico a sud
del centro, pesato sui flussi e sulle lunghezze di arco
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Figura 14 - Indice di congestione della rete

Figura 15 - Indice di congestione della rete di collegamento tra il centro e le zone di traffico
a sud del centro
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- l’allargamento della Sp417 Aversana consente, come previsto, una diminuzio-
ne delle criticità lungo la Sp175 litoranea, che potrebbe così svolgere solo la
funzione di strada a servizio della città costiera, e permettere il riordino inse-
diativo prospettato nelle proiezioni territoriali;

- gli assi di collegamento trasversale tra la Sp417 e la Sp175, dai risultati delle si-
mulazioni, sembrano necessitare di una riorganizzazione dei sensi di marcia, da
operare in sede di pianificazione tattica, per favorirne un utilizzo più sostenibile;

- il potenziamento della strada che corre lungo il confine tra Eboli e Battipaglia
attutisce le criticità sulla Sp30 e migliora l’accessibilità della città costiera; tut-
tavia, si rende necessario un adeguamento dell’offerta nel tratto tra la Ss18 e la
Sp175 per attenuare flussi e criticità;

- dalla simulazione dello scenario di intervento non sembrano essere necessari
l’adeguamento del tratto corrispondente a via delle Vigne/via Acqua dei Pioppi, e
la realizzazione del collegamento tra la Sp30 e l’asse di accesso alla zona sud del
previsto centro commerciale di San Nicola Varco; tuttavia, si ritiene possano es-
sere interventi da non cancellare dalle previsione territoriali, per consentire una
migliore accessibilità delle zone di traffico confine con Serre e Campagna;

- l’allargamento della sezione della strada dei Monti di Eboli, intervento difficile e
oneroso per una strada collinare, non sembra apportare alcun beneficio al traffi-
co cittadino e, inoltre, non è carica a sufficienza per giustificare l’intervento pre-
visto; si potrebbe prevedere, a tal proposito, la semplice messa in sicurezza dei
tratti critici.

Considerazioni conclusive

Vale la pena sottolineare che il caso studio presentato introduce significative
novità nell’approccio alla questione della validazione di scelte progettuali di ca-
rattere territoriale.

Dal punto di vista metodologico, si introduce un passaggio, quale la simula-
zione sul sistema di trasporto in diversi scenari, assolutamente utile per la verifi-
ca di scelte progettuali di carattere trasportistico.

Dal punto di vista operativo, sono state approfondite le procedure di calcolo
degli addetti e della popolazione e le tecniche di ripartizione dei carichi in zone
omogenee. Inoltre, è stata curata la calibrazione del modello ad aliquote parziali,
in riferimento a più indicatori. Si è, infine, indagata l’applicabilità della tecnica
del pivoting in un contesto di povertà di dati di partenza disaggregati, necessari
per implementare un modello a 3 stadi sufficientemente attendibile.

Verifica trasportistica di scenari urbanistici
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Note

1 Acronimo di Bureau of Public Roads, reparto del Dipartimento dei trasporti degli Stati
Uniti d’America.

2 Sono stati ricalcolati gli spostamenti emessi con un unico tasso di emissione posto pari
a 0,3; inoltre, nel modello di distribuzione, per il motivo casa-altri motivi sono stati conside-
rati gli addetti totali. 

3 L’unico accorgimento che è stato adottato, in merito ai flussi di attraversamento, è stato
il precarico della Ss 18 con un flusso di 1500 veicoli/ora in entrambi i sensi di marcia (dato
ricavato dai conteggi riportati nelle indagini del Piano provinciale dei trasporti della Provin-
cia di Salerno).

Capitolo quarto
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Inquadramento metodologico

La presente applicazione concerne le proce-
dure per il dimensionamento della rete stra-
dale di un comune di medie dimensioni,

necessarie per la redazione di un piano urbanistico comunale (Puc), applicandole
successivamente al caso di studio del Comune di Eboli.

Il riconoscimento dei fabbisogni è dato dal bilancio fra domanda e offerta, do-
ve l’offerta tiene conto dello stato di fatto e la domanda delle necessità di infra-
strutturazione del territorio comunale. 

L’assegnazione del carico è legato al numero di elementi che vanno ad aggiunger-
si alla rete e/o alla modificazione di quelli esistenti per effetto delle scelte del Puc.

Il proporzionamento quantifica, attraverso il calcolo di alcuni indici, la bontà
del carico infrastrutturale descritto in fase di assegnazione del carico. Risultati
non soddisfacenti degli indici presi in considerazione possono portare a un ri-
torno alla fase di assegnazione del carico.

La localizzazione quantifica, attraverso il calcolo dell’apposito indicatore, la
frammentazione del territorio che si avrebbe in seguito all’attuazione delle previ-
sioni di Puc relative alla rete stradale.

L’organizzazione urbanistica è, infine, una fase legata all’efficienza energetica, al-
la riduzione dei fenomeni di inquinamento e dell’impatto visivo e paesaggistico.

Il dimensionamento 
della rete stradale

5
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Determinazione dell’offerta

Lo studio dell’offerta è stato strutturato in varie fasi:
- la prima, definibile di inquadramento territoriale e trasportistico, ha condotto

alla rassegna delle principali arterie di traffico;
- la seconda ha lo scopo di individuare le direttive per la costruzione del grafo

stradale e la redazione dell’anagrafe della rete stradale, con conseguente appli-
cazione di apposita metodologia per il caso ebolitano;

- la terza, di elaborazione dati, con il lavoro di classificazione, ai sensi dell’art.2 del
DLgs 285/1992 - Nuovo codice della Strada (CdS), e gerarchizzazione, ai sensi del
cap. 2 del Dm 5.11.2001 - Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle
strade, degli elementi, archi e nodi, costituenti il grafo stradale;

- la quarta, di interpretazione dell’anagrafe stradale, con la rilevazione delle inef-
ficienze di carattere geometrico-funzionale degli elementi costituenti il grafo,
ai sensi del Dm 5.11.2001 - Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade e del Dm 19.4.2006 - Norme funzionali e geometriche per la costru-
zione delle intersezioni stradali.

Per quel che concerne lo studio della domanda, essa è espressa da due com-
ponenti: il miglioramento del livello di efficienza della rete esistente; la necessità
di garantire l’accessibilità di nuove localizzazioni con riferimento alle singole ti-
pologie di strade. 

A corredo della fase di riconoscimento dei fabbisogni sono state redatte tavo-
le relative al sistema della mobilità, quali elaborati del Puc.

Costruzione del grafo della rete stradale
La costruzione dell’anagrafe della rete stradale è attività fondamentale per la

costruzione del patrimonio conoscitivo, funzionale a tutte le attività di pianifi-
cazione di intervento sul sistema di trasporto e/o sul sistema territorio. 

La costruzione dell’anagrafe della rete stradale comporta le seguenti operazioni:
- individuazione delle infrastrutture da rilevare;
- individuazione delle caratteristiche da rilevare;
- discretizzazione delle infrastrutture in elementi omogenei;
- esecuzione dell’indagine conoscitiva.

La realizzazione dell’anagrafe inizia con la selezione delle infrastrutture pubbli-
che e/o di pubblica utilità, che andranno poi a costruire il grafo stradale (Figura 1).

Le caratteristiche da rilevare sono funzione delle finalità del documento di
pianificazione e, in generale, possono distinguersi in caratteristiche endogene ed
esogene. Entrambe influenzano la funzionalità dell’infrastruttura, ovvero il livel-
lo di servizio offerto agli utenti del sistema di trasporto. Le caratteristiche endo-
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Figura 1 - Tracciato della rete stradale nel Comune di Eboli
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gene sono proprie della infrastruttura e possono essere viste come caratteristiche
progettuali; le caratteristiche esogene sono proprie del contesto in cui si inserisce
l’infrastruttura e possono fortemente influenzare la funzionalità della stessa.

La discretizzazione dell’insieme delle infrastrutture da rilevare consiste nella
suddivisione delle stesse in archi, con caratteristiche geometriche omogenee, e
nella loro delimitazione mediante nodi. 

L’attività, anche nota come estrazione del grafo, consente di definire l’insieme
degli oggetti cui è necessario associare le caratteristiche geometrico-funzionali, deri-
vanti dall’indagine conoscitiva, consistente nella rilevazione in campo delle caratte-
ristiche geometrico-funzionali. In particolare, sono state individuate strade sia pe-
donali che carrabili, comprendendo le infrastrutture con esclusiva funzione di ac-
cesso (accesso a un singolo lotto) e di penetrazione (accesso a più lotti), i tratti scar-
samente utilizzati, i tratti con transito vietato o interrotto, ma fortemente intercon-
nessi con il tessuto stradale, e trascurando, invece, quelle a esclusivo servizio di
aziende agricole, gli accessi privati ad abitazioni e i piccoli sentieri dal fondo strada-
le non praticabile da veicoli. 

La selezione è stata condotta perseguendo lo stesso livello di dettaglio, sia per
la zona urbana che per le zone esterne al perimetro urbano.

Alle prime elaborazioni fanno seguito studi sull’incidenza delle strade pubbli-
che o di uso pubblico sull’intero volume di strade soggette a qualsiasi forma di spo-
stamento. 

Elementi riportati in grafico sono la somma delle lunghezze degli archi soggetti
a qualsiasi forma di spostamento e il suo sottoinsieme, somma degli archi pubblici
e di uso pubblico, relativamente agli ambiti in cui è stato suddiviso il territorio. 

Per una migliore fruibilità dei dati si riportano, parzializzando il risultato re-
lativamente alla suddivisione del territorio dettata dall’Istat nel censimento
2001, in termini di percentuali, le strade pubbliche o di uso pubblico rispetto
all’insieme di strade soggette a qualsiasi forma di spostamento (Figura 2).

Il gap tra l’ambito territoriale case sparse e gli altri ambiti censuari, in termi-
ni di percentuale di strade spettante al grafo, rispetto alla totalità, è dovuto pre-
valentemente alla più grande concentrazione, in questo ambito, di viabilità rura-
le e montana. Questo dato si evidenzia ancora più esplicitamente nei prossimi
due grafici, che rappresentano: il primo la distribuzione negli ambiti censuari
della somma delle lunghezze degli archi soggetti a qualsiasi forma di spostamen-
to; il secondo la distribuzione negli ambiti censuari della somma delle strade
pubbliche o di uso pubblico. L’ambito delle case sparse passa dal 78% sulla tota-
lità delle strade al 61% sul totale delle strade costituenti il grafo, in controten-
denza con il dato relativo all’ambito del centro abitato e dei nuclei urbani, in cui
si registrano, nel passaggio tra totalità del volume stradale a grafo, aumenti, in
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Figura 2 - Strade pubbliche 

termini percentuali di strade appartenenti a tali ambiti dal 16% al 30% per il
primo e dal 5% all’8% per il secondo. Questi risultati derivano, per la maggior
parte, dalla prevalenza di viabilità rurale e montana, nell’ambito censuario delle
case sparse, e, per una minima parte, dalla prevalenza, in ambito urbano, di edi-
fici per civile abitazione, isolati e non aggregati in parchi residenziali, contraddi-
stinti da una viabilità interna privata (Figure 3 e 4).

La discretizzazione del grafo, relativo all’offerta di trasporto del Comune di
Eboli, è stata effettuata attraverso la schematizzazione delle infrastrutture rile-
vanti in nodi e archi. Il grafo ottenuto risulta essere maggiormente dettagliato a
nord del territorio comunale e meno articolato laddove il territorio offre un mi-
nor grado di infrastrutturazione dovuto a una prevalente funzione agricola.

Il grafo definitivo è composto da 1707 archi e 1382 nodi distribuiti su tutto il
territorio comunale. Nella figura seguente si riporta la rappresentazione del grafo
relativo al sistema stradale del centro urbano, con gli archi in cui è ammesso il sen-
so unico di marcia e gli archi in cui è ammesso il doppio senso di marcia (Figura 5).

Indagine conoscitiva
L’attività è stata condotta mediante la raccolta delle informazioni in apposite

schede di indagine, in cui si associano a ciascun arco informazioni inerenti alle
caratteristiche geometriche e funzionali.

Di seguito, sono esaminate dettagliatamente le informazioni riportate nelle
schede informative e illustrate le modalità seguite per lo svolgimento delle indagini.

Le schede di indagine, così come costruite, consentono di ottenere un qua-
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Figura 3 - Strade articolate per ambiti 

Figura 4 - Strade pubbliche o di uso pubblico articolate per ambiti 
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Figura 5 - Grafo stradale 

dro informativo esauriente di tutte le caratteristiche geometrico-funzionali degli
archi stradali e dei nodi che costituiscono il grafo.

A ciascun arco e nodo del grafo sono state associate le informazioni relative
alla posizione, alla descrizione dei caratteri fisici, alla regolazione del traffico, alla
sosta, alla presenza di marciapiedi, ai sistemi di disciplina acque bianche, alla re-
ferenziazione e definizione del livello di servizio, alla sosta e all’illuminazione. 

L’attività di raccolta delle informazioni consiste nella compilazione di due
schede distinte: una per gli archi e una per i nodi. 

Mediante la scheda arco, a ciascun arco stradale sono state associate le corri-
spondenti caratteristiche geometriche e un numero consistente di informazioni
in grado di descrivere in maniera dettagliata le caratteristiche funzionali e infor-
mazioni sull’attuale uso, proprietà e stato della infrastruttura. Sono rilevati: il
numero identificativo; il toponimo; i nodi di estremità; i parametri fisici quali
lunghezza, larghezza propria e dei componenti presenti; stato e tipologia di pa-
vimentazione della sede stradale; il senso di marcia; la regolamentazione e la si-
tuazione dei parcheggi; l’illuminazione adeguata o scarsa della carreggiata; la
presenza di passaggi pedonali; l’esame di dispositivi di disciplina delle acque



514

bianche; la classificazione da CdS e la rete di appartenenza; il risultato dell’inda-
gine compiuta su strade pubbliche sottratte all’uso pubblico (Allegato 1).

Mediante la scheda nodo, un codice identificativo individua univocamente
ciascun nodo del grafo. Laddove, in fase di sopralluogo, sia stato rilevato un no-
do con caratteristiche tali da renderlo un punto di particolare interesse per il ter-
ritorio comunale, sono state associate ad esso tutte le informazioni geometrico -
funzionali in grado di descriverlo in maniera dettagliata. 

In particolare, sono state rilevate: la superficie totale e quella utile, vale a dire
scevra dell’area non direttamente utilizzabile; la classificazione e il numero di ar-
chi confluenti; la presenza di un’adeguata e sufficiente segnaletica di regolamen-
tazione del traffico e della sosta; la presenza di marciapiedi, con le relative carat-
teristiche costruttive; la presenza di un efficiente sistema di smaltimento delle
acque meteoriche e di un impianto di illuminazione pubblica; la presenza di ele-
menti di disturbo al flusso pedonale sui marciapiedi, quali cassonetti e cestini
della nettezza urbana, chioschi ed edicole posti fuori della loro sede opportuna,
o anche negozi e attività varie che possono essere di intralcio a un regolare de-
flusso veicolare (Allegato 2).

Per tutti i nodi, non solo per quelli di maggiore interesse, sono state descritte
le relative caratteristiche (Tabella 1).

I nodi vengono classificati come segue:
- intersezioni a raso, nodo caratterizzato dall’intersezione di tre o più archi orga-

nizzato in modo da consentire lo smistamento delle correnti di traffico;
- intersezioni a livelli sfalsati, insieme di infrastrutture (sovrappassi; sottopassi e

rampe) che consente lo smistamento delle correnti veicolari fra rami di strade
poste a diversi livelli;

- di discontinuità, nodi rappresentativi di sezioni in cui, per un qualsiasi motivo,
si verifica una riduzione della funzionalità di un tratto, ad esempio nel caso di
un restringimento puntuale della sezione stradale, un’interruzione della pavi-
mentazione, ecc.; 

- strutturali, nodi rappresentativi di sezioni in cui, per un qualsiasi motivo, si ve-
rifica una riduzione locale della funzionalità di un tratto, ad esempio nel caso
di un restringimento puntuale della sezione stradale; 

- terminali, nodi che individuano la fine di un tratto stradale cieco;
- di confine, sezione di un asse in corrispondenza del confine comunale, al di là

del quale il tratto prosegue ma non è più ricadente all’interno del grafo ogget-
to di studio in quanto appartenente a un altro territorio comunale.

Al fine di reperire le informazioni richieste nelle schede informative, è stata
effettuata una campagna di indagine specifica su tutto il territorio comunale. 

Per le zone centrali, i sopralluoghi sono stati effettuati percorrendo gli ele-
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menti da esaminare a piedi, in modo da avere una percezione più precisa e det-
tagliata delle caratteristiche di interesse. Per le zone periferiche, i sopralluoghi
sono stati effettuati percorrendo gli elementi infrastrutturali considerati in auto.

I sopralluoghi sono stati effettuati nei giorni feriali e negli orari centrali della
giornata, in modo da rilevare le caratteristiche di regolazione traffico e di sosta
nelle condizioni mediamente più svantaggiose. 

Gerarchizzazione della rete stradale 
La classificazione delle strade è normativamente definita1 rispetto alle loro

caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali in: autostrade, strade extraurba-
ne principali, strade extraurbane secondarie, strade urbane di scorrimento, stra-
de urbane di quartiere, strade locali. Per ciascuna classe di strada, la normativa
specifica le caratteristiche minime, dal punto di vista geometrico-funzionale, re-
lativamente al numero di carreggiate, numero di corsie per senso di marcia, pre-
senza di banchina, intersezioni, accessi, aree di parcheggio e marciapiede. 

La classifica funzionale delle strade è volta alla riorganizzazione della circola-
zione stradale2. Detta classifica individua la funzione preminente o l’uso più op-
portuno, che ciascun elemento viario deve svolgere all’interno della rete stradale
urbana, per risolvere i relativi problemi di congestione e sicurezza del traffico, in
analogia e stretta correlazione agli strumenti urbanistici che determinano l’uso
delle diverse aree esterne alle sedi stradali.

La classifica, di cui sopra, fa riferimento, in generale, ai seguenti quattro tipi
fondamentali di strade urbane: autostrade, strade di scorrimento, strade di quar-
tiere e strade locali. La classifica deve essere redatta tenendo conto, da un lato

Il dimensionamento della rete stradale
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delle caratteristiche strutturali normativamente fissate e delle caratteristiche geo-
metriche esistenti per ciascuna strada in esame, nonché delle caratteristiche fun-
zionali precisate nella direttiva stessa, e dall’altro del fatto che le anzidette carat-
teristiche strutturali normativamente previste sono da considerarsi come obietti-
vo da raggiungere per le strade esistenti, laddove siano presenti vincoli fisici im-
mediatamente non eliminabili. 

La classifica funzionale è integrata da un apposito regolamento viario che de-
termina le caratteristiche geometriche e di traffico e la disciplina d’uso di ogni
tipo di strada, affinché ciascun elemento viario assolva la funzione preminente
che deve svolgere all’interno della rete stradale urbana, assicurando un omoge-
neo grado di sicurezza e di regolarità d’uso delle stesse infrastrutture stradali. Es-
so prevede standard tecnici per ogni tipo di strada in funzione delle componenti
di traffico ammesse, delle caratteristiche geometriche della sezione trasversale e
del tracciato, dell’organizzazione delle intersezioni stradali, delle dimensioni del-
le fasce di sosta laterale e delle altre occupazioni delle sedi stradali. In generale, il
regolamento viario è da considerarsi cogente per le strade di nuova realizzazione
e come obiettivo da raggiungere per le strade esistenti laddove siano presenti
vincoli strutturali immediatamente non eliminabili.

La valutazione complessiva delle reti stradali è effettuata mediante la norma-
tiva, che definisce, per le reti, un preciso rapporto gerarchico basato sull’indivi-
duazione della funzione assolta dalla rete nel contesto territoriale e nell’ambito
del sistema globale delle infrastrutture stradali3.

A tale scopo, alcuni fattori fondamentali che, caratterizzando le reti stradali
dal punto di vista funzionale, consentono di collocare la rete oggetto di studio
in una classe precisa. Tali fattori sono:
- tipo di movimento servito (di transito, di distribuzione, di penetrazione, di ac-

cesso), in cui il movimento è da intendersi pure nel senso opposto, cioè di rac-
colta progressiva ai vari livelli;

- entità dello spostamento (distanza mediamente percorsa dai veicoli);
- funzione assunta nel contesto territoriale attraversato (collegamento nazionale,

interregionale, provinciale, locale);
- componenti di traffico e relative categorie (veicoli leggeri, veicoli pesanti, moto-

veicoli, pedoni, ecc.).
Con riferimento a quanto previsto dalla classificazione funzionale delle stra-

de, e in considerazione dei quattro fattori fondamentali sopra elencati, si posso-
no individuare, nel sistema globale delle infrastrutture stradali, i seguenti quat-
tro livelli di rete, stabilendo una corrispondenza tra gli archi della rete e i tipi di
strade previsti dal CdS (Tabella 2).

Individuata la classe funzionale di ciascuna delle reti stradali formanti il sistema
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globale, è possibile individuare gli elementi componenti della stessa, cioè le strade,
definendone le caratteristiche d’uso e di collocazione più idonea. In linea teorica, la
funzione principale assegnata alla singola strada deve coincidere con quella propria
della rete di appartenenza. In realtà, si può raggiungere solo una coerenza funzio-
nale tra rete ed elemento stradale; a tale proposito, può essere utile definire, per il
singolo tronco stradale, una funzione principale ed eventuali funzioni secondarie,
le quali, però, per garantire il buon funzionamento della rete, devono corrisponde-
re alle funzioni principali delle classi funzionali contigue a quella propria dell’ele-
mento oggetto di studio, secondo lo schema di seguito riportato: funzione princi-
pale propria; funzione principale della classe adiacente (Tabella 3).

Da ciò emerge che, per il buon funzionamento del sistema globale, è neces-
saria una chiara attribuzione di funzioni alle singole reti e una precisa individua-
zione delle funzioni principali e secondarie per gli archi di esse; in questo modo
è possibile evitare che i singoli elementi stradali appartengano, contemporanea-
mente, a diverse classi di reti.

Inoltre, per assicurare il funzionamento del sistema globale devono essere ag-
giunte le interconnessioni (o nodi) che, se omogenee, collegano strade della stes-
sa rete, e, se disomogenee, collegano, di norma, strade appartenenti a reti di li-
vello funzionale adiacente.

Si individuano le seguenti classi di interconnessione:
- primaria, nella rete primaria e tra rete primaria e rete principale;
- principale, nella rete principale e fra rete principale e rete secondaria; 
- secondaria, nella rete secondaria e tra rete secondaria e rete locale; 
- locale, nella rete locale. 

Il dimensionamento della rete stradale

Tabella 2 - Livello di rete in funzione della classificazione normativa
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Tali nodi, o interconnessioni, hanno caratteristiche tecniche diverse a secon-
da della classe funzionale cui appartengono. Inoltre, essi sono presenti sulle reti
in numero crescente al diminuire della loro collocazione gerarchica.

All’interno di un sistema globale di reti esistenti è possibile l’assenza di qualche
livello funzionale; ciò risulta accettabile purché venga rispettato l’ordinamento ge-
rarchico dei movimenti fra elementi stradali gerarchicamente più prossimi.

Per ogni tipo di strada è associata la composizione possibile della carreggiata,
i limiti dell’intervallo di velocità di progetto, le dimensioni da assegnare ai sin-
goli elementi modulari e i flussi massimi smaltibili in relazione ai livelli di servi-
zio indicati4. 

Gerarchizzazione delle strade 
La classificazione gerarchica delle strade ha l’obiettivo di determinare e rap-

presentare le tipologie di reti e di strade presenti sul territorio comunale secondo
la classificazione stabilita dalla normativa vigente. Il database da associare alla re-
te si sofferma, pertanto, sulle caratteristiche funzionali dei singoli tratti stradali5. 

In base al sistema di strade di cui è composta e alla funzione fondamentale
che espleta, anche la rete stradale presenta una propria classificazione in quattro
categorie: rete primaria, rete principale, rete secondaria, rete locale6.

A valle delle precedenti considerazioni, è stato possibile definire la classifica-
zione della rete stradale e la gerarchia stradale sullo stato di fatto. 

L’elevata estensione e la conformazione del territorio comunale consentono
di suddividere il sistema viario in una rete primaria, di transito e scorrimento,
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una rete principale di distribuzione, una rete secondaria, di penetrazione, e una
rete locale, di accesso alle specifiche destinazioni finali dello spostamento. 

Alla rete primaria afferiscono le infrastrutture che hanno essenzialmente fun-
zione di transito e/o di scorrimento, quali autostrade, strade extraurbane princi-
pali e strade urbane di scorrimento. Tale rete, che consente l’attraversamento del
territorio comunale, è costituita dall’autostrada A3 Sa-Rc. Appartiene alla rete
primaria il 2% della lunghezza totale del grafo.

La rete principale garantisce l’ingresso alle residenze e ai luoghi di maggiore at-
trattività del comune. Si ascrivono a tale rete le extraurbane principali e le urbane di
scorrimento. Dai sopralluoghi, e alla luce delle caratteristiche geometrico-funzionali
riportate nelle schede di indagine, non sono stati riscontrati archi aventi le caratteri-
stiche di una extraurbana principale, per cui, in ambito extraurbano, non è presen-
te alcun tratto associabile alla rete principale. In ambito urbano, via Sturzo e via
Pertini hanno le caratteristiche di una urbana di scorrimento, rientrando, pertanto,
nella rete principale, che, però, copre solo l’1% dell’intera rete stradale ebolitana.

La rete secondaria si articola nelle infrastrutture che hanno funzione di di-
stribuzione dalla rete principale a quella locale e, quindi, alle destinazioni finali.
Le infrastrutture attribuibili a tale rete sono le strade extraurbane secondarie e
strade urbane di quartiere. La rete secondaria, che rappresenta il 36% di tutta la
lunghezza del grafo stradale, comprende anche le principali arterie di traffico
per la mobilità extracomunale e comunale7.

La rete locale è rappresentata da tutte le restanti infrastrutture viarie, 61%
dell’intero grafo, di semplice accesso ad abitazioni. Le infrastrutture associabili a
tale rete sono quelle di tipo F.

Il lavoro di gerarchizzazione della rete stradale, finora descritto, è fortemente in-
fluenzato dallo stato di fatto della rete stradale ebolitana. Si evince, dagli elaborati
grafici, come non ci sia una organizzazione stradale tale da connettere gradualmen-
te le strade appartenenti a reti diverse e che le stesse, in particolar modo la rete prin-
cipale, non sia organizzata come un reticolo a maglie chiuse (Figura 6; Tabella 4). 

Efficienza della rete 

L’efficienza della rete stradale è misurata separatamente per gli archi e per i nodi.

Efficienza degli archi
La valutazione dell’efficienza di un arco è legata alle definizioni delle classi

stradali normativamente previste8. Nel caso di Eboli, sono relative a:
- A - Autostrada: strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o separate

da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia, eventuale

Il dimensionamento della rete stradale
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Figura 6 - Gerarchizzazione stradale
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destra, priva di intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di recinzione e di si-
stemi di assistenza all’utente lungo l’intero tracciato, riservata alla circolazione di
talune categorie di veicoli a motore e contraddistinta da appositi segnali di inizio
e fine; per la sosta devono essere previste apposite aree con accessi dotati di corsie
di decelerazione e di accelerazione;

- C - Strada extraurbana secondaria: strada a unica carreggiata con almeno una
corsia per senso di marcia e banchine;

- D - Strada urbana di scorrimento: strada a carreggiate indipendenti o separate da
spartitraffico, ciascuna con almeno due corsie di marcia, e un’eventuale corsia ri-
servata ai mezzi pubblici, banchine pavimentate e marciapiedi, con le eventuali
intersezioni a raso semaforizzate; per la sosta sono previste apposite aree o fasce
laterali estranee alla carreggiata, entrambe con immissioni e uscite concentrate;

- E - Strada urbana di quartiere: strada a unica carreggiata con almeno due cor-
sie, banchine pavimentate e marciapiedi; per la sosta sono previste aree attrez-
zate con apposita corsia di manovra, esterna alla carreggiata;

- F - Strada locale: strada urbana o extraurbana non facente parte degli altri tipi
di strade (Figura 7).

Il confronto tra le caratteristiche del sistema stradale rilevate in fase di so-
pralluogo e quelle previste dalla normativa, alla luce della classificazione degli
archi del grafo, consente di evidenziarne eventuali criticità.

Il tratto autostradale dell’A3 Sa-Rc, ricadente sul territorio di Eboli, risulta effi-
ciente, sia funzionalmente che geometricamente. Il tratto è stato recentemente am-
modernato, con interventi che hanno predisposto tre corsie per entrambe le carreg-
giate, eliminando gradualmente la variante provvisoria che creava disagio alla circo-
lazione autostradale. Ogni carreggiata ha una larghezza complessiva di 11,70 m,
oltre alla corsia di emergenza larga 3,00 m, mentre lo svincolo è composto dalle 4
rampe di immissione e di uscita dall’A3, ciascuna larga 6,50 m.

Il dimensionamento della rete stradale
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Figura 7 - Efficienza degli archi
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Le strade extraurbane secondarie, per essere definite efficienti, devono avere:
- almeno una corsia per senso di marcia con larghezza minima pari a 3,75 m;
- banchine pavimentate con larghezza minima pari a 1,50 m;
- punti di sosta ammessi in apposite piazzole (Tabella 5).

Le strade urbane di scorrimento, per essere definite efficienti, devono avere:
- carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico, ciascuna con almeno due

corsie di marcia, con larghezza minima della singola corsia pari a 3,25 m;
- banchine pavimentate di destra, con larghezza minima pari a 1,00 m, e ban-

chine pavimentate di sinistra, con larghezza minima pari a 0,50 m;
- marciapiedi con larghezza minima pari a 1,50 m;
- punti di sosta in apposite aree o fasce laterali estranee alla carreggiata, entram-

be con immissioni e uscite concentrate;
- accessi non consentiti (Tabella 6).

Le strade urbane di quartiere, per essere definite efficienti, devono avere:

Il dimensionamento della rete stradale
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- unica carreggiata con almeno due corsie, ciascuna con larghezza minima pari a
3,00 m;

- banchine pavimentate di destra, con larghezza minima pari a 0,50 m;
- marciapiedi con larghezza minima pari a 1,50 m; 
- punti di sosta in apposite aree attrezzate (fasce di sosta), con corsia di manovra

esterna alla carreggiata (Tabella 7).
Le strade locali extraurbane, per essere definite efficienti, devono avere:

- unica carreggiata, con corsia per senso di marcia con larghezza minima pari a
3,50 m;

- banchina di destra con larghezza minima pari a 1,00 m;
- punti di sosta ammessi in piazzole (Tabella 8).

Le strade locali urbane, per essere definite efficienti, devono avere:
- unica carreggiata, con corsia per senso di marcia con larghezza minima pari a

2,75 m;
- banchina di destra con larghezza minima pari a 0,50 m;
- marciapiedi con larghezza minima pari a 1,50 m;
- punti di sosta ammessa in appositi spazi (fasce di sosta; Tabella 9).

L’interpretazione dei dati sulle efficienze sopra riportate, riconduce alle se-
guenti considerazioni in merito alla larghezza della corsia di marcia: le criticità
maggiori si riscontrano nella rete locale, in particolar modo, nei nuclei abitati e
nelle case sparse, dove il dato percentuale dell’efficienza si attesta intorno 30%;
diversi i risultati dell’urbana di scorrimento via Sturzo, efficiente al 100%, delle
urbane di quartiere efficienti al 91%, e delle extraurbane secondarie efficienti
anche oltre 80%, mentre è mediocre il 63% di efficienza delle locali urbane. 

In merito all’efficienza del marciapiede, risulta: virtuosa l’urbana di scorrimento
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via Sturzo, con l’85% di efficienza; buono il risultato per le urbane di quartiere,
con un 55% di efficienza su ambo i lati, a cui si somma il 18% di efficienza su un
solo lato; è basso l’esito della verifica per le strade locali urbane, in cui solo il 29%
dell’intera lunghezza di tali strade ha un marciapiede efficiente su entrambi i lati e il
14% su un solo lato.

La presenza di accessi è la grandezza che presenta la minore percentuale di criti-
cità rispetto al totale: non sono permessi sulle Autostrade e sulle strade urbane di
scorrimento, per cui risultano inefficienti i 19 accessi di via Sturzo e via Pertini.

Sono effettuati alcuni tematismi sulla efficienza delle principali caratteristi-
che infrastrutturali: gli accessi laterali; la larghezza delle corsie; la larghezza dei
marciapiedi; la larghezza dello spartitraffico; la regolazione della sosta; la regola-
zione del traffico pedonale.

Il dimensionamento della rete stradale

Tabella 8 - Efficienze delle strade locali extraurbane

Tabella 9 - Efficienze delle strade locali urbane
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Efficienza dei nodi
Le intersezioni stradali costituiscono i punti nodali della viabilità e in corrispon-

denza di esse gli utenti debbono poter esercitare le loro scelte decisionali sull’itine-
rario programmato. Le loro caratteristiche funzionali e geometriche devono essere
congruenti con quelle delle reti stradali alle quali appartengono, per cui occorre che
esse siano inquadrate in un sistema organico di classificazione gerarchica ad analo-
gia di quella adottata per gli archi della rete stessa. In corrispondenza delle interse-
zioni stradali i veicoli compiono manovre abbandonando un regime di marcia ca-
ratterizzato da velocità pressoché costanti e da traiettorie a bassa curvatura, per pas-
sare rapidamente a un regime che è essenzialmente di moto vario. Dette manovre
sono, infatti, caratterizzate, nella maggioranza dei casi, da velocità variabili e da
traiettorie fortemente curve.

Sulla base della classificazione delle strade, i nodi di interconnessione possono
concettualmente rappresentarsi come elementi di una matrice simmetrica 8x8 ove
figurano tutti i possibili nodi di intersezione fra due strade. 

Nella matrice si distinguono nodi omogenei, che connettono strade dello stesso
tipo, e nodi disomogenei, che connettono strade di tipo diverso. Mentre nei primi
sono sempre consentite connessioni che realizzano il trasferimento dei flussi da una
strada all’altra, nei secondi, per ragioni di sicurezza e funzionalità, non sempre la
realizzazione della connessione dei flussi di traffico è ammessa. Pertanto, i nodi, nei
quali è forte la differenza fra i livelli gerarchici delle strade confluenti, vengono
considerati non ammissibili. 

Laddove la connessione è ammessa, è possibile distinguere diverse tipologie di
nodo, in relazione alla classificazione delle strade confluenti in esso (Figura 8).

Nel caso di nodo in cui le strade confluenti siano tutte a carreggiate separate,
non sono ammessi punti di conflitto, per cui la connessione deve essere risolta con
uno svincolo (nodo di tipo l), ammettendo, eventualmente, per le sole correnti di
svolta, manovre di scambio. Laddove una delle strade che convergono nel nodo è
di un tipo per il quale la sezione trasversale è a unica carreggiata, possono essere
ammesse su tale strada manovre a raso, mentre l’incrocio fra le correnti principali
va risolto sfalsando i livelli (nodo di tipo 2). Laddove le due strade, che si conside-
rano appartenenti a tipi per i quali la sezione trasversale prevista è a unica carreg-
giata, l’intersezione potrà essere risolta a raso (nodo di tipo 3). 

Le strade che, normativamente9, possono confluire in intersezioni a raso di tipo
lineare sono del tipo C, E e F. Le intersezioni a raso, in funzione della velocità di ri-
ferimento e della entità dei flussi possono essere diversamente organizzate. Per stra-
de tipo F a scarso traffico, ci si può limitare all’arrotondamento dei margini, con
raggi 7,00-10,00 m, per consentire, sia pure a velocità molto bassa, la svolta dei vei-
coli. Per tale motivo, un’intersezione tra strade appartenenti alla rete locale risulta
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Figura 8 - Organizzazione delle reti stradali e definizione delle intersezioni normativamente
ammesse

efficiente anche se in essa non sono previste canalizzazioni. Con l’aumento delle ve-
locità e dei volumi di traffico, per migliorare sicurezza e funzionalità, si può perfe-
zionare sempre di più l’intersezione con l’inserimento di corsie specializzate di dece-
lerazione, di accelerazione e di accumulo e con la canalizzazione dei flussi con isole
a goccia e triangoli. In particolar modo, quando si incontrano strade con velocità di
progetto diverse, quali possono essere una appartenente alla rete secondaria e una a
quella locale, l’intersezione a raso risulta efficiente solo se è prevista una canalizza-
zione dei flussi di traffico. Quando l’intersezione è tra strade appartenenti alla rete
secondaria, questa risulta efficiente solo se presenta una tipologia di intersezione a
rotatoria. Il motivo risiede nella maggiore sicurezza che tale tipo di intersezione può
garantire a flussi di traffico provenienti da archi appartenenti a una rete, quale quel-
la secondaria, caratterizzata da una velocità di progetto alquanto elevata.

Per le tipologie di reti confluenti nei nodi del grafo ebolitano, si può riassumere
che un nodo è efficiente se in esso confluiscono archi appartenenti alla rete:
- primaria ed è presente uno svincolo;
- primaria e secondaria ed è presente un’intersezione a livelli sfalsati;
- principale e secondaria ed è presente uno svincolo;
- secondaria ed è presente una rotatoria;
- secondaria e locale ed è presente una canalizzazione (Figura 9).
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Figura 9 - Efficienza dei nodi
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Nel caso di confluenza in un nodo tra strade appartenenti alla rete locale non
è necessario alcun intervento, mentre, nel caso particolare di via Sturzo e di via
Pertini, l’intersezione tra rete principale e locale non dovrebbe essere consentita.

Il confronto tra le caratteristiche evidenziate in fase di sopralluogo e quelle
previste dalla normativa, consente di evidenziare le eventuali criticità. 

Sono rilevati i nodi efficienti e inefficienti nonché la percentuale di nodi ineffi-
cienti, in funzione dell’ambito e delle reti confluenti nei nodi. Non sono riportate
le quantità parziali relative alle intersezioni tra strade locali, per le quali, dato che
non è necessario alcun intervento di canalizzazione, l’efficienza è assunta pari al
100% (Tabelle 10, 11, 12, 13 e 14).

In sintesi, sulla base dell’indagine, si rileva:
- un’inefficienza sulla totalità dei nodi, relativamente all’intero territorio di Ebo-

li, pari al 42%;
- una totale inefficienza delle intersezioni di via Sturzo e via Pertini, strade a car-

reggiate separate, per le quali risultano necessari svincoli per l’intersezione con
strade della rete secondaria;

- un’inefficienza del 90%, distribuita su tutto il territorio, delle intersezioni tra
strade appartenenti a reti secondarie, per le quali risulta necessaria la realizza-
zione di rotatorie, e delle intersezioni di strade appartenenti a reti secondarie e
locali, per le quali sono necessarie canalizzazioni;

- un sostanziale pareggio delle percentuali riferite all’intero territorio con le per-
centuali riferite agli ambiti definiti dall’Istat.

Il dimensionamento della rete stradale

Tabella 10 - Efficienza dei nodi intero territorio
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Dimensionamento

Riconoscimento dei fabbisogni

Domanda di mobilità 
Il Comune di Eboli è sulle principali direttrici di comunicazione, stradali e

ferroviarie, a livello regionale e interregionale. La mobilità locale e il trasporto dei
passeggeri sono, pertanto, garantiti dalla stazione ferroviaria nel capoluogo e dai
servizi di autotrasporto su gomma.

Nel futuro prossimo, il sistema di trasporto della città di Eboli dovrà essere in
grado di sostenere e favorire la nuova organizzazione economica e sociale del terri-
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torio e i nuovi assetti dei comuni circostanti. Ciò significa essere in grado di garan-
tire un livello di servizio accettabile a persone e merci che chiedono di muoversi
all’interno del comune, ovvero di entrare e uscire dal comune o che chiedono di at-
traversarlo.

In quest’ottica, è necessario verificare la capacita del sistema stradale di assorbire
la evoluzione del tessuto insediativo, sociale ed economico della città di Eboli e di
assorbire gli impatti derivanti dalla nascita di potenziali poli generatori/attrattori di
mobilità e/o la realizzazione di importanti opere infrastrutturali, quali l’apertura al
traffico passeggeri dell’aeroporto di Pontecagnano Salerno-Costa d’Amalfi, l’apertu-
ra dell’interporto di Salerno, presso la stazione ferroviaria di Battipaglia, la conclu-
sione dell’ammodernamento dell’autostrada A3 Salerno-Reggio Calabria.

Il dimensionamento della rete stradale

Tabella 13 - Efficienza dei nodi nuclei speciali

Tabella 14 - Efficienza dei nodi case sparse
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Nei prossimi anni, sul sistema di trasporto stradale del comune interverran-
no modifiche sostanziali che consentiranno un aumento del livello di servizio
offerto, della qualità della mobilità e della sicurezza degli spostamenti. L’incre-
mento del numero delle strade, con standard di comfort e sicurezza simili, e
l’incremento del numero di percorsi alternativi verso le principali destinazioni,
farà emergere una nuova gerarchia della rete stradale che consentirà una miglio-
re distribuzione dei flussi veicolari nella rete. 

Il livello di infrastrutturazione del territorio comunale consente una discreta
accessibilità e presenta un significativo numero di soluzioni, anche alternative
all’asse autostradale, per le diverse tipologie di spostamento: nord-sud, est-ovest
e da/verso le zone balneari.

In un tale contesto, non si può prescindere dalla presenza della rete stradale
in un tessuto urbano, quale quello di Eboli, che vede alternarsi unità attrattive
di natura tanto residenziale quanto produttiva. Tale commistione determina una
sovrapposizione di flussi di traffico non omogenei (residenziali, commerciali e
turistici) e la presenza di numerosi punti di accesso/egresso dalla viabilità princi-
pale verso la viabilità secondaria e/o verso gli stessi attrattori di mobilità. En-
trambe le problematiche inducono forti perturbazioni sul regolare deflusso stra-
dale, con aumento del rischio di incidenti, di fenomeni di congestione (tempi
persi) e di un sempre maggiore inquinamento acustico e atmosferico. Da notare
come la forte interconnessione tra gli assi viari determina numerose intersezioni
a raso, che solo in alcuni casi risultano normativamente efficienti.

Un chiaro esempio dello scenario attuale è rappresentato dalla Ss 18, che assu-
me un ruolo cruciale, sia per lo smaltimento della viabilità intra-comunale che per
i non trascurabili flussi di attraversamento del territorio comunale, dove si sono or-
mai consolidate tre frazioni di una certa rilevanza (Corno D’oro, Cioffi e S. Ceci-
lia) e lungo la quale s’immettono cinque importanti infrastrutture viarie: Sp 195,
Sp 204, Sp 30, Sp 262, Sp 418.

Per quanto riguarda il centro urbano, è immediato identificare una rete se-
condaria (di colore rosso) che s’irradia a partire dalla centrale Piazza Repubblica,
è attraversata dalla Ss 19 ed è delimitata in direzione ovest dall’asse viario di Via
Aldo Moro - Don Sturzo - S. Pertini (rete principale di colore blu), che funge da
confine prima dell’asse ferroviario della linea Salerno-Potenza (Figura 12 o 10?).

Accanto alle citate infrastrutture portanti della viabilità urbana si evidenzia
un tessuto capillare di strade locali che determinano una non trascurabile com-
plessità, confluendo nella viabilità principale in molteplici punti.

L’analisi eseguita ha messo in evidenza una serie di problematiche connesse
in particolare, a una inadeguata distribuzione degli spazi disponibili tra le com-
ponenti della mobilità. Se, infatti, la morfologia e la caratteristica urbanistica
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Figura 10 - Classificazione stradale centro abitato di Eboli

dell’area evidenzia chiaramente una vocazione pedonale delle stesse, l’attuale uti-
lizzo degli spazi non rende fruibile l’area, né dal punto di vista pedonale né tan-
tomeno veicolare.

La presenza di strettoie limita la regolare circolazione dei veicoli; l’assenza di
marciapiedi e, dunque, la promiscuità tra veicoli e pedoni, la presenza di percorsi
dissestati e inadeguati e, non da meno, l’insufficiente offerta di sosta, che già ora ri-
sulta un importante problema per i residenti e i visitatori del centro, ma rende diffi-
cile l’accesso e lo sviluppo dell’area. Questo, sicuramente, diventerà un problema
ancora più rilevante quando aumenterà sia il numero di residenti, in seguito all’oc-
cupazione degli edifici recuperati e ristrutturati, sia il numero degli esercizi com-
merciali, in una prospettiva di sviluppo urbanistico.

Le principali cause delle criticità descritte possono essere individuate nei se-
guenti fattori: 
- disorganizzazione della circolazione stradale: i sensi di marcia in alcuni casi de-

terminano conflitto fra diverse correnti che pur se disciplinati, offrono un bas-
so livello di servizio;

- segnaletica verticale e orizzontale: insufficiente e in alcuni casi inesistente;
- ristrettezza delle sedi stradali: molte strade importanti offrono una sezione che non
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garantisce la contemporanea presenza del doppio senso di marcia, della sosta, e
della fermata dei mezzi pubblici di linea;

- assenza di una regolamentazione della sosta: l’offerta di sosta è insufficiente ad ac-
cogliere i residenti e i visitatori e risulterà un problema sicuramente maggiore in
un’ottica di sviluppo e di crescita economico-culturale del centro storico. A que-
sto si associa una mancata politica di gestione delle superfici esistenti che contri-
buiscono a concorrere all’aumento del disordine della circolazione e a un degrado
della qualità ambientale.

La riorganizzazione della rete stradale in modo gerarchico consiste nella clas-
sificazione delle strade in categorie che siano rappresentative della funzione che
ciascuna di esse riveste nell’ambito della mobilità comunale.

Per semplificare e rendere più efficiente la caratterizzazione della rete stradale
del territorio in esame, è possibile individuare quattro differenti zone caratteriz-
zate da sistemi viari indipendenti (Ss 19, via Pertini, viale Amendola, via Gio-
vanni XXIII) che interagiscono tra loro attraverso le principali arterie di collega-
mento del centro urbano e/o specifici nodi cerniera.

Nel capoluogo, il centro storico è caratterizzato da una rete viaria estremamente
tortuosa e irregolare. Le caratteristiche geometriche dei tratti sono estremamente va-
riabili e fortemente condizionate dal tessuto abitativo. Per quanto riguarda la zona
più a est del sistema, prettamente residenziale, la pavimentazione è prevalentemente
costituita da lastroni di basalto e/o cubetti e lastroni in porfido, a meno dei tratti in
cui la pavimentazione è in asfalto. Per la maggior parte di esse non è possibile il dop-
pio senso di marcia tranne alcuni tratti laterali che coronano l’area e che consentono
il collegamento con l’esterno. La zona a ovest, interessata dal presidio ospedaliero cit-
tadino è maggiormente frequentata ed è contraddistinta da una rete con migliori ca-
ratteristiche geometriche e da una segnaletica verticale e orizzontale più adeguata ri-
spetto alla carente, obsoleta e rovinata segnaletica verticale della zona più orientale.

Il tessuto urbano più recente presenta, generalmente, caratteristiche geome-
trico-funzionali in grado di soddisfare i flussi di domanda che li attraversano.

Il cuore del tessuto urbano è caratterizzato dalla rete che più delle altre raccoglie
il flusso di domanda dell’intera città di Eboli. Le infrastrutture che delimitano tale
sistema, viale Amendola, Ss19 e via Spirito Santo, bastano per valutare la sua im-
portanza sul territorio comunale. Le strade presentano una pavimentazione di
asfalto bituminoso, generalmente in buone condizioni. I marciapiedi sono sempre
presenti e, soprattutto per le strade principali, sono in buone condizioni con una
buona pavimentazione in porfido. La pubblica illuminazione potrebbe essere mi-
gliorata così come la segnaletica orizzontale e verticale, che spesso si presenta ina-
deguata o del tutto assente.

La zona più a sud del capoluogo è caratterizzata da una rete viaria tale da con-
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sentire il collegamento tra la rete principale (via Pertini) e la rete secondaria (Ss 19).
Le caratteristiche geometrico-funzionali degli archi sono sostanzialmente migliori
rispetto a quelle degli archi della zona più prossima al centro storico e, in più, tale
zona è caratterizzata da un flusso più di attraversamento che di avvicinamento alle
residenze.

La zona ovest del capoluogo è caratterizzata da una viabilità secondaria e locale,
con una struttura volta a garantire accesso alle residenze mediante la rete locale. Le
strade presentano caratteristiche simili a quelle della zona sud di cui sopra.

La distinzione in sistemi di traffico esposta finora caratterizza esclusivamente il
centro del territorio comunale. A questa viabilità si aggiunge quella relativa alla zo-
na sud del territorio comunale costituita da una rete di infrastrutture con rilevante
ruolo di collegamento con le realtà comunali adiacenti che si estende fino al litora-
le ed è integrata da viabilità prettamente rurale atta a favorire tutti gli spostamenti
connessi alla attività agricole.

Alcuni degli elaborati riportano le rappresentazioni delle informazioni rileva-
te: la presenza di sosta, il numero di passi carrabili, la tipologia di pavimentazio-
ne, la presenza di marciapiede.

Relativamente al grafo stradale, dall’anagrafe sono deducibili anche i seguen-
ti dati analitici:
- 202 km di strade senza banchine;
- 2 km di strade con piste ciclabili;
- 42 km di strade senza pavimentazione;
- 37 km di strade senza marciapiede destro;
- 36 km di strade senza marciapiede sinistro;
- 240 km di strade senza illuminazione;
- 10 passi carrabili / km per le urbane di scorrimento;
- 14 passi carrabili / km per strade extraurbane secondarie;
- 25 passi carrabili / km per strade urbane di quartiere;
- 13 passi carrabili / km per strade locali extraurbane;
- 19 passi carrabili / km per strade locali urbane;
- qualità della pavimentazione. 

Classificazione funzionale
La rete stradale del Comune di Eboli è costituita dagli archi, sia pedonali che

carrabili, il cui manto stradale è praticabile, che non presentano caratteristiche in
base alle quali possano essere considerati privati, con esclusione delle carrarecce e
dei tratti percorsi prevalentemente da mezzi agricoli.

Tale rete è rappresentata in base alla seguente classificazione. 
Archi: a senso unico di marcia; a doppio senso di marcia.

Il dimensionamento della rete stradale
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Nodi: intersezione a raso; intersezione a livelli sfalsati; di discontinuità; ter-
minale; di confine.

È effettuata la classificazione funzionale della rete stradale, in ambito urbano ed
extraurbano. In particolare, si classificano: gli archi, in funzione della rete stradale
cui appartengono; i nodi, in funzione della classificazione degli archi che conflui-
scono in essi.

Classificazione degli archi: rete primaria, rete principale, rete secondaria, rete
locale.

Classificazione dei nodi costituenti intersezione a raso, con confluenza di
strade appartenenti alla rete: primaria; primaria e secondaria; principale e secon-
daria; principale e locale; secondaria; secondaria e locale; locale; principale, se-
condaria e locale; secondaria, secondaria e locale.

Efficienza teorica
L’elaborato grafico si basa sugli studi dell’efficienza degli archi e dei nodi, alla

luce dello stato di fatto, riportato nell’anagrafe stradale e delle disposizioni nor-
mative sugli archi10 e sui nodi11. 

L’efficienza degli archi è intesa come efficienza geometrica. In funzione della
classe funzionale cui appartiene l’arco si definiscono dei requisiti minimi di lar-
ghezza L della sede stradale(somma delle larghezze della carreggiata, banchine,
marciapiedi e spartitraffico). In seguito sulla base del soddisfacimento di tali requi-
siti l’arco viene classificato in: efficiente; efficiente a senso unico; non efficiente.

L’efficienza dei nodi di intersezione a raso viene valutata in funzione della clas-
sificazione delle strade confluenti in essa e del tipo di intersezione presente. Pertan-
to, la classificazione è: n-esimo nodo non efficiente; n-simo nodo efficiente.

Primo intervento
L’elaborato grafico, diretta conseguenza dell’efficienza geometrica, rappresen-

ta, per ogni arco inefficiente, la percentuale di adeguamento in termini di lar-
ghezza della sede stradale, che deve essere realizzata, al fine di risultare normati-
vamente efficiente. A ciascun colore è stata associata un intervallo di percentua-
li. Al dato percentuale si associa una seconda informazione, relativa alla pratica-
bilità di tale adeguamento. Eseguita la ricognizione del tessuto viario non effi-
ciente, si è giunti alla distinzione tra archi con adeguamento praticabile e archi
con adeguamento non praticabile. La possibilità di un adeguamento della sede
stradale è funzione della presenza di immobili fronte strada, di muri di sostegno,
di canali artificiali e di sovrappassi o sottopassi; elementi che pregiudicano una
soluzione veloce e senza eccessivo dispendio di risorse al problema dell’adegua-
mento della sede stradale (Figura 11).

Capitolo quinto
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Figura 11 - Indicazioni di primo intervento 
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Assegnazione del carico

Il secondo stadio della procedura di dimensionamento è l’assegnazione dei car-
chi, legato al numero di elementi che vanno ad aggiungersi alla rete e/o all’adegua-
mento di quelli esistenti.

Prospettive di intervento
Le operazioni sulla rete viaria ebolitana sono riassunte nei seguenti punti:

- ristrutturazione della Sp 417 per una lunghezza pari a 20 km con adeguamento
della sezione trasversale dagli attuali 5,00 m a 7,50 m e conseguente ruolo premi-
nente per l’attraversamento del territorio comunale, riducendo il ruolo della Sp
175 al solo flusso turistico;

- declassamento, e messa in sicurezza, della Sp 175 a un’infrastruttura a servizio
dell’insediamento turistico;

- adeguamento delle Sp 204 e Sp 262, con l’acquisizione, da parte di entrambe, del
ruolo di asse portante da/verso il mare, favorendo il decongestionamento degli
svincoli di Pontecagnano e Battipaglia;

- sistemazione e adeguamento degli innesti tra Ss 18 e Ss 19 in località Corneto/S.
Cecilia, dell’innesto Ss 19 presso Eboli e degli innesti tra Sp 30 e Ss 18;

- realizzazione di una viabilità alternativa e di margine agli insediamenti preesi-
stenti e al loro eventuale ampliamento a supporto della Ss 18 in quei tratti in
cui ha assunto, o finirà per assumere, i caratteri di strada urbana; 

- miglioramento della viabilità di via Paparone, individuando così una ulteriore
porta di accesso della città; 

- il recupero dell’ex tabacchificio in località Fiocche, da riconvertire a funzione pro-
duttiva o di uso pubblico, attraverso la valorizzazione della Sp 317 che guarda
verso le zone del Medio e Alto Sele;

- la riqualificazione di contrada Isca attraverso la Sp 412, Acqua dei Pioppi, che
guarda verso le zone del Medio e Alto Sele;

- la riqualificazione della Sp 350 come porta dei Picentini attraverso un’attenta
indicazione delle potenzialità e delle vocazioni del territorio comunale.

I citati interventi comportano:
- il decongestionamento delle principali infrastrutture ricadenti all’interno del

territorio comunale;
- la riduzione della promiscuità tra tipologie di flussi veicolari differenti;
- la riduzione del disturbo reciproco tra la viabilità principale e la viabilità se-

condaria. 
Più in particolare, la Ss 18 sarà alleggerita dai flussi veicolari di tipo turistico /

tempo libero e dai flussi di semplice attraversamento provenienti da Salerno-Ponte-
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cagnano e diretti prevalentemente verso l’area cilentana: i primi utilizzeranno la Sp
175, i secondi la Sp 417. Le interferenze tra la viabilità secondaria e la Ss 18 si ri-
durranno mediante gli adeguamenti delle principali intersezioni e mediante la con-
cretizzazione di una direttrice privilegiata da/verso il mare grazie all’adeguamento
della Sp 262 e della Sp 204. 

Effetti sul sistema di trasporto dello scenario infrastrutturale tendenziale
Nel futuro prossimo il sistema di trasporto di Eboli dovrà essere in grado di

sostenere e favorire il nuovo assetto sociale ed economico del territorio e dei co-
muni circostanti. Bisogna garantire un livello di servizio accettabile alla doman-
da di spostamento interno, di entrata, di uscita e di attraversamento del comune
da parte di persone e merci.

In quest’ottica, è necessario verificare la capacità del sistema stradale di assorbire
l’evoluzione del tessuto sociale ed economico e di assorbire gli impatti derivanti
dalla nascita di potenziali poli generatori/attrattori di mobilità e/o la realizzazione
di importanti opere infrastrutturali quali l’apertura al traffico passeggeri dell’aero-
porto Salerno-Costa d’Amalfi, l’apertura dell’interporto di Salerno, presso la stazio-
ne di Battipaglia, la conclusione dell’ammodernamento dell’autostrada A3 Sa-Rc.

Di seguito, si propone un’analisi degli impatti, sul sistema di trasporto eboli-
tano, delle scelte urbanistiche contenute nel Puc, della realizzazione dell’aero-
porto Costa d’Amalfi e dell’interporto di Salerno. L’analisi trae spunto dai dati
presenti nei piani dei trasporti e negli studi di fattibilità disponibili.

La conclusione dei lavori di ammodernamento dell’autostrada A3 rappresen-
ta un’importante opportunità per lo sviluppo sociale ed economico di tutte le
aree interessate dalla infrastruttura. È verosimile immaginare che, anche a offer-
ta turistica invariata, la domanda di mobilità verso l’area cilentana aumenterà e,
con essa, i flussi veicolari che utilizzeranno lo svincolo di Eboli e che attraverse-
ranno la Ss 18 e la Sp 30. 

Per quanto sia difficile fare previsioni sulla mobilità indotta, non si può che
rimarcare la non adeguatezza delle strade coinvolte. 

La Ss 18 costituisce un’infrastruttura ormai congestionata, che presenta caratte-
ristiche geometriche e di traffico non coerenti con la funzione che deve assolvere;
in futuro, essa sarà chiamata ad assorbire sia i flussi veicolari provenienti/diretti
da/verso lo svincolo di Battipaglia, sia i flussi provenienti/diretti da/verso lo svinco-
lo di Eboli, ed è inutile evidenziare che siffatta. 

La Sp 30 sarà accesso preferenziale alla Ss 18 e vedrà crescere sensibilmente i
flussi veicolari che la attraverseranno. Allo stato, sono necessari la messa in sicu-
rezza e un adeguamento delle intersezioni secondarie.

Il dimensionamento della rete stradale
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Modifiche sul sistema di trasporto stradale ebolitano alla luce degli interventi
programmati

Nei prossimi anni il sistema di trasporto stradale del Comune di Eboli subirà
modifiche sostanziali che consentiranno un aumento del livello di servizio offer-
to, del comfort e della sicurezza degli spostamenti. L’incremento del numero
delle strade, con standard di comfort e sicurezza simili, e dei percorsi alternativi
verso le principali destinazioni, farà emergere una nuova gerarchia della rete
stradale, che consentirà una migliore distribuzione dei flussi veicolari. Ne conse-
guirà una riduzione della promiscuità di uso delle infrastrutture rispetto alle di-
verse motivazioni dello spostamento (lavoro, tempo libero), alla tipologia di
utenza (merci, passeggeri), alla tipologia di veicolo (automobile, veicolo com-
merciale pesante, veicolo commerciale leggero), alla tipologia dello spostamento
(spostamento interno il Comune di Eboli, spostamento di attraversamento del
territorio comunale, spostamento di scambio da/verso Eboli). Arterie già conge-
stionate, quali la Ss 18 e la Sp 175, o molto frequentate, quali la Sp 30, benefi-
ceranno: dell’adeguamento delle Sp 417, Sp 204 e Sp 262; della messa in sicu-
rezza o adeguamento delle numerose intersezioni a raso esistenti. 

In tale scenario, tuttavia, è bene evidenziare due criticità infrastrutturali che ri-
chiedono particolare attenzione: la prima riguarda la Sp 417, che presenta, nono-
stante il recente ammodernamento, taluni restringimenti e non prosegue oltre il
fiume Sele e oltre la sua confluenza con la Sp 30, non potendo, in tal modo, svol-
gere la funzione di by-pass per la quale è stata ammodernata; la seconda riguarda la
Ss 18, la quale, seppure beneficerà di una riduzione del flusso veicolare in virtù
dell’adeguamento delle già citate strade provinciali, non possiede gli standard fun-
zionali coerenti con le componenti di traffico che la attraversano, essendo, pertan-
to, ragionevole pensare a un suo declassamento in favore di una variante di traccia-
to che favorisca un rapido attraversamento verso le mete turistiche del Cilento.

Nell’ambito delle previsioni del Puc, ci si riferisce, di seguito, a titolo esem-
plificativo, al carico infrastrutturale assegnato al sistema insediativo relativo alla
frazione di Santa Cecilia, lungo la Ss 18 (Figure 12 e 13).

Proporzionamento 

La metodologia messa a punto utilizza l’applicazione di indicatori operando per
confronto tra tre scenari che sono: lo scenario di base, lo scenario di riferimento e
lo scenario di progetto.

Lo scenario di base (Sb) è rappresentato dalla situazione all’attualità, cioè dal si-
stema insediativo nel suo stato di fatto.

Lo scenario di riferimento (Sr) è rappresentato dalla tendenziale evoluzione del

Capitolo quinto



541

Figura 12 - Strade di progetto per S. Cecilia

sistema, prodotta dalle previsioni dello strumento urbanistico vigente, non ancora
attuate, ovvero dalla loro interpretazione attuativa, dalla gestione degli interventi
nel territorio agricolo, da previsioni sovraordinate, dalla eventuale applicazione di
norme derogatorie e dagli effetti dell’eventuale abusivismo edilizio.

Lo scenario di progetto (Sp) è, invece, rappresentato dagli effetti che il nuovo
piano può produrre sul territorio.

Con riferimento al grafo, si identifica con E il numero di archi e V il numero di
nodi.

L’obiettivo principale per lo scenario di progetto, relativamente allo scenario di
riferimento e allo scenario di base è la massimizzazione dell’accessibilità di servi-
zio all’area oggetto di studio. 

Tale obiettivo si persegue: massimizzando l’omogeneità; massimizzando la con-
nettività; massimizzando la circuitazione; minimizzando la connessione; minimiz-
zando la dispersione. Di seguito, si esaminano nel dettaglio tali punti.

Il primo obiettivo è massimizzare l’omogeneità, riducendo, nello scenario di
progetto, rispetto allo scenario di base e allo scenario di riferimento, la centralità di
particolari nodi che potrebbero rappresentare dei punti di congestionamento.
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Figura 13 - Grafo di progetto per S. Cecilia

L’aumento della media dei gradi locali, che si verifica nello scenario di progetto,
è strettamente legato a una diminuzione dei nodi con grado locale unitario (nodi
terminali). 

Il grafo risulta meno centralizzato, e quindi più omogeneo, se la varianza si ri-
duce rispetto ai dati relativi agli altri due scenari, cioè se i nodi tendono ad avere
tutti lo stesso grado. Indicato con GLi il grado locale del nodo i, si ottiene:

MGL = (�i=1-V GLi)/V (Sb=2,40; Sr=2,48; Sp=2,69)

�2 = �i=1-V (GLi - MGL)2 (Sb=0,98; Sr=0,96; Sp=0,78)

Secondo obiettivo è massimizzare la connettività. Si raggiunge tale scopo se l’in-
dice di connettività, cioè il rapporto tra numero di archi e numero di nodi, au-
menta, in quanto è necessario minimizzare le discontinuità rappresentate dai nodi. 

	 = E/V (Sb=1,15; Sr=1,10; Sp=1,21)
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Terzo obiettivo è massimizzare la circuitazione. Tale obiettivo si raggiunge se
l’indice di ridondanza relativo allo scenario di progetto aumenta rispetto agli al-
tri scenari. L’indice di ridondanza è il rapporto tra il numero di circuiti linear-
mente indipendenti del grafo in oggetto e il numero di circuiti linearmente in-
dipendenti che si otterrebbero nel caso in cui ciascun nodo sia collegato con tut-
ti gli altri. Indicato con Emax il numero massimo di archi ottenibili unendo ogni
nodo del grafo con tutti gli altri, si ottiene:

� = (E-V+1)/(Emax – V+1) (Sb=0,0074; Sr=0,0064; Sp=0,0100)

Quarto obiettivo è la minimizzazione della connessione. La connessione rap-
presenta il rapporto tra il numero di archi del grafo oggetto di studio e il nume-
ro massimo di archi che si ottiene unendo ogni nodo del grafo con tutti gli altri.
È necessario conseguire la minimizzazione della connessione o, quanto meno,
evitare che nello scenario di progetto si incrementi rispetto agli altri due scenari;
in questo modo, è possibile provare che il progetto, tendenzialmente, non incre-
menta l’impatto dell’infrastruttura e ottimizza i costi. 

In realtà, il risultato ottimale sarebbe la diminuzione di tale indice, ma la
conformazione della rete stradale di partenza è tale da non rendere possibile un
tale esito. Si osserva che nello scenario di riferimento, rispetto allo scenario di
base, vi è un incremento dell’indice di connessione. Pertanto, da questo punto
di vista, il progetto relativo allo strumento urbanistico vigente non è soddisfa-
cente. Risulta, rispetto allo scenario di riferimento, migliore lo scenario di proget-
to, per il quale si ha comunque un aumento della connessione rispetto allo sce-
nario di base, anche se solo in termini di millesimi. 


 = E/ Emax (Sb=0,0488; Sr=0,0550; Sp=0,0510)

Il quinto e ultimo obiettivo è minimizzare la dispersione. Tale obiettivo si
raggiunge abbassando la media lunghezza dei cammini espressi in archi. La me-
dia lunghezza dei cammini è un indice dato dal rapporto tra l’indice di dispersio-
ne ID e il minimo numero di cammini necessari per collegare tra loro tutti i no-
di della rete. L’ID è la somma di tutti gli elementi della matrice MCMA, matri-
ce VxV, in cui ogni singolo elemento rappresenta il minimo cammino in termi-
ni di archi percorsi per andare dal nodo i al nodo j. 

ID = �i=1-V �j=1-V mcmaij (Sb=13145; Sr=8216; Sp=11451)

MLC = (�i=1-V �j=1-V mcmaij)/[V(V-1)] (Sb=5,8; Sr=5,3; Sp=5,1)

Il dimensionamento della rete stradale
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In definitiva, l’intervento nel centro abitato di Santa Cecilia comporta:
- un aumento della circuitazione del grafo, cioè del numero di circuiti linearmente

indipendenti, che dà la possibilità di effettuare nuovi percorsi all’interno della re-
te, senza dover necessariamente ripassare sullo stesso tratto per tornare al punto
di partenza, evidenziata dall’incremento dell’indice di circuitazione da 0,0074 a
0,0100;

- una diminuzione della media lunghezza dei cammini, da 5,8 a 5,1 archi, indice di
una minore dispersione del grafo.

Localizzazione

Ulteriore verifica del progetto di rete stradale concerne lo stadio relativo alla
localizzazione, in cui, ai fini della verifica della conservazione dell’integrità eco-
sistemica, è quantificata la frammentazione del territorio dovuta alla presenza
delle infrastrutture stradali mediante l’applicazione dello infrastructural fragmen-
tation index (Ifi). L’obiettivo è minimizzare tale valore. 

Organizzazione urbanistica

L’insieme delle direttive, degli interventi, dell’organizzazione della viabilità
sia dal punto di vista geometrico che funzionale, finalizzate alla riduzione dei fe-
nomeni di inquinamento, dell’impatto visivo e paesaggistico, nonché a una or-
ganizzazione della viabilità in funzione degli ambiti territoriali, vengono definite
all’interno dell’apposito Regolamento viario.

Elaborazioni grafiche

Le tavole di mobilità sono il risultato della lettura del territorio e delle carat-
teristiche del traffico. L’obiettivo dello studio è di introdurre una serie di ele-
menti informativi riguardo lo stato della rete stradale e il loro grado di vulnera-
bilità ed efficienza legato alla presenza dei flussi veicolari. L’approccio metodolo-
gico dello studio è articolato nei seguenti momenti principali:
- analisi del sistema urbano mediante lettura critica dei vincoli esistenti legati al

traffico urbano, in cui i dati del rilievo danno luogo a un database da cui si de-
finisce la situazione dello stato di fatto estraendo le zone che presentano delle
omogeneità tipologiche relative al traffico;

- valutazione della vulnerabilità degli scenari esistenti e dell’efficienza della rete
urbana evidenziando le principali problematiche;

Capitolo quinto
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- proposta degli interventi in fase progettuale che vanno a eliminare i punti cri-
tici e di discontinuità del regolare funzionamento dell’intero sistema dinamico
del traffico urbano.

La rete stradale è discretizzata con i seguenti elementi, che sono alla base di
tutte le classificazioni effettuate nelle tavole di mobilità:
- arco: elemento lineare di rete;
- nodo: elemento puntuale di rete.

Gli elaborati relativi al sistema della mobilità che sintetizzano quanto descrit-
to, sono:
- mobilità stato di fatto;
- archi soggetti a qualsiasi forma di spostamento (1:25000);
- archi pubblici o di pubblica utilità (1:25000);
- grafo (1:25000; 1:5000; 1:2000);
- classi della mobilità (1:25000; 1:5000; 1:2000);
- efficienza della mobilità (1:25000; 1:5000; 1:2000);
- primo intervento (1:5000; 1:2000).

Tali elaborati costituiscono parte integrante del sistema delle conoscenze e
delle scelte del Puc di Eboli.

Note

1 Art. 2 del CdS.
2 Dm 285 del 30.4.1992 del Ministero del LLpp - Direttive per la redazione, adozione e

attuazione dei Put, paragrafo 3.1.1. L’art. 36 del CdS introduce l’obbligo di adozione da par-
te dei comuni con popolazione maggiore di trentamila abitanti del piano urbano del traffico
(Put) con l’obiettivo di migliorare le condizioni di circolazione e la sicurezza stradale, la ridu-
zione degli inquinamenti acustico e atmosferico e il risparmio energetico, in accordo con gli
strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori ambientali,
stabilendo le priorità e i tempi di attuazione degli interventi.

3 Art. 2, Dm 5.11.2001.
4 Dm 5.11.2001, paragrafo 3.4 - Caratteristiche geometriche e di traffico della sezione.
5 Dm 6792 del 5.11.2001.
6 La rete primaria è caratterizzata da: un movimento servito di transito o scorrimento;

un’entità dello spostamento rappresentata da lunghe distanze; una funzione territoriale di livello
nazionale e interregionale in ambito extraurbano, di intera area urbana in ambito urbano; com-
ponenti di traffico limitate. La rete principale è caratterizzata da: un movimento servito di distri-
buzione dalla rete primaria alla secondaria ed eventualmente alla locale; un’entità dello sposta-
mento rappresentata da medie distanze; una funzione territoriale di livello nazionale e interre-
gionale in ambito extraurbano, di interquartiere in ambito urbano; componenti di traffico limi-
tate. La rete secondaria è caratterizzata da: un movimento servito di penetrazione verso la rete lo-
cale; un’entità dello spostamento rappresentata da distanze ridotte; una funzione territoriale di

Il dimensionamento della rete stradale
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livello provinciale e interlocale in ambito extraurbano, di quartiere in ambito urbano; compo-
nenti di traffico illimitate. La rete locale è caratterizzata da: un movimento servito di accesso;
un’entità dello spostamento praticamente nulla; una funzione territoriale di livello locale; com-
ponenti di traffico illimitate salvo limitazioni specifiche.

7 Ss 18, Ss 19, Ss 91, Sp 195, Sp 204, Sp 175, Sp 30, Sp 417, Sp 262.
8 Cds e Dm 5.11.2001.
9 Dm 19.4.2006.
10 Dm 5.11.2001.
11 Dm 19.4.2006.

Capitolo quinto
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INDIVIDUAZIONE
DENOMINAZIONE

Num arco
Via/Piazza

ESTREMI Il lato destro e sinistro sono da considerarsi in base 
al verso di percorrenza dell’arco inteso, per convenzio-
ne, dal nodo minore al maggiore

da nodo 
a nodo

CARATTERI FISICI

LUNGHEZZA Distanza tra i nodi estremi ottenuta dal software Gis, 
espressa in metri

LARGHEZZA TOTALE Larghezza della sede stradale rilevata da cartografia, 
espressa in metri

Larghezza carreggiata Larghezza ottenuta come differenza tra la larghezza 
totale e quella degli elementi laterali riscontrati 
(marciapiede, banchina, pista ciclabile) espressa in metri

Larghezza banchina Larghezza media rilevata durante il sopralluogo, espressa 
in metri

Larghezza pista ciclabile Larghezza media rilevata durante il sopralluogo, espressa
in metri

TRATTI CURVI 1 se presenti, 0 se assenti
Numero tratti curvi
TRATTO DI CRISI 1 se la larghezza del tratto è minore di 5,50 m per una lun-

ghezza dello stesso maggiore di 10,00 m; 0 altrimenti

Scheda archi
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TIPOLOGIA A raso, rilevato, trincea, mezzacosta, cavalcavia
COSTRUTTIVA

MANTO STRADALE 1 se presente, 0 se assente
Pavimentazione Asfalto, cemento, cubetti porfido, mattoni a una testa, 

basali in pietra
Qualità Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore
pavimentazione
MARCIAPIEDI

Presenza 1 se presenti, 0 se assenti
Lunghezza Lunghezza totale ottenuta dalla quotatura della carto-

grafia depurata dalla lunghezza di eventuali passi carra-
bili rilevati in fase di sopralluogo, espressa in metri

Larghezza Larghezza media rilevata durante il sopralluogo, espressa 
in metri

Pavimentazione Presenza o assenza di pavimentazione rilevata durante 
il sopralluogo; 1 se presente, 0 se assente

Tipo pavimentazione Asfalto, cemento, cubetti porfido, mattoni a una testa,
betonelle, basali in pietra

Qualità Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore
pavimentazione

REFERENZIAZIONE E LIVELLO DI SERVIZIO

SENSO DI MARCIA Unico, doppio, alternato
TIPO MOVIMENTO Transito, distribuzione, accesso (a un lotto), penetrazio-
SERVITO ne (a più lotti)
QUALITÀ SMALTI- Scarso, discreto, buono a discrezione del rilevatore
MENTO TRAFFICO

DISTURBO LATERALE

Presenza 1 se presenti, 0 se assenti
Tipologia e numero Numero di accessi carrabili, cassonetti NU, campane

raccolta vetro, attività commerciali, uffici pubblici e/o
privati, segnaletica lavori in corso presenti lungo l’arco

Altro Specificazione elementi che costituiscono disturbo late-
rale non elencati precedentemente

SUPERFICIE LATERALE

Trasformata 1 se trasformata, 0 se non trasformata. La superficie si
intende trasformata qualora siano riscontrabili sul terri-
torio interventi e/o attività, agricole e/o civili, realizzati
dalla popolazione

Allegato 1 



549

Superficie agricola 1 se si tratta di superficie agricola, 0 altrimenti
Tipologia Seminativo irriguo, seminativo arborato o frutteto, rile-

vato durante il sopralluogo
Superficie edificata 1 se si tratta di superficie edificata, 0 altrimenti
Tipologia Continua, discontinua. La superficie laterale edificata si

intende continua laddove non si riscontri alcuna inter-
ruzione di zona edificata; discontinua nel caso in cui la su-
perficie edificata è intervallata da zone non trasformate
oppure da zone con funzione agricola

Funzione prevalente Residenziale, commerciale, pubblico, capannoni indu-
striali, opifici, botteghe artigianali, edificio di culto,
sportiva

REGOLAMENTAZIONE SOSTA

PRESENZA AREE 1 se presenti, 0 se assenti. La presenza indica che lungo
DI SOSTA l’arco ci sono aree, la cui tipologia è specificata in segui-

to, all’interno delle quali sostano i veicoli
REGOLAMENTAZIONE 1 se regolamentata, 0 se non regolamentata. La sosta si
SOSTA intende regolamentata qualora esistano delle misure atte

a razionalizzare le aree di sosta sia dal punto di vista spa-
ziale che temporale

Tipo di regolamentazione A tariffa, disco orario
CARATTERISTICHE SOSTA

Sosta legale/illegale Per sosta illegale si intende quella vietata dalla segnaleti-
ca verticale e quella che, anche se non dichiaratamente 
vietata dalla segnaletica, costituisce intralcio alla circola-
zione e/o non è prevista dal codice della strada. 
È il caso delle strade urbane a senso unico per le quali 
si è ritenuta illegale la sosta lungo il margine sinistro 
della carreggiata perché considerata insufficiente al tran-
sito di una fila di veicoli

Tipo di sosta Una fila parallela, 90 gradi, obliqua
Tipologia sosta illegale Da segnaletica, per funzionalità
SOSTA 1 se presente, 0 se assente
SUL MARCIAPIEDE

Lunghezza occupata Indicazione metri occupati per la sosta sul marciapiede
per sosta ottenuti moltiplicando il numero medio di auto in sosta

per la lunghezza occupata dal veicolo in sosta parallela
alla direzione di percorrenza (considerata convenzional-
mente pari a 5,00 metri) 

Scheda archi
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OCCUPAZIONE SEDE STRADALE

Lunghezza occupata Lunghezza, espressa in metri, del tratto di arco occupato
per sosta per la sosta individuato sovrapponendo le informazioni

rilevate durante il sopralluogo con quelle rilevate da car-
tografia relative alla lunghezza del tratto utilizzabile 
per la sosta. In particolare si è considerato che un veico-
lo che sosta parallelamente alla direzione di percorrenza 
occupa una lunghezza di 5,00 metri mentre un veicolo 
in sosta obliqua e/o 90 gradi occupa 2,50 metri. Queste 
dimensioni, convenzionali, sono il risultato di una 
media dei valori standard indicati sul testo Parcheggi 
(A. Roli, M. Roli, M. Medeghini) e quelle riscontrate in 
fase di sopralluogo nella maggior parte dei casi

Larghezza occupata Indicazione metri occupati per la sosta lungo la strada. 
per sosta La larghezza delle aree occupate per la sosta è stata con-

siderata pari a 2,00 metri per un veicolo in sosta paralle-
la rispetto alla direzione di percorrenza, pari a 5,00
metri per un veicolo in sosta obliqua e/o a 90 gradi.
Queste dimensioni convenzionali sono il risultato di una
media dei valori standard indicati sul testo Parcheggi
(A. Roli, M. Roli, M. Medeghini) e quelle riscontrate in fa-
se di sopralluogo nella maggior parte dei casi

Lunghezza occupata Metri di strada occupati per altri motivi rilevati durante
per altri motivi il sopralluogo

PRESENZA ELEMENTI FISICI SUI MARCIAPIEDI

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Temporanei o permanenti. Gli elementi fisici si conside-

rano permanenti nel caso in cui siano collocati sul mar-
ciapiede in maniera definitiva e non rimovibile; tempo-
ranei quando siano istallati per un periodo limitato di tem-
po, come nel caso della segnaletica verticale per i lavori
in corso

Ostacoli Pali illuminazione pubblica, chioschi e/o edicole, aiuole, 
alla deambulazione ringhiere, paletti, fiorire, panchine, cassonetti/campane 
sui marciapiedi NU, idranti, cartelloni pubblicitari, distributori automa-

tici, segnaletica verticale, cippi chilometrici, tavoli e 
sedie bar, cabine telefoniche, centraline elettriche, albe-
ri, fontane, parchimetri, dissuasori di sosta

Allegato 1 
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Numero
ILLUMINAZIONE

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipo illuminazione A piantone, a muro, sospesa
Qualità Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore

PASSAGGI PEDONALI

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Numero
Tipologia A raso non semaforizzata, a raso semaforizzata

SISTEMI DI DISCIPLINA ACQUE BIANCHE

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Cunette, caditoie, griglia e/o cunicoli, arginelli, 

smaltimento
NOTE

Segnalazione di fenomeni di transito interrotto in condizioni particolari, tempo-
ranee o sistematiche, di irregolarità geometriche o di discontinuità costruttive

CLASSIFICAZIONE

TIPO RETE Primaria, principale, secondaria e locale
CLASSIFICAZIONE Autostrada extraurbana, urbana di scorrimento, extraur-
DA CODICE bana secondaria, urbana di quartiere, locale extraurbana,

locale urbana
STRADE COMUNALI SOTTRATTE ALL’USO PUBBLICO

Presenza 1 se si verifica tale anomalia, 0 se non si verifica tale
anomalia

Scheda archi
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INDIVIDUAZIONE

DENOMINAZIONE

Num nodo
Via/Piazza

CARATTERI FISICI

SUPERFICIE TOTALE

Totale Superficie rilevata da cartografia, espressa in m2

Carrabile Superficie rilevata da sopralluoghi, espressa in m2

Pedonale Superficie rilevata da sopralluoghi, espressa in m2

Canalizzazioni Superficie rilevata da sopralluoghi, espressa in m2

ELEMENTI DI ORNAMENTO

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Monumenti, fontane, sculture, aiuole
Numero

TIPOLOGIA DI INTERSEZIONE

Tipologia Terminale, intersezione, critico. Un nodo si definisce ter-
minale se in esso confluisce un unico arco o tratto termina-
le; intersezione se ci sono almeno tre archi confluenti; cri-
tico se ci sono due archi confluenti definiti da un ostacolo
localmente concentrato (larghezza carreggiata <2,75m 
se a senso unico, <5,50m se a doppio senso di marcia)

Numero archi confluenti
Archi confluenti Elenco ID degli archi confluenti nel nodo
Classificazione 
degli archi confluenti

Scheda nodi
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Manto stradale
Pavimentazione 1 se presente, 0 se assente. La caratteristica è rilevata 

in fase di sopralluogo
Tipo pavimentazione Asfalto, cemento, cubetti porfido, mattoni a una testa, 

basali in pietra
Qualità pavimentazione Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore

REGOLAMENTAZIONE TRAFFICO

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Segnaletica orizzontale, segnaletica verticale, semaforo, 

canalizzata, rotatoria
Qualità Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore

CARATTERISTICHE SOSTA

PRESENZA AREE 1 se presenti, 0 se assenti
DI SOSTA

Regolamentazione sosta 1 se regolamentata, 0 se non regolamentata. La sosta 
si intende regolamentata qualora esistano delle misure
atte a razionalizzare le aree di sosta sia dal punto di vista
spaziale che temporale

Tipo di regolamentazione A tariffa oraria, disco orario
CARATTERISTICHE

SOSTA

Sosta legale/illegale Per sosta illegale si intende quella vietata dalla segnaleti-
ca verticale e quella che, anche se non dichiaratamente
vietata dalla segnaletica, costituisce intralcio alla circola-
zione e/o non è prevista dal codice della strada

Tipo di sosta Permanente o episodica
Tipologia sosta illegale Da segnaletica, per funzionalità, da ostacoli

OCCUPAZIONE SEDE STRADALE

Lunghezza occupata Lunghezza, espressa in metri, del tratto di arco occupato
per sosta per la sosta individuato sovrapponendo le informazioni

rilevate durante il sopralluogo con quelle rilevate da car-
tografia relative alla lunghezza del tratto utilizzabile 
per la sosta

Larghezza occupata Indicazione metri occupati per la sosta lungo la strada. 
per sosta La larghezza delle aree occupate per la sosta è stata con-

siderata pari a 2,00 metri per un veicolo in sosta paralle-
la rispetto alla direzione di percorrenza, pari a 5,00 
metri per un veicolo in sosta obliqua e/o a 90 gradi.

Allegato 2
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Queste dimensioni convenzionali sono il risultato di una 
media dei valori standard indicati sul testo Parcheggi
(A. Roli, M. Roli, M. Medeghini) e quelle riscontrate 
in fase di sopralluogo nella maggior parte dei casi

Lunghezza occupata Metri di strada occupati per altri motivi rilevati durante
per altri motivi il sopralluogo

MARCIAPIEDI

Presenza 1 se presenti, 0 se assenti
Lunghezza Lunghezza totale ottenuta dalla quotatura della cartografia
Larghezza Larghezza media rilevata durante il sopralluogo
Pavimentazione Presenza o assenza di pavimentazione rilevata durante 

il sopralluogo. 1 se presente, 0 se assente
Tipo pavimentazione Asfalto, cemento, cubetti porfido, mattoni a una testa, 

betonelle, lastroni in grés, basali in pietra
Qualità pavimentazione Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore
SOSTA SUL MARCIAPIEDE 1 se presente, 0 se assente
Lunghezza occupata Indicazione metri occupati per la sosta sul marciapiede
per sosta ottenuti moltiplicando il numero medio di auto in sosta 

per la lunghezza occupata dal veicolo in sosta parallela 
alla direzione di percorrenza (considerata convenzional-
mente pari a 5 metri)

PRESENZA ELEMENTI FISICI SUI MARCIAPIEDI

Presenza 1 se presente, 0 se assente 
Tipologia Temporanei o permanenti. Gli elementi fisici si consi-

derano permanenti nel caso in cui siano collocati sul mar-
ciapiede in maniera definitiva e non rimovibile; tempo-
ranei quando siano istallati per un periodo limitato di tem-
po, come nel caso della segnaletica verticale per i lavori 
in corso

Ostacoli Pali illuminazione pubblica, chioschi e/o edicole, aiuole,
alla deambulazione ringhiere, paletti, fiorire, panchine, cassonetti/campane

NU, sui marciapiedi idranti, cartelloni pubblicitari, distri-
butori automatici, segnaletica verticale, cippi chilome-
trici, tavoli e sedie bar, cabine telefoniche, centraline elet-
triche, alberi, fontane, parchimetri, dissuasori di sosta

Numero
ILLUMINAZIONE

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipo illuminazione A piantone, a muro, sospesa

Scheda nodi
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Qualità Scarsa, discreta, buona a discrezione del rilevatore
PASSAGGI PEDONALI

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Numero
Tipologia A raso non semaforizzata, a raso semaforizzata

SISTEMI DI DISCIPLINA ACQUE BIANCHE

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Cunette, caditoie, griglia e/o cunicoli, arginelli, smalti-

mento
ELEMENTI DI DISTURBO ALLA CIRCOLAZIONE

Presenza 1 se presente, 0 se assente
Tipologia Attività commerciali, bar ristoranti pizzerie circoli

ricreativi, uffici pubblici e/o studi privati
Numero
Altro Specificazione elementi che costituiscono disturbo alla cir-

colazione non elencati precedentemente

Allegato 2 
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Il dimensionamento 
nella normativa regionale 
e nei piani sovraordinati
in Italia

Appendice

Nell’ordinamento statale non sono presen-
ti indicazioni circa le modalità tecniche
relative al dimensionamento del piano. La

legislazione regionale ha cercato di colmare tale lacuna, mentre le esperienze di
pianificazione regionale e, soprattutto, di pianificazione provinciale, si sono spinte
a introdurre particolari approcci e specifiche procedure, da affidare ai comuni
per la redazione dei propri strumenti di disciplina del territorio. 

Nel processo di aggiornamento alle nuove istanze portate dal dibattito culturale
e dai cambiamenti normativi, il panorama della legislazione regionale e della piani-
ficazione territoriale presenta forme e velocità di adeguamento differenti, ma è uni-
ficato dalla comune necessità di superare un approccio tradizionale, attraverso un
piano di natura strategica più che strutturale: la pianificazione regionale ha il com-
pito di disegnare un’idea di futuro, un obiettivo comune, una visione condivisa.
Gli enti locali e provinciali sono chiamati a condividere e specificare tale scenario,
all’interno dei piani urbanistici comunali, anche attraverso il coordinamento della
pianificazione sotto-ordinata e settoriale in termini di coerenza e rispondenza agli
indirizzi definiti a livello regionale. Generalmente, sporadici e frammentati gli in-
dirizzi ai comuni sui contenuti tecnici del dimensionamento dei piani. 

Legislazione regionale 

Non essendo presenti indicazioni sul dimensionamento del piano nell’ordina-
mento statale, la legislazione regionale ha cercato di colmare tali lacune offrendo
proprie soluzioni, inizialmente esclusivamente tese a innalzare le quantità minime
di aree da destinare agli standard urbanistici e, più recentemente, recependo i nuo-
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vi approcci dei piani locali, più orientati a governare la trasformazione degli inse-
diamenti esistenti. La definizione dei fabbisogni in termini di volumi da edificare
sta rapidamente lasciando il passo a una nuova cultura della valutazione, volta a
definire anche altre esigenze e attenzioni, anzitutto relative alla sostenibilità in ter-
mini di efficienza energetica e contenimento del consumo di suolo, oltre che
all’esercizio delle molteplici tutele ambientali, paesistiche e storico-culturali. 

La Lr Lombardia 51/1975 definiva la capacità insediativa come la quantità
teorica di popolazione insediabile su di un territorio stabilita dagli strumenti ur-
banistici e adottava come parametro per il calcolo della stessa una dotazione
procapite, il cui valore era di 100 mc/abitante. Successivamente, con la Lr Lom-
bardia 1/2001, tale valore è stato innalzato a 150 mc/abitante, riducendo, di fat-
to, di 1/3, rispetto alla normativa nazionale, la quantità di zone da destinare ob-
bligatoriamente a standard urbanistici nei piani. 

Tale Lr consigliava ai comuni un dimensionamento del piano tale da non su-
perare, nel decennio, certe percentuali della popolazione attuale, percentuali in-
feriori al 20% per i comuni con popolazione tra 50.000 e 100.000 abitanti, non
superiore al 30% per i comuni con meno di 50.000 abitanti. 

Con la delibera di Gr Lombardia n. 6/49509 del 7.4.2000 furono approvate
«le linee generali per l’assetto del territorio lombardo” in cui si persegue “un mo-
dello applicativo per il dimensionamento del Prg basato sull’individuazione del-
la domanda insediativa generata alla scala comunale (omissis) nonché sulle verifi-
che di sostenibilità dell’impatto secondo criteri che tengono conto della natura,
forma e localizzazione e sensibilità paesistica delle nuove aree in previsione».

Per quanto attiene le aree di espansione «il loro dimensionamento, verificato
alla scala sovracomunale, deve essere commisurato ai fabbisogni non solo in ter-
mini quantitativi ma anche qualitativi affinché soluzioni tipologiche, nel rispet-
to della morfologia dei luoghi, siano quanto più rispettose del contesto paesisti-
co e ambientale».

La Lr Piemonte 56/1977 impostava il dimensionamento sulla crescita demogra-
fica valutata in area vasta1, sottraendolo così, almeno in parte, alla discrezionalità
comunale, ma questo criterio non ebbe diffusione e radicamento nelle normative
regionali. Essa introduceva come compiti specifici del piano anche la tutela del
suolo e la difesa attiva del patrimonio agricolo. Tali criteri hanno stentato ad affer-
marsi e, in particolare nei contesti centromeridionali, il suo recepimento è stato
tardivo e, nella gran parte dei casi, non è ancora avvenuto. 

La Lr introduceva, per il calcolo della capacità insediativa due metodi, uno sin-
tetico e l’altro analitico. 

Il metodo sintetico, similmente al caso delle altre regioni, si ottiene considerando
come parametro, definito indice volumetrico, la dotazione, volumetrica abitativa
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media; tuttavia, il valore che tale indice assume risulta essere funzione della popola-
zione prevista dal piano. In particolare, tale dotazione è pari a 120 mc per ogni abi-
tante nei comuni nei quali la popolazione prevista dal piano non superi i 2.000 abi-
tanti e a 90 mc per ogni abitante in tutti gli altri comuni. Per la destinazione d’uso
esclusivamente residenziale, tali valori sono pari rispettivamente a 100 mc e 70 mc2. 

Il metodo analitico è più aderente alla realtà e consente di fare previsioni di pia-
no più precise; comporta, tuttavia, l’assunzione di valori medi presenti nel centro
urbano, che devono essere dimostrati attraverso specifiche e dettagliate analisi
sull’esistente3, comportanti, per la redazione del piano, maggiori costi e tempi più
lunghi, che, specie nel caso di piccoli comuni, probabilmente non è neppure il ca-
so di affrontare. 

La Lr Emilia-Romagna 47/19784 aveva già introdotto delle norme specifiche sul
dimensionamento. All’art. 13, si leggeva che «nell’ambito dei criteri e delle previ-
sioni della pianificazione territoriale comprensoriale come pure in sua assenza, il
dimensionamento della residenza permanente nel Prg si calcola secondo i seguenti
parametri: a) la capacità insediativa reale; b) la capacità insediativa teorica; c) gli in-
dici di affollamento». 

La norma stabiliva che il Ptc comprensoriale5 dovesse definire il dimensiona-
mento dei singoli Prg, distinguendo tra capacità insediativa reale e capacità insedia-
tiva teorica. La capacità insediativa reale è determinata dalle stanze abitabili esisten-
ti, comprese quelle delle zone agricole, considerando convenzionalmente come pa-
rametro 25 mq di superficie utile6 per ogni stanza, a differenza del Di 1444/1968,
che considera, invece, la superficie lorda abitabile, ovvero la Slp. Non considera
l’incremento di ulteriori 5 mq per destinazioni integrate ma non strettamente resi-
denziale, come invece prevede il Di 1444/1968; capacità insediativa teorica come
capacità insediativa reale più le nuove stanze previste dal piano, e cioè quelle otte-
nibili dalle operazioni di recupero del patrimonio edilizio esistente e dalla costru-
zione del nuovo, tenendo conto che l’indice di affollamento deve essere compreso
tra 1 e 0,75 abitanti/stanza. Tali criteri di massima avrebbero, tuttavia, potuto esse-
re modificati dal Ptc comprensoriale.

La Lr Emilia Romagna 20/2000 fissa le dotazioni minime di aree pubbliche per
attrezzature e servizi: 
a) per l’insieme degli insediamenti residenziali, 30 mq per ogni abitante effettivo

e potenziale del comune; 
b) per l’insieme degli insediamenti ricreativi, ricettivi, direzionali e commerciali,

100 mq per ogni 100 mq di Slp; 
c) per l’insieme degli insediamenti produttivi, industriali, artigianali e per il com-

mercio all’ingrosso, una quota non inferiore al 15% della superficie complessiva
destinata a tali insediamenti.
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Tale Lr consente ai Ptcp di ampliare o ridurre la dotazione minima comples-
siva di aree per attrezzature e spazi collettivi in conformità agli indirizzi del Ptr e
agli atti regionali di indirizzo e coordinamento.

La Lr Liguria 36/1997, all’art. 33, definisce il peso insediativo, intendendo, con
tale termine, l’insieme della popolazione esistente e di quella prevista, definita in ter-
mini di abitanti, di persone presenti per turismo o affari, nonché di addetti e di
utenti delle attività economiche e dei servizi. Il parametro adottato per il calcolo va-
ria in funzione della destinazione d’uso della zona a cui si fa riferimento: per la de-
stinazione residenziale, è pari a 25 mq di superficie lorda delle abitazioni (Slp) per
abitante7; è funzione della superficie lorda di pavimento (Slp) esistente e prevista dal
piano per altre destinazioni, quali: distribuzione al dettaglio e uffici; industria, arti-
gianato, movimentazione e distribuzione all’ingrosso di merci; produzione agricola. 

Un documento regionale, preliminare alla revisione degli standard urbanisti-
ci previsti dalla Lr Liguria 36/1997, ponendo il problema della determinazione
della capacità insediativa, argomentava che, nella regione, mediamente, ciascun
abitante, nelle aree residenziali, negli alloggi effettivamente occupati, consuma
153 mc, pari a 51 mq, escluse le abitazioni temporanee turistiche, cioè quasi il
doppio rispetto al Di 1444/1968.

La Lr Marche 34/1992 definisce la capacità insediativa teorica come la somma
delle capacità insediative di tutte le aree previste dal piano stesso. Per il calcolo del-
la capacità, distingue le zone residenziali esistenti, per le quali il piano prevede il
mantenimento dello stato di fatto, dalle aree in cui è prevista la nuova edificazione
o la ricostruzione previa demolizione: per le prime, si assume come numero dei re-
sidenti il maggior valore tra quello corrispondente al 75% dei vani abitabili, al net-
to dei lotti inedificati, e quello corrispondente al numero dei residenti insediati al
momento dell’adozione del piano, purché non si superi il rapporto di 1
abitante/vano; per le seconde, si considerano 120 mc/abitante da insediare ovvero
80 mc/abitante da insediare, nel caso di aree a destinazione turistico-residenziale8.

La Lr Campania 14/1982 (in parte, ma non in questa, oggi abrogata) si era
dotata di previsioni legislative sul dimensionamento. L’art. 3.1 disponeva che:
«fino all’approvazione dei Piani Territoriali, gli strumenti urbanistici generali
vengono dimensionati su previsioni di sviluppo relative a dieci anni, suffragate
da ipotesi attendibili e realistiche e attuabili nel periodo temporale di previsione
degli stessi strumenti urbanistici. Le aree di espansione residenziale vanno prefe-
ribilmente localizzate su terreni agricoli improduttivi o scarsamente produttivi».

La Lr Campania 16/2004, sul governo del territorio, ai sensi dell’art. 18, de-
manda al piano territoriale di coordinamento provinciale (Ptcp) il compito di det-
tare «gli indirizzi e i criteri per il dimensionamento dei piani urbanistici comu-
nali, nonché l’indicazione dei limiti di sostenibilità delle relative previsioni». 
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La Lr Campania 14/1982, interviene, per la parte ancora vigente, in merito al
dimensionamento affermando che, fino all’approvazione dei piani territoriali, gli
strumenti urbanistici generali devono essere dimensionati sulla base di previsioni
di sviluppo relative a 10 anni, suffragate da ipotesi attendibili e realistiche e attua-
bili nel periodo temporale di previsione degli stessi strumenti urbanistici. Le aree
di espansione residenziale vanno preferibilmente localizzate su terreni agricoli im-
produttivi o scarsamente produttivi sulla base di una apposita carta dell’uso agricolo
dei suoli e delle attività colturali in atto nelle zone non ancora urbanizzate. 

Per quanto concerne gli standard urbanistici, i servizi sociali e le attrezzature
a livello comunale, la norma interviene stabilendo che il proporzionamento de-
gli stessi, al fine di assicurare una dotazione di spazi pubblici per servizi di at-
trezzature più articolata e aderente alla diversità delle specifiche condizioni in
cui vengono a trovarsi i comuni, anche nell’intento di costituire una riserva di
aree per le esigenze future, specie nell’interno dei centri abitati9. 

La Lr 14/1982, in relazione alle zone residenziali, stabilisce una soglia mini-
ma della densità territoriale di popolazione variabile in funzione della ampiezza
demografica del comune e della sua vocazione10. Stabilisce, inoltre, sempre in
funzione dell’ampiezza demografica del comune e della sua vocazione, un tetto
massimo alla densità edilizia fondiaria11. 

La norma, inoltre, afferma che le aree da destinare a impianti produttivi van-
no localizzate su terreni agricoli improduttivi o scarsamente produttivi e vanno
dimensionate sulla base delle tendenze pregresse e di documentate potenzialità12. 

La Lr Campania 35/1987, di approvazione del piano urbanistico-territoriale
(Put) dell’area Sorrentino-Amalfitana13, introduce una modalità di dimensiona-
mento relativa a differenti usi, quali residenziale, terziario e servizi, differenziata
in funzione degli ambiti in cui si è previsto di classificare il territorio in oggetto.
Il proporzionamento dell’eventuale fabbisogno di nuove residenze va commisu-
rato alla sommatoria delle tre componenti, calcolate come segue:
a) eventuale fabbisogno derivante da incremento demografico: la previsione de-

mografica, da effettuare su di un periodo non superiore a 10 anni, va riferita
al tasso medio annuo di variazione globale della popolazione residente fra i
dati censimentali degli ultimi dieci anni; ove in tale periodo il saldo migrato-
rio, in base ai dati Istat, sia stato positivo, si dovrà assumere il riferimento al
solo tasso medio annuo di incremento naturale;

b) eventuale fabbisogno per la riduzione dell’indice di affollamento: il fabbisogno
dei nuovi vani residenziali necessari per ottenere l’eventuale abbassamento
dell’indice di affollamento sino al valore di un abitante per vano deve risultare
dalla documentazione dell’anagrafe edilizia e il relativo valore deve essere ridotto
a un terzo;
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c) eventuale fabbisogno per la sostituzione dei vani malsani e/o fatiscenti, co-
munque non risanabili: anche tale fabbisogno deve risultare dalla documen-
tazione dell’edilizia e il relativo valore deve essere ridotto a un terzo. 
Il complessivo fabbisogno di vani residenziali deve essere soddisfatto utiliz-

zando anche la quota relativa al recupero del patrimonio edilizio esistente e la
quota relativa alla edificazione della eventuale zona agricola.

Il proporzionamento delle superfici utili lorde (Slp) da destinare agli usi terziari
di proprietà privata, comprensive di quelle già esistenti (commercio, uffici, tempo
libero, turismo, ecc.) non può eccedere un valore pari a 3 mq/abitante per le sub-
aree 1, 2, 3, 5 e 6; 4 mq/abitante, per la sub-area 4. Le quantità minime di aree da
destinare alle attrezzature pubbliche comunali devono essere pari a 27 mq/abitanti
per le sub-aree 1, 2, 3, 5 e 6; mentre, per la sub area 4, come da Di 1444/1968. 

La Lr 35, infine, stabilisce un criterio localizzativo secondo cui, qualora non
sia possibile soddisfare il fabbisogno di nuove residenze all’interno del territorio
comunale, esso andrà soddisfatto nel quadro del coordinamento a livello di cia-
scuna subarea. 

La Lr Abruzzo 18/1983 non entra nel merito del dimensionamento; tuttavia,
condiziona l’esito dello stesso in quanto pone un tetto massimo alla quantità di va-
ni realizzabili, stabilita come percentuale dei residenti nell’anno precedente all’ado-
zione del piano. Tale quantità è, inoltre, funzione della popolazione. Per valori del-
le popolazioni superiori ai 5.000 abitanti il tetto è del 10%, per valori inferiori è
fissato al 20%. In entrambi i casi, nel dimensionamento delle zone di nuova espan-
sione non potrà essere superata la quantità risultante dal rapporto di 100 mq di su-
perficie territoriale per ogni nuovo vano previsto.

La Lp Bolzano 13/1997, al fine di ottimizzare la trasformazione del suolo,
condiziona il dimensionamento fissando un limite minimo alle densità. In par-
ticolare, nelle singole zone di espansione, la densità fondiaria non può essere in-
feriore a 1,30 mc/mq e il coefficiente di utilizzo deve raggiungere lo 0,8 della
densità fondiaria massima prevista per la singola zona.

La Lr Lazio 38/1999 stabilisce che il piano urbanistico comunale generale (Pucg)
e le sue varianti possono stabilire che limitate porzioni del territorio agricolo, o ca-
ratterizzate da una diffusa edificazione e compromissione dello stato originario dei
luoghi, o caratterizzate da elevata frammentazione fondiaria consolidata nel tempo
e da una prevalenza di lotti dimensionalmente inferiori al lotto minimo aziendale,
siano soggette a un piano attuativo al fine di consentire un’edificazione residenziale
a bassa densità. Impone, inoltre, un indice di edificabilità pari a 0,05 mc/mq, non-
ché un lotto minimo inferiore ai 5.000 mq.

La Lr Veneto 11/2004 demanda al Pat (costituente la parte strutturale del Prg), la
determinazione «per ambiti territoriali omogenei (Ato), dei parametri teorici di di-
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mensionamento, i limiti quantitativi e fisici per lo sviluppo degli insediamenti resi-
denziali, industriali, commerciali, direzionali, turistico-ricettivi, e i parametri per i
cambi di destinazione d’uso, perseguendo l’integrazione delle funzioni compatibili».

La Lr interviene sul tema del dimensionamento relativamente alla fase del
proporzionamento. Essa fissa le dotazioni minime di aree per servizi in ragione
delle diverse destinazioni d’uso le quali non possono essere inferiori a:
a) relativamente alla residenza, 30 mq per abitante teorico;
b) relativamente all’industria e artigianato, 10 mq/100 mq di superficie delle sin-

gole zone;
c) relativamente al commercio e direzionale, 100 mq/100 mq di superficie lorda

di pavimento;
d) relativamente al turismo, 15 mq/100 mc, oppure 10 mq/100 mq, nel caso di

insediamenti all’aperto. 
La normativa veneta, inoltre, consente al piano di assetto del territorio (Pat) di

rideterminare lo standard per abitante teorico quantificato in 150 mc di volume
residenziale lordo in relazione alle diverse connotazioni del tessuto.

Il Dpgr Toscana n. 3/R del 9.2.2007 contiene il Regolamento di attuazione delle
disposizioni del titolo V della Lr Toscana 1/2005, inerente norme per il governo del
territorio. Tale regolamento, contenente disposizioni generali sul dimensionamento,
afferma che le dimensioni massime sostenibili degli insediamenti sono stabilite nel
piano strutturale, in base agli obiettivi e agli indirizzi strategici. La sostenibilità delle
previsioni deve essere comprovata dagli esiti della valutazione integrata. Si fa espli-
cito riferimento alla quantificazione delle dimensioni massime sostenibili, che il piano
strutturale definisce esplicitandole in relazione: 
a) agli insediamenti esistenti e ai relativi servizi e infrastrutture; 
b) alle previsioni insediative del vigente strumento urbanistico confermate a se-

guito della valutazione integrata; 
c) alle ulteriori previsioni insediative; 
d) alle conseguenti dotazioni di servizi e infrastrutture, esistenti e di previsione, sta-

bilendone altresì la preventiva o contestuale realizzazione. 
Il piano strutturale, inoltre, detta prescrizioni per il regolamento urbanistico, il

quale può prevedere dotazioni di standard superiori, sia qualitativamente che
quantitativamente, a quelli previsti nel piano strutturale, e definisce i parametri di
qualità urbana, ambientale, edilizia, e di accessibilità del territorio. Il piano struttu-
rale, inoltre, contiene (art. 6) il resoconto dello stato di attuazione dello strumento
urbanistico vigente, e sottopone le relative previsioni insediative non attuate a valu-
tazione integrata. Il regolamento, infine, si occupa dei parametri per il dimensiona-
mento degli insediamenti contenuto nel piano strutturale, articolato almeno in set-
te funzioni fondamentali14. Ai fini di un’elaborazione omogenea dei piani struttu-
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rali, il dimensionamento di dette funzioni è espresso in mq di Slp, ma la funzione
turistico-ricettiva può essere espressa anche in numero di posti letto. Il dimensio-
namento delle funzioni è effettuato congiuntamente alla quantificazione delle su-
perfici minime complessive delle attrezzature e dei servizi di interesse pubblico. 

Il regolamento di attuazione della Lr Friuli Venezia Giulia 5/2007 rappresenta un
documento di particolare interesse, per il livello di dettaglio raggiunto dalla norma-
tiva. Tale regolamento contiene specifici criteri per il dimensionamento degli inse-
diamenti residenziali, dei servizi e attrezzature e degli insediamenti produttivi15. 

Il regolamento, all’art. 5, fra i contenuti minimi del piano operativo comunale
(Poc) prevede uno specifico elaborato del dimensionamento, della capacità insedia-
tiva residenziale e degli standard urbanistici e territoriali16. Le relative individua-
zioni e localizzazioni avvengono sia attraverso criteri quantitativi che qualitativi-
prestazionali, con particolare riferimento a: accessibilità; fruibilità e sicurezza per
i cittadini di ogni età e condizione; distribuzione territoriale; funzionalità e ade-
guatezza tecnologica; economicità di gestione.

La norma riserva particolare attenzione alla capacità insediativa residenziale degli
strumenti di pianificazione17. I comuni individuati dal Ptr come capoluoghi e centri
urbani a valenza territoriale, i comuni a vocazione turistica e, comunque, quelli con
popolazione superiore a 5.000 residenti, effettuano il calcolo della capacità insedia-
tiva residenziale, in sede di piano operativo comunale (Poc), comprendendo sia il ter-
ritorio edificato che le aree di espansione. I restanti comuni calcolano la capacità in-
sediativa residenziale, in sede di Poc, solo relativamente alle eventuali aree di espan-
sione e assumono, per le aree edificate e urbanizzate, la popolazione residente. Per
le relative operazioni di calcolo, i comuni provvedono, per quanto di loro compe-
tenza, utilizzando un apposito schema in base al quale suddividono le aree edifica-
te, urbanizzate e di espansione in unità territoriali di riferimento. 

I volumi residenziali esistenti, e confermati dagli strumenti di pianificazione,
sono depurati, oltre che dalle quote di funzioni non residenziali, consentite o pre-
scritte dalle norme, dalle quote di prevista trasformazione da residenza in altre fun-
zioni non residenziali e da previste demolizioni, mentre ad essi vanno aggiunte le
prevedibili quote volumetriche derivate da operazioni di recupero di volumi per
usi residenziali, ivi compresi gli ampliamenti. I volumi aggiuntivi residenziali pre-
visti sono depurati dalle quote di funzioni non residenziali consentite18.

Il dimensionamento residenziale degli strumenti di pianificazione va definito in
presenza di valutazioni sul fabbisogno abitativo, relativo a un arco temporale previ-
sionale decennale, considerando: la stima della domanda, l’analisi dell’offerta e la
valutazione dello stato di attuazione delle previsioni degli strumenti di pianificazio-
ne vigenti. Per la determinazione delle voci componenti il calcolo del fabbisogno si
fa riferimento ai dati censuari più recenti e a rilevazioni tipologiche edilizie.
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Di particolare interesse è l’analisi dell’offerta, in cui, accanto alle voci relative
alle abitazioni da ristrutturare o recuperare o create da operazioni in corso, ovve-
ro a stanze o appartamenti esistenti, ancora invenduti o non affittati, che superi-
no il livello di sfitto o di invenduto ritenuto fisiologico nella realtà locale, sono
computate aree e contenitori edilizi dismessi o in via di dismissione e aree di
frangia e marginali che possono essere recuperate e utilizzate a fini insediativi,
anche nell’ambito di una definizione del limite dello spazio urbano.

Altro aspetto di interesse è quello relativo alla valutazione dello stato di attuazio-
ne delle previsioni degli strumenti di pianificazione vigenti. Le quantità di edifica-
zione previste dallo strumento di pianificazione vigente e non realizzate non devo-
no essere automaticamente assunte come capacità insediativa residua. La verifica,
in linea di massima, riguarda i livelli di realizzazione: dell’edificazione prevista nelle
diverse zone del territorio comunale, compresi gli interventi di recupero nelle aree
già edificate; dei servizi, delle attrezzature e delle aree verdi previste; delle infra-
strutture di trasporto e delle reti tecnologiche. La verifica deve prendere in conside-
razione l’eventualità di ridimensionare eventuali offerte di territorio urbanizzabile
in ragione del basso o nullo livello di realizzazione delle infrastrutture.

Nella formazione degli strumenti di pianificazione, per il dimensionamento delle
previsioni insediative residenziali si osservano criteri di minimizzazione delle nuove
espansioni e dei loro costi complessivi, con particolare attenzione al contenimento
del consumo del suolo e delle aree agricole e alla salvaguardia dei beni paesaggistici
e ambientali, ivi comprese le superfici a verde che connotano le aree di frangia dei
centri urbani. Sono privilegiate, pertanto, le operazioni di trasformazione e riquali-
ficazione delle aree urbanizzate esistenti, degradate o abbandonate, nonché le ope-
razioni di completamento di aree parzialmente urbanizzate o di prossima urbaniz-
zazione. Si afferma che il dimensionamento va sempre giustificato, quantitativa-
mente e funzionalmente, da accertati e verificati fabbisogni locali, pregressi e futuri,
o da fabbisogni indotti da programmati interventi pubblici o privati. Sono da evita-
re le espansioni edilizie a bassa densità e ad alto consumo di suolo; qualora necessa-
rie, esse devono, comunque, avvenire nel rispetto delle tipologie edilizia tradizionali
dei luoghi. 

Aspetti specifici da considerare sono i seguenti: il fabbisogno abitativo è calco-
lato e quantificato solo per la quota parte che lo strumento di pianificazione pro-
gramma di poter affrontare e soddisfare concretamente; l’incidenza della superficie
territoriale complessiva delle zone omogenee C, rispetto alla superficie territoriale
complessiva delle zone A e B, non può superare in ogni caso il 10% nei comuni
con dinamica demografica nulla o negativa19. 

I comuni, in fase di redazione del Poc, su un apposito elaborato cartografico,
rappresentano le aree edificate e le aree urbanizzate, ove, in particolare: si conside-
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rano edificate tutte le aree del territorio comunale coperte da edifici esistenti, adibi-
ti a qualsiasi uso, e le relative aree di pertinenza fondiaria; si considerano urbaniz-
zate quelle parti del territorio formate da aree totalmente o prevalentemente edifi-
cate che risultino rispondere contestualmente a determinati requisiti20. 

Per quanto concerne il dimensionamento degli insediamenti produttivi, in
considerazione dell’ampio significato attribuito al termine produttivo, gli stru-
menti di pianificazione devono definire l’insieme delle attività che ricadono in
questa voce e i diversi sottoinsiemi ad essa riconducibili, quali, ad esempio, atti-
vità industriali, artigianali, terziario collegato direttamente alle attività produtti-
ve, impiantistica, ricerca, ecc., al fine di realizzare economie di scala anche ri-
guardo ai sistemi di depurazione degli effluenti, di trattamento di rifiuti, e degli
altri tipi di impianti tecnologici. 

I comuni devono effettuare una prima valutazione riferita alla domanda endoge-
na, con una ricognizione di eventuali richieste di ampliamento o di trasferimento
di sede delle attività produttive già insediate nel territorio comunale. La domanda
esogena deve essere, invece, considerata come variabile dipendente non solo da
un’analisi dei trend insediativi del comune, ma anche da precise richieste di trasfe-
rimento o di nuovo insediamento provenienti dalle imprese, insieme a obiettivi re-
lativi a programmi sovraordinati di sviluppo per settori specifici di attività econo-
miche.

La metodologia di valutazione dell’offerta di insediamenti produttivi è analo-
ga a quella descritta per il residenziale, tenendo conto prioritariamente delle pre-
visioni non utilizzate o parzialmente utilizzate, nonché della possibilità di mi-
glioramento qualitativo dell’edificato21.

Per quanto riguarda le aree già utilizzate, ma con sprechi di spazio e/o possi-
bilità di miglioramento dello sviluppo insediativo e infrastrutturale, va valutata
la possibilità di aumentare i livelli prestazionali dell’area industriale attraverso
nuove infrastrutturazioni, dotazione di servizi alle imprese e agli addetti, frazio-
namento dei capannoni industriali, connessioni con aree esterne che possono
contribuire al miglioramento dell’ambiente produttivo (aree verdi, aree sportive,
servizi, ecc.). È presa in esame anche la possibilità di una ristrutturazione urba-
nistica che riguardi settori o intere aree industriali, soprattutto quelle di più an-
tica formazione, con operazioni parziali o totali di demolizione o ricostruzione.

Per quanto concerne il dimensionamento dei servizi e delle attrezzature, per i rap-
porti standard fra gli spazi destinati a servizi e attrezzature e la capacità insediativa
residenziale, si fa riferimento a un’apposita tabella22. Il calcolo della dotazione comu-
nale di aree pubbliche per attrezzature e spazi collettivi è effettuato considerando la
popolazione residente e potenziale, mentre non è, generalmente, conteggiata la popo-
lazione che gravita stabilmente sul comune, per motivi di studio, lavoro, o turismo
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ovvero per fruire dei servizi pubblici e collettivi ivi disponibili. Il dato relativo ai pre-
senti effettivi in città consente di tener conto dei reali utenti dei servizi. In particola-
re, per i comuni a vocazione turistica, fermo restando il rispetto dei minimi di cui
alla norma, per quanto concerne i servizi e le attrezzature per la viabilità e i trasporti,
il verde, lo sport e gli spettacoli all’aperto, il dimensionamento delle rimanenti at-
trezzature può essere formulato sulla base della popolazione residente stabile. 

Fatte salve le dotazioni e le previsioni localizzative dei servizi e delle attrezzature
indicati in atti di pianificazione o programmazione regionale di settore, i comuni,
al fine di definire un sistema equilibrato e coordinato dei servizi e delle attrezzature
locali, nonché per evitare quantificazioni in esubero e, pertanto, in contrasto con
gli obiettivi di risparmio di suolo e di contenimento degli oneri costruttivi e gestio-
nali, verificano, in sede di formazione dei piani, la dotazione e la sussistenza delle
aree per servizi e attrezzature, a livello di ambito sovracomunale. L’esito di tale verifi-
ca può costituire presupposto per procedere al soddisfacimento degli standard sulla
base di contesti territoriali sovracomunali, in rapporto alle rispettive capacità inse-
diative residenziali, con esclusione dei servizi e delle attrezzature ricadenti fra le
opere di urbanizzazione primaria. Nella previsione e localizzazione di servizi e at-
trezzature, vanno comunque assicurati obiettivi prestazionali, in termini di fruibi-
lità e accessibilità, mediante riduzione dei tempi di percorrenza dell’utente necessa-
ri al raggiungimento delle sedi. Orientativamente, la previsione localizzativa di
nuovi servizi e attrezzature non trova luogo, qualora i medesimi risultino preesi-
stenti entro una distanza stradale di 10 km.

Oltre ai servizi e alle attrezzature, da dimensionare secondo i rapporti stan-
dard di cui sopra, i comuni prevedono aree da riservare a servizi prevalentemen-
te connessi ad atti di programmazione e pianificazione di settore, ivi compresi
quelli sovracomunali, non relazionabili alla capacità insediativa residenziale degli
strumenti urbanistici, ma la cui presenza è necessaria in riferimento a una logica
di organizzazione delle gerarchie urbane e delle reti di mobilità. 

La norma, infine, definisce le specifiche categorie di servizi e attrezzature, en-
trando nel merito del dimensionamento di ciascuna23. 

Alla luce dei mutati scenari e dei nuovi principi di governo del territorio, ma an-
che della diffusione della pianificazione di area vasta, il dimensionamento sembra
spostarsi progressivamente verso l’alto, nei piani provinciali e regionali, meglio in
grado di controllare la distribuzione della popolazione sul territorio, ma anche ver-
so altre dimensioni e approcci disciplinari, come testimonia il diffondersi di una
cultura della valutazione ambientale. 
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Piani regionali 

All’interno delle norme regionali di governo del territorio, gli strumenti di pia-
nificazione del maggiore livello territoriale, sono concepiti in svariate tipologie
(piani territoriali regionali e piani paesistici, piani territoriali con valenza e conte-
nuti paesistici, piani paesistici con valenza e contenuti territoriali), tra cui quella
dei quadri regionali (strutturali o di riferimento), orientati verso contenuti indiriz-
zati all’integrazione con la pianificazione paesistica e con le altre forme di pianifica-
zione, nel frattempo complicatesi con l’istituzione della pianificazione provinciale,
della pianificazione dei parchi naturali, della pianificazione di bacino e con l’ampia
produzione di pianificazione regionale di settore, soprattutto in campo ambientale. 

Ne risulta un insieme ampiamente articolato di strumenti regionali che, tut-
tavia, raramente entrano nel merito degli aspetti relativi al dimensionamento,
più o meno implicitamente rimandati alla pianificazione provinciale.

Con riferimento al tema del dimensionamento, il piano territoriale paesistico
(Ptp) della Val d’Aosta, all’interno delle norme di attuazione, prevede che, relativa-
mente al sistema insediativo, per i sottosistemi a sviluppo residenziale e per quelli a
sviluppo turistico, l’indirizzo caratterizzante sia costituito dalla riqualificazione del
patrimonio insediativo e infrastrutturale, e del relativo contesto agricolo, per usi e
attività di tipo abitativo. Inoltre, demanda agli strumenti urbanistici comunali le de-
terminazioni di tale indirizzo, da applicare in modo differenziato nelle diverse parti
del sottosistema in relazione alle rispettive specificità. In dettaglio, è richiesto di: 
a) evitare la saldatura dei nuclei storici lungo le strade di connessione; 
b) promuovere la conservazione, il mantenimento, la restituzione e la riqualifi-

cazione dei nuclei storici, dei beni isolati, dei percorsi storici; 
c) evitare gli interventi che possono pregiudicare la continuità e la fruibilità del-

le relazioni fisiche, funzionali e visive tra gli elementi suddetti; 
d) stabilire che ogni espansione di completamento degli insediamenti esistenti ten-

da alla saturazione delle aree già urbanizzate e compromesse, con la massima
utilizzazione delle infrastrutture a rete presenti e riducendo la necessità di po-
tenziamento delle stesse; 

e) stabilire che ogni completamento degli insediamenti esistenti avvenga mediante
specifici interventi di trasformazione e l’espansione con insediamenti di nuovo
impianto mediante interventi di trasformazione, tali che: impegnino il territorio
nella misura minima necessaria; che si appoggino alle infrastrutture a rete pre-
senti evitandone ingiustificate estensioni; usufruiscano di densità edilizie fondia-
rie elevate ma compatibili con l’aggregazione di volumi articolati paragonabili,
per dimensioni, alle tipologie locali preesistenti; prescindano dai vincoli del fra-
zionamento catastale agricolo, realizzando insediamenti organici e compiuti.
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Il piano urbanistico territoriale (Put) dell’Umbria, in merito al dimensionamento
del piano comunale dei servizi, detta i criteri per la determinazione dell’utenza e
degli abitanti. In particolare, fa riferimento alla popolazione: stabilmente residente
nel comune gravitante sulle diverse tipologie di servizi, anche in base alla distribu-
zione territoriale; da insediare secondo le previsioni dello strumento urbanistico,
articolata per tipologia di servizi, anche in base alla distribuzione territoriale; gravi-
tante nel territorio, stimata in base agli occupati nelle grandi strutture pubbliche e
private, agli studenti, agli utenti dei servizi di rilievo sovracomunale, nonché in ba-
se ai flussi turistici.

Il Put, inoltre, interviene stabilendo gli standard minimi articolati per: aree
destinate ad attrezzature di interesse comunale e sovracomunale; aree pubbliche
al servizio di insediamenti residenziali; aree al servizio di insediamenti direziona-
li, produttivi, turistico-residenziali, turistico-produttivi.

Nei primi due casi, le dotazioni minime stabilite variano in funzione di una
classificazione dei comuni effettuata in base al numero di abitanti. Nel primo caso,
la norma prevede due classi caratterizzate da un valore di soglia di 20.000 abitanti.
Nel secondo caso, sono previste tre classi per valori: fino a 20.000 abitanti, tra
20.000 e 50.000 abitanti, e oltre 50.000 abitanti.

La Regione Puglia nel documento regionale di assetto generale (Drag), relativa-
mente alla definizione della capacità insediativa e ai criteri di dimensionamento,
mette in discussione i metodi tradizionali di calcolo del fabbisogno. L’applicazione
di questi ultimi, difatti, secondo il documento, porterebbe a valori molto modesti,
o addirittura negativi, in termini di fabbisogno abitativo aggiunto, non riuscendo,
però, a registrare e a dare risposta alle nuove e vecchie domande espresse dalla co-
munità, in termini di qualità, efficienza e differenziazione delle prestazioni della
città, e, tanto meno, ai nuovi bisogni legati alla crescita di flussi migratori, la cui
intensità, direzione e stabilità appaiono difficilmente prevedibili. Il documento,
dunque, pone meritoriamente l’accento sul problema della nuova domanda abita-
tiva. Inoltre, motiva la scelta volta a non perseguire soluzioni insediative a bassa
densità, in quanto le stesse comportano problemi di insostenibilità, ambientale /
sociale / economica24.

Il dimensionamento del piano, avverte il Drag, dovrebbe essere il frutto di
valutazione attenta e integrata, da un lato, dei diversi bisogni espressi dalla co-
munità locale, dall’altro, della capacità di carico dell’ecosistema. Pertanto, la ri-
cognizione della realtà socio-economica andrebbe finalizzata all’individuazione
dello spettro variegato delle domande di residenza, esplicite o latenti, in termini
di dimensione e composizione dei nuclei familiari, età e capacità di spesa della
popolazione che accede, o vorrebbe accedere, al mercato abitativo. Contempora-
neamente, andrebbe valutata la capacità del patrimonio edilizio esistente di dare
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risposte alle domande abitative, prendendo in considerazione il patrimonio inu-
tilizzato, costituito dagli alloggi vuoti e dai complessi immobiliari dimessi. 

Il Drag definisce la capacità insediativa complessiva, precisando che è «da inten-
dersi più che come un dato di partenza, come il risultato della ponderata conside-
razione di risorse e scelte, cioè come l’esito della ricognizione dello stato delle risor-
se (ambientali, paesaggistiche, insediative, infrastrutturali) e delle pressioni insedia-
tive cui possono essere sottoposte senza comprometterne la qualità e la funziona-
lità, incrociata con le scelte di assetto finalizzate a tutela, uso e valorizzazione delle
risorse esistenti, delle invarianti strutturali e dei contesti territoriali».

In definitiva, il Drag prevede che la definizione della capacità insediativa
complessiva sia da effettuarsi nell’ambito della procedura di valutazione ambien-
tale strategica (Vas), dagli esiti della quale scaturiscono i criteri per il dimensiona-
mento del piano.

Piani provinciali

Le province si sono contraddistinte, nella generalità dei casi, per un notevole
impegno nell’azione di pianificazione al proprio livello che ha portato alla pres-
soché completa copertura del territorio nazionale mediante Ptcp, impostosi co-
me strumento con compiti di coordinamento delle scelte e di armonizzazione
normativa nei confronti dei comuni. Data la sua progressiva diffusione e sempre
maggiore considerazione, esso ha avuto un ruolo rilevante ai fini dell’incorpora-
zione delle tematiche ambientali nel piano urbanistico comunale, per cui gli è
attribuito il compito di definire le condizioni e i limiti della sostenibilità delle
previsioni insediative, soprattutto quando queste comportano effetti, ambientali
o territoriali, significativi, che travalicano i confini dei singoli comuni. Con par-
ticolare riferimento al dimensionamento, la maggioranza dei Ptcp interviene sul
tema soprattutto con riferimento alla stima del fabbisogno, trattata, generalmen-
te, in termini di bilancio tra la domanda, risultante delle componenti relative al
fabbisogno pregresso e al fabbisogno aggiuntivo, quest’ultimo derivante dalle di-
namiche demografiche, e l’offerta, in termini di dotazioni attuali. 

Il Ptcp di Firenze basa il dimensionamento su tre gruppi di studi: stima della
domanda, stima dell’offerta e valutazione dello stato di attuazione delle previsio-
ni degli strumenti urbanistici vigenti. 

La stima della domanda viene espressa in termini di numero di alloggi distri-
buiti per numero di stanze, sulla base dei seguenti parametri: 
- numero di famiglie aggiuntivo alla scadenza decennale, ripartito per classi di am-

piezza;

Appendice 



571

- situazioni di coabitazione di più nuclei familiari e di sovraffollamento, even-
tualmente presenti; 

- elasticità della domanda, cioè il rapporto stimato fra incremento percentuale
del numero delle famiglie e incremento percentuale di abitazioni occupate;

- probabilità che ha una famiglia di una certa dimensione di occupare ciascuna
tipologia dimensionale di alloggio25. 

La domanda viene distinta in una componente esogena e una componente
endogena. 

La componente endogena della domanda è basata su proiezioni demografiche
decennali relative all’ammontare della popolazione e alla sua distribuzione in
classi di età quinquennali, al numero delle famiglie e alla loro distribuzione per
classi di ampiezza. La cosa interessante è il fatto che le proiezioni devono fare ri-
ferimento alle previsioni della popolazione contenute nei quadri interpretativi di
ambito del Ptcp, e che, nel dimensionamento dei piani, devono essere chiara-
mente indicati i metodi seguiti per stimare la popolazione prevista e la sua di-
stribuzione in classi di età e in famiglie. 

Per quanto riguarda la componente esogena o migratoria, i comuni non dovran-
no basarsi solo sui trend dell’ultimo decennio, ma indicheranno i motivi per cui ri-
tengono che tali trend possano essere confermati o debbano modificarsi. In ogni
caso, ferma restando l’opportunità che ciascun comune faccia delle stime sulle mi-
grazioni in entrata e in uscita, dovrà essere verificata la coerenza complessiva delle
previsioni fatte dai singoli comuni con le previsioni demografiche del Ptcp relative
a ciascun quadrante territoriale.

La stima dell’offerta si basa sull’analisi e la valutazione delle capacità insediati-
ve relativamente a: 
- abitazioni e i vani non utilizzati a causa di fattori di degrado e fatiscenza e le

possibilità di un loro recupero;
- abitazioni e i vani in normali condizioni di manutenzione non utilizzati, i motivi

del loro inutilizzo e le possibilità che essi vengano reimmessi nel mercato delle
abitazioni;

- aree inedificate, o parzialmente edificate, all’interno degli insediamenti esistenti;
- aree e contenitori industriali, o di altro tipo, dismessi o in via di dismissione;
- aree di frangia e marginali che possono essere recuperate e utilizzate a fini insedia-

tivi, anche allo scopo di definire più precisamente un limite allo spazio urbaniz-
zato. 

La valutazione dello stato di attuazione delle previsioni degli strumenti urbani-
stici vigenti si basa su:
- livello di realizzazione dell’edificazione prevista nelle diverse zone del territorio

comunale, compresi gli interventi di recupero nelle aree già edificate;
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- livello di realizzazione degli strumenti attuativi previsti dal Prg vigente, quali piani
particolareggiati, piani di recupero, piani di edilizia economica e popolare, ecc.;

- livello di realizzazione dei servizi e delle aree verdi previste; 
- livello di realizzazione delle infrastrutture di trasporto e delle reti tecnologiche. 

Anche il Ptcp di Cremona introduce dei criteri per l’individuazione della com-
ponente endogena e della componente esogena relativamente allo sviluppo resi-
denziale, industriale e commerciale. In particolare, identifica la componente endoge-
na dello sviluppo residenziale con il fabbisogno generato dai processi demografici
interni al comune, rappresentati dal saldo naturale della dinamica demografica, e la
componente esogena dello sviluppo residenziale con il fabbisogno generato dai pro-
cessi demografici derivanti da trasferimenti tra comuni, i quali sono rappresentati
dal saldo sociale della dinamica demografica. Viene, infine, introdotto un metodo
per il calcolo della capacità insediativa reale espressa in abitanti da insediare. All’in-
terno di tale procedura, relativamente alla previsione di sviluppo della popolazione,
che costituisce la parte più aleatoria del processo di dimensionamento, il Ptcp pre-
vede l’utilizzo del modello demografico coorte-sopravvivenza. 

Il Ptcp di Macerata rappresenta un caso singolare in quanto entra nel merito
dei modelli di previsione della popolazione. Il Ptcp, infatti, definisce il possibile
incremento demografico in funzione di due modelli di previsione, ciascuno ap-
propriato per un determinato contesto locale in cui il territorio è classificato.

Per i comuni appartenenti ai contesti classificati come soglia di salvaguardia e in-
termedia, l’evoluzione demografica viene prevista applicando la seguente equazione:

Pk= P0 · [(1+Tn)k + (1+Tm)k - 1]

dove:
Pk = popolazione prevedibile all’ennesimo, al massimo il decimo, anno successi-
vo a quello di adozione dello strumento urbanistico; 
P0 = popolazione che risulta, dai registri anagrafici, residente nel comune alla data
del 31 dicembre dell’anno antecedente quello di adozione dello strumento urbani-
stico; 
Tn = tasso percentuale annuo medio di incremento demografico naturale nei
dieci anni antecedenti a quello di adozione dello strumento urbanistico; 
Tm = tasso percentuale annuo medio di incremento demografico migratorio nei
dieci anni antecedenti a quello di adozione dello strumento urbanistico; 
k = numero di anni, da uno a dieci, per i quali viene effettuata la previsione di
incremento demografico.
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Per i comuni appartenenti ai contesti classificati soglia di riequilibrio e svilup-
po, l’evoluzione demografica viene prevista applicando la seguente equazione:

Pk = P0 [1+K·T+ d·(K+K2)/2]

dove: 
Pk = popolazione prevedibile all’ennesimo, al massimo il quinto, anno successi-
vo a quello di adozione dello strumento urbanistico; 
P0 = popolazione che risulta, dai registri anagrafici, residente nel comune alla
data del 31 dicembre dell’anno antecedente quello di adozione dello strumento
urbanistico; 
T = tasso percentuale annuo medio di incremento demografico nei dieci anni
antecedenti quello di adozione dello strumento urbanistico; 
d = media delle differenze tra i tassi percentuali, di incremento o di decremento, di
ogni anno rispetto al precedente, della popolazione residente, con riferimento agli
anni del decennio antecedente l’anno di adozione dello strumento urbanistico; 
K = numero di anni, da uno a cinque, per i quali viene effettuata la previsione
di incremento demografico.

Il Ptcp di Piacenza prevede, nel caso in cui dall’analisi della struttura demo-
grafica comunale non risulti un fabbisogno aggiuntivo di abitazioni, a causa del-
la previsione di un andamento negativo, che il fabbisogno pregresso possa essere
incrementato di una quota ottenuta come media aritmetica tra l’attività edilizia
verificatasi nell’ultimo decennio precedente l’adozione del Prg, ed espressa in
stanze, e quella desunta dalla previsione demografica negativa, assegnando, con-
venzionalmente, una stanza ad ogni abitante. La previsione aggiuntiva di abita-
zioni non potrà comunque superare il 5% delle stanze definite come occupate
dall’ultimo censimento disponibile, ovvero la cui consistenza derivi da docu-
mentate indagini dirette. 

L’orizzonte temporale rispetto al quale riferire le proiezioni è il decennio.
Il dimensionamento coincide, di fatto, con il progetto stesso del piano, inter-

venendo anche in merito alla caratterizzazione e dislocazione dell’offerta. In me-
rito a tale aspetto, alcune province, come Torino, Verona e Cremona, sono in-
tervenute proponendo, all’interno dei loro Ptcp, dei criteri, di tipo qualitativo,
per controllare la forma urbana. 

Il Ptcp di Torino, in particolare, introduce criteri di complementarietà e di inte-
grazione, fisico-morfologici e funzionali, con la città esistente in modo da risolvere
le situazioni di frangia e il rapporto con il territorio aperto. Alcuni tra i principali
obiettivi da perseguire sono: contenimento del consumo di suolo per usi urbani e
della relativa impermeabilizzazione; riduzione della dispersione dell’urbanizzato; ri-
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duzione della frammentazione del territorio dovuta all’edificato e alle infrastrutture
di trasporto. Il Ptcp riconduce al meccanismo, previsto dal Ptr, di articolazione del-
lo sviluppo territoriale in senso policentrico, legato a un ambito territoriale in cui
possano localizzarsi, entro un bacino omogeneo di relazioni, nuove attività produt-
tive e servizi rari alla popolazione. All’interno di ciascuno di questi ambiti, la loca-
lizzazione dei nuovi carichi insediativi deve avvenire attraverso un’azione di com-
plementarietà e di compattamento, al fine di evitare ogni ulteriore consumo di suo-
lo. In questo senso, il Ptcp tende a ribaltare la logica secondo la quale è intorno ai
nuclei urbani di nuova fondazione che devono andare a localizzarsi le infrastrutture
e i servizi, per introdurre quella secondo cui, viceversa, gli stessi devono essere rea-
lizzati lì dove ci siano dei nuclei già consolidati che presentano aree di frangia da
completare.

L’eventuale espansione deve comunque avvenire secondo il criterio del man-
tenimento o del perseguimento della compattezza dell’urbanizzato. «Nei Comu-
ni non compresi nei sistemi di diffusione urbana e non inclusi tra gli insedia-
menti turistici, gli interventi di nuova costruzione in aree di espansione e di
completamento non dovranno in ogni caso comportare incrementi superiori al
10% della popolazione residente, nei comuni con popolazione pari o superiore
ai 1.500 abitanti e al 15% nei comuni con popolazione residente inferiore; dalla
soglia di incremento massimo percentuale sono esclusi tutti gli interventi sul pa-
trimonio edilizio esistente, ivi compreso l’intervento di ristrutturazione urbani-
stica. I possibili scostamenti dalle predette percentuali di incremento dovranno
trovare giustificazione in sede di definizione delle scelte strutturali del piano»26.

In riferimento ai criteri di localizzazione degli insediamenti residenziali di
nuovo impianto, nei piani di nuova formazione, di norma, è da escludere la pre-
visione di tale tipologia di insediamenti su porzioni di territorio non ancora ur-
banizzato, se indipendenti o staccati dagli insediamenti urbani esistenti, intesi
come centri o nuclei consolidati. Eventuali insediamenti che non rispondono al
criterio sopra descritto, da considerarsi assolutamente eccezionali, dovranno es-
sere, comunque, subordinati:
- a una verifica rigorosa e circostanziata delle capacità in essere delle infrastruttu-

re tecnologiche, in particolare dei collettori fognari, della rete dell’acquedotto
e della rete viabilistica locale; qualora siano previste nuove tratte infrastruttura-
li al servizio dei nuovi insediamenti, la normativa dei Prg dovrà assicurare la
contestualità o la precedenza temporale degli interventi infrastrutturali;

- al completo rispetto dei valori paesistici e ambientali dei luoghi interessati e di
un loro contesto sufficientemente ampio; alla non distruzione delle colture del
luogo, siano esse agricole, boschive o forestali;

- alla qualità, infine, dell’organizzazione spaziale, sia in superficie che in volumi,
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delle tipologie, dei materiali e degli arredi, che, tutti, dovranno essere tali da non
arrecare danno al territorio esistente, nei suoi caratteri storici, paesaggistici e di
identità culturale.

Per quanto concerne i nuovi impianti produttivi, il Ptcp stabilisce che l’even-
tuale previsione di nuove aree a usi produttivi dovrà avvenire nel rispetto dei se-
guenti criteri:
- perseguire, con priorità, ubicazioni in contiguità fisica e funzionale con gli in-

sediamenti in atto, utilizzando i nuovi interventi anche per obiettivi di riordi-
no e sistemazione delle aree produttive esistenti;

- motivare e quantificare il fabbisogno, anche in riferimento alle potenzialità di
insediamento delle aree produttive esistenti;

- tutelare gli assi stradali di livello sovracomunale, evitando di localizzare aree in
filiera sugli assi di transito e rispettando le apposite direttive;

- prevedere prioritariamente il ricorso a strumenti urbanistici esecutivi per l’at-
tuazione degli interventi;

- subordinare l’attuazione degli interventi alla verifica di compatibilità con le ca-
ratteristiche tecniche e dimensionali degli impianti tecnologici di rete esistenti;

- verificare la congruenza ambientale rispetto alle preesistenze storico-culturali,
paesaggistiche, naturalistiche del contesto circostante;

- prevedere idonee distanze dai nuclei abitati, anche dei comuni confinanti; 
- definire il mix di funzioni, attività e servizi ammissibili nell’area e le eventuali

forme di incentivazione alla rilocalizzazione o alla riconversione d’uso.
Per quanto riguarda, infine, gli insediamenti commerciali, le condizioni di

ammissibilità per la media e grande distribuzione sono le seguenti:
- presenza di adeguate infrastrutture di mobilità;
- congruenza ambientale rispetto alle preesistenze storico-culturali, paesaggisti-

che e naturalistiche del contesto circostante;
- compatibilità con le disposizioni di tutela dell’assetto idrogeologico stabilite dal

Ptc, dai piani di settore e dalle disposizioni di legge e regolamentari vigenti;
- compatibilità con le caratteristiche tecniche e dimensionali degli impianti di

approvvigionamento idrico ed energetico, con quelli di smaltimento e depura-
zione dei rifiuti liquidi e di raccolta e smaltimento dei rifiuti solidi.

In ogni caso, gli insediamenti per la media e grande distribuzione commerciale
dovranno prevedere un sistema di viabilità gerarchizzato, tale da diluire l’impatto
sulla rete stradale di livello sovracomunale, ridurre le immissioni dirette su svincoli
o in prossimità dei caselli autostradali, regolamentare le immissioni sulle strade or-
dinarie non comunali con la previsioni di rotonde o opportune corsie di accelera-
zione e accumulo.

Per gli insediamenti commerciali, gli indirizzi sono analoghi a quelli dati per
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gli insediamenti produttivi, integrati con ulteriori indicazioni specifiche in meri-
to alla mobilità.

Qualora si dovesse procedere alla realizzazione di insediamenti di nuovo im-
pianto, è opportuno che questi ultimi garantiscano il minor consumo di suolo
possibile ai fini della tutela delle aree agricole27. 

Il Ptcp di Verona ripropone lo stesso tema, aggiungendo che gli insediamenti di
nuovo impianto, programmaticamente previsti nelle aree di diffusione urbana, do-
vranno consentire la massima capacità insediativa con il minimo uso del suolo
agricolo. Non potranno, di norma, essere previsti nuovi insediamenti con densità
territoriale inferiore a 1 mc/mq. La previsione delle eventuali nuove aree di espan-
sione residenziale dovrà conseguire, per il loro dimensionamento, non solo da una
rigorosa disamina dell’effettiva domanda di abitazioni ma, soprattutto, da una va-
lutazione dello stock di abitazioni esistenti non utilizzate, sotto-utilizzate e da recu-
perare. Tali localizzazioni dovranno seguire criteri di complementarità e integrazio-
ne, fisico-morfologici e funzionali, con la città esistente, nel senso che le aree saran-
no posizionate, di norma, contigue alle strutture edilizie già presenti, sia come
completamenti che come occasioni di riqualificazione delle stesse. 

Il Ptcp di Cremona propone criteri insediativo-morfologici diretti a: privilegiare
le forme insediative compatte rispetto a quelle frammentate e polverizzate, al fine
di contenere i costi di infrastrutturazione primaria; privilegiare la riqualificazione e
la ristrutturazione dei vuoti urbani e delle frange urbane; rispettare le economie in-
frastrutturali dei territori agricoli, vale a dire l’orditura dei suoli coltivati, i canali e
le strade poderali. Esso propone il modello di sviluppo territoriale definito del poli-
centrismo compatto. L’obiettivo è, appunto, di evitare la frammentazione urbana,
aumentando la densità insediativa al fine di «contenere i costi di infrastrutturazio-
ne primaria, migliorare l’accessibilità, anche pedonale, ai servizi e, nei centri di me-
die dimensioni, favorire il formarsi dell’effetto urbano. Inoltre, la compattazione
delle aree urbane può favorire la ricomposizione e la riqualificazione morfologica
del tessuto urbanizzato, evidenziare le peculiarità degli elementi insediativi e valo-
rizzare l’identità dei centri urbanizzati rispetto all’attuale proliferare di forme inse-
diative diffuse e di processi conurbativi lungo gli assi stradali».

I Ptcp di Perugia, Forlì-Cesena, Milano e Como, seguendo il criterio della mi-
nimizzazione del consumo di suolo, intervengono nel tema del dimensionamento
fissando un tetto massimo alla estensione dei nuovi insediamenti, il cui valore,
per il generico comune, varia in funzione di opportune classi a cui il comune
stesso può appartenere. 

Il Ptcp di Perugia, in particolare, suddivide il territorio in tre classi: della con-
centrazione; della diffusione policentrica; della rarefazione; per ciascuna di tali
classi, il Ptcp fissa un tetto massimo, espresso in termini di massima percentuale
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di accrescimento in relazione al patrimonio edilizio prevalentemente residenziale
esistente, i cui valori, rispettivamente, sono: 10%, 20%, 30%; tali valori posso-
no essere superati solo nel caso in cui il superamento sia debitamente motivato e
dimostrato urbanisticamente. 

Il Ptcp di Forlì-Cesena, invece, fissa un tetto massimo espresso in termini di mas-
sima percentuale di accrescimento in relazione alla popolazione residente alla fine
dell’anno precedente a quello in cui viene predisposto il piano. Per i comuni di pia-
nura, di collina e di montagna, le soglie, rispettivamente, sono: 10%, 15%, 20%; è
ammesso un ulteriore incremento, fissato nella misura del 5%, nel caso siano ri-
spettate opportune condizioni. Per i comuni di pianura è necessario che si attuino
forme di copianificazione all’interno degli ambiti ottimali per la pianificazione ter-
ritoriale, definiti dallo stesso Ptcp, purché si verifichi una delle seguenti condizioni:
- nel quinquennio precedente la data di adozione del piano venga raggiunto un

trend di crescita della popolazione residente superiore al 4%, cioè alla media
provinciale della popolazione residente nel periodo 1998-2003;

- venga confermata la previsione del Ptcp di localizzare, nel territorio comunale,
aree per ambiti produttivi sovracomunali per i quali è ipotizzabile una maggio-
re richiesta di abitazioni da parte di manodopera non locale. 

Per i comuni di collina e di montagna è necessario che essi definiscano la pro-
pria vocazione residenziale rispetto agli altri comuni dell’ambito di riferimento,
e che, pertanto, operino la scelta conseguente di escludere nuove previsioni di ti-
po produttivo sul proprio territorio. 

Per le aree produttive, il Ptcp prevede un’analoga procedura basata sul crite-
rio di soglia. 

Di particolare interesse gli indirizzi alla pianificazione comunale in materia di
dotazioni territoriali. Per gli insediamenti residenziali, in funzione del rango dei
centri e al loro essere di pianura o di collina o di montagna, vanno garantiti 30 mq
per ogni abitante effettivo e potenziale del comune, dei quali 18 mq/abitante ripar-
titi ai sensi del Di 1444/1968 e 12 mq/abitante ripartiti in ragione della struttura
(giovane, adulta o anziana) della popolazione residente. Per tutte le tipologie dei
centri, inoltre, vanno aggiunti, tra la dotazione di minima di standard di qualità ur-
bana, 3 ml/abitante di piste ciclabili, da garantire per i 2/3 entro il centro abitato,
così come definito dal Codice della Strada; tale dotazione può essere ridistribuita
fra i diversi comuni del medesimo ambito ottimale di pianificazione, tramite la
progettazione unitaria dell’ambito stesso. Lo standard relativo all’istruzione dell’ob-
bligo, commisurato alla popolazione scolastica effettivamente presente e attesa, può
essere ridotto fino ai 4,5 mq/abitante richiesti dal Di 1444/68; lo standard può es-
sere comunque non inferiore a 30 mq per abitante insediato e insediabile nella fa-
scia di età di popolazione 3-14 anni. Per ciascuna attrezzatura deve essere garantito
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il pieno rispetto della normativa di settore. L’eventuale scarto quantitativo può, o
deve, essere recuperato a favore di servizi socio-assistenziali (popolazione anziana,
servizi integrativi per la prima infanzia, strutture per disabili, per immigrati e per
minori) e di spazi pubblici collettivi destinati a parchi urbani e territoriali.

I Ptcp di Milano e di Como fissano, invece, i limiti ammissibili di espansione
della superficie urbanizzata. I limiti variano in funzione di cinque classi, costruite
sulla base di un indice denominato di consumo di suolo e variabili in funzione di un
numero di ambiti territoriali in cui viene suddiviso il territorio provinciale: 8 per
Como, 12 per Milano. L’indice di consumo di suolo è dato dal rapporto tra la super-
ficie urbanizzata e la superficie territoriale comunale. Il limite di accrescimento,
che nel caso del Ptcp di Milano oscilla tra 5% e 1% e nel caso del Ptcp di Como
oscilla tra il 6% e 1%, diminuisce all’aumentare dell’ampiezza delle classi. 

Il Ptcp di Milano propone alcuni criteri per la determinazione quantitativa dei
nuovi carichi insediativi, che tendono a evitare ulteriore consumo di suolo non ur-
banizzato, attraverso l’ottimizzazione dell’edificazione già prevista nei piani vigenti.
Le Nta stabiliscono che: «Esclusivamente nel caso in cui lo strumento urbanistico
all’esame della Provincia preveda un incremento quantitativo delle aree destinate a
espansione urbanizzativa, precondizione all’ammissibilità di tali incrementi è l’avve-
nuto utilizzo di almeno il 75% delle previsioni dello strumento vigente, espresse in
metri quadrati di superficie lorda di pavimento (Slp) con esclusione della superficie
destinata ad attrezzature pubbliche o di uso pubblico di interesse comunale e sovra-
comunale. In caso contrario, il nuovo strumento urbanistico può prevedere solo la
trasformazione di aree già urbanizzate e confermare o riallocare in altre parti del ter-
ritorio le previsioni non ancora attuate. L’accesso a quote di espansione, ancorché
non sia soddisfatta la precondizione, è ammesso qualora il Comune motivi e docu-
menti il sostanziale esaurimento della disponibilità di Slp per la funzione d’uso per
la quale viene proposta la variante dello strumento urbanistico comunale»28.

In particolare, quindi, in ogni ambito territoriale, coincidente con un tavolo in-
teristituzionale, i comuni siano classificati, in base all’indice di consumo di suolo, se-
condo cinque classi omogenee. L’indice quantitativo utilizzato per il controllo del
consumo di suolo è il rapporto tra la superficie urbanizzata esistente e la superficie
complessiva comunale, dove per superficie urbanizzata esistente si intende la som-
ma delle superfici a uso residenziale, extraresidenziale, per infrastrutture di mobi-
lità, per servizi e attrezzature pubbliche urbane e per attrezzature di interesse gene-
rale, ad esclusione dei parchi urbani e territoriali, misurata alla data di adozione del
piano. A ognuna delle suddette classi è attribuita una percentuale massima di pos-
sibile incremento misurato rispetto alla superficie urbanizzata esistente. Il valore
espresso da tale indice, per ciascuna area del territorio provinciale, viene confronta-
to con un range di valori corrispondenti alle variazioni dell’indice di consumo di

Appendice 



579

suolo riportati in una classificazione operata dal Ptcp. In relazione a tale rapporto,
è fissato un ulteriore valore che indica l’incremento percentuale che è possibile rea-
lizzare, in termini di espansione, rispetto alla superficie urbanizzata attuale. 

Ciò significa che, qualora un’Ac intenda modificare il proprio piano e preve-
dere aree di espansione, può farlo, a condizione che abbia già attuato il 75%
delle previsioni, o delle funzioni per cui si richiede la variante, contenute nello
strumento vigente, rispettando la variazione massima ammissibile stabilita per la
classe omogenea in cui il comune ricade29. 

L’obiettivo quantitativo tendenzialmente finalizzato al contenimento del
consumo di suolo, viene valutato con riferimento a quattro condizioni:
- la verifica dell’attuazione di almeno il 75% delle previsioni di sviluppo insedia-

tivo comunale con riferimento agli strumenti urbanistici vigenti;
- la previsione di azioni di densificazione, riuso e completamento del tessuto ur-

bano consolidato;
- il contenimento del consumo di ulteriore suolo entro il 5% rispetto al grado di

urbanizzazione comunale esistente;
- il raggiungimento, per i comuni non definiti polo attrattore, di un grado di urba-

nizzazione del proprio territorio inferiore al grado di urbanizzazione medio
dell’ambito, come stabilito in apposita tabella, preso a riferimento per omoge-
neità di condizioni insediative30.

Il Ptcp non determina un dimensionamento massimo o un tetto massimo,
né per la propria validità né per quella dei piani comunali cui si rivolge. L’appli-
cazione delle previsioni di Ptcp in termini di incremento di superficie urbanizza-
ta comporta aree di dimensioni più ridotte rispetto a quanto comunemente av-
viene; per questo, al fine di ridurre le possibilità di privilegiare operatori in con-
dizione di monopolio, si afferma la necessità che la pianificazione comunale si
avvalga di meccanismi perequativi per la ridistribuzione dei costi e dei benefici
delle operazioni immobiliari. 

Con il vincolo agli incrementi delle aree di espansione, il Ptcp cerca di limitare
un ulteriore consumo di suolo indirizzando, inoltre, la crescita urbana nelle aree già
indicate dagli strumenti comunali come aree di espansione e/o di trasformazione. Il
meccanismo individuato determina, pertanto, un’autoregolamentazione del ritmo
di crescita di ciascun comune e, conseguenza non trascurabile, incentiva le singole
iniziative a utilizzare completamente le volumetrie previste dai piani attuativi.

Il Ptcp di Como introduce un interessante criterio premiale che consente di in-
crementare la superficie di espansione massima ammissibile dell’1%. Tale criterio
si fonda sull’applicazione di un determinato set di indici di sostenibilità insediativa
che, utilizzati in una apposita procedura, disponibile in formato digitale (excel),
consente di attribuire dei punteggi che concorrono a stabilire l’idoneità al premio. 
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I Ptcp di Bergamo e di Lecco, seguendo anch’essi il criterio di minimizzazione
del consumo di suolo, introducono, rispettivamente, i concetti di aree di primo ri-
ferimento e di ambiti di concentrazione preferenziale dell’edificazione.

Nel Ptcp di Bergamo, le aree di primo riferimento si configurano come indicazio-
ne di «ambiti che il Ptcp ritiene, alla scala che gli è propria, meno problematici al
fine della trasformazione urbanistica del territorio, intendendosi per tale l’insieme
degli interventi destinati alla realizzazione di attrezzature, infrastrutture, standard
urbanistici e degli eventuali interventi edificatori». Si tratta di ambiti che possono
contribuire alla definizione della forma urbana. Tali aree sono individuate dal Ptcp
sulla base di valutazioni riferite agli aspetti paesistico-ambientali e alla salvaguardia
dei suoli a più idonea vocazione agricola. Non si definiscono come ambiti obbliga-
tori per le previsioni di trasformazione territoriale, ma si configurano come ambiti
per i quali il Ptcp non richiede che gli strumenti urbanistici comunali debbano ef-
fettuare particolari e ulteriori approfondimenti di dettaglio richiesti, viceversa, nel
caso si intenda prevedere espansioni all’esterno di essi.

Il Ptcp di Lecco fa riferimento al modello di sviluppo territoriale della città com-
patta. Tale modello, pur non essendo esplicitamente dichiarato nei documenti di
piano, di fatto, si evince chiaramente dai suoi contenuti. Tra questi, risulta piutto-
sto significativa la messa a punto di una regola antidispersione e di una regola anti-
saldatura. La prima, mirata a rendere compatti gli insediamenti, definisce gli ambi-
ti di concentrazione preferenziale dell’edificazione, quali aree da considerare priorita-
riamente ai fini della individuazione della nuova offerta insediativa, corrispondente
alla domanda attesa. Tali ambiti sono individuabili sulla base di indicazioni circa le
modalità di intervento, cioè mediante: recupero e riconversione di strutture dismesse
o sottoutilizzate; interventi di completamento entro i margini dei tessuti urbani
consolidati; utilizzo di porzioni di territorio comprese entro i limiti dell’accessibilità
sostenibile, ovvero in condizioni che garantiscano agevole accesso pedonale al tra-
sporto pubblico su ferro o su gomma ed espresse come distanza, al massimo di 300
m, dalla più vicina strada percorsa da linee del trasporto pubblico locale e come di-
stanza, al massimo di 600 m, dalla più vicina stazione o fermata ferroviaria.

Il Ptcp di Brescia introduce la stima convenzionale di consumo di suolo per fabbi-
sogno endogeno ed esogeno, con l’obiettivo di ridurre il consumo di suolo per la
componente endogena ed esogena, in particolare, nei confronti dei comuni che,
nel precedente decennio, hanno consumato la quota maggiore di territorio, salva-
guardando, viceversa, le ipotesi di crescita insediativa di quei comuni che, per pro-
prie condizioni socioeconomiche e geografiche, hanno avuto uno sviluppo conte-
nuto o negativo.

Il Ptcp di Rimini, per quanto riguarda le aree destinate allo sviluppo urbano
da precedenti strumenti di pianificazione comunale e non attuate, prevede che
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possono essere confermate nella localizzazione prevista dagli strumenti urbani-
stici comunali vigenti; possono altresì essere diversamente dislocate con l’osser-
vanza dei seguenti criteri:
- nuova localizzazione nel medesimo centro urbano, o loro trasferimento da centri

urbani minori e meno dotati di servizi a centri urbani provvisti di maggiori dota-
zioni territoriali, comprendenti quanto meno scuola materna e scuola elementare;

- ubicazione comunque strettamente contigua al territorio urbanizzato, di cui la
previsione deve rappresentare un’organica e compatta addizione. 

Il Ptcp di Lucca, in merito alla assegnazione del carico nel caso di insediamenti
produttivi, e, in particolare, per le strutture ricettive a rotazione d’uso, impone ai co-
muni costieri di determinare, mediante una complessa procedura, deterministica-
mente definita, l’ipotesi ottimale di posti letto offribili dalle strutture ricettive sulla
base del carico massimo sostenibile in termini di utilizzatori del litorale
marittimo31. Tale carico massimo è calcolato assumendo i seguenti indici: 10 mq di
arenile per utilizzatore; 16 mq di spiaggia ghiaiosa per utilizzatore; 8 m di scogliera
accessibile per utilizzatore. Per determinare l’ipotesi ottimale di posti letto offribili
dalle strutture ricettive proporzionalmente al carico massimo sostenibile di utilizza-
tori del litorale si procede a: detrarre dalla cifra esprimente il carico massimo soste-
nibile di utilizzatori del litorale marittimo il 18% della popolazione stabilmente re-
sidente nel comune, nell’ipotesi che il 30% della popolazione stabilmente residente
nel comune utilizza il litorale, con una presenza contemporanea pari al 60%; mag-
giorare la cifra ottenuta del 33%, e, quella ottenuta, ulteriormente dell’11%, per
tenere conto dell’ipotesi che il 90% dei turisti residenti utilizza il litorale, con una
presenza contemporanea pari al 75%.

Il Ptcp di Napoli presenta la particolarità rappresentata dall’individuazione di
un’articolazione del territorio provinciale in ben definiti ambiti urbanizzati de-
nominati: insediamenti urbani prevalentemente consolidati32, aree di consolidamen-
to urbanistico e di riqualificazione ambientale33, aree di integrazione urbanistica e
di riqualificazione ambientale34. Per ciascuno dei suddetti ambiti, il Ptcp detta
specifici indicatori di proporziona mento, fissando i relativi range e valori-soglia.
Seguendo il criterio della minimizzazione del consumo di suolo, il Ptcp detta in-
dirizzi e livelli di priorità per la localizzazione dei nuovi insediamenti abitativi e
produttivi, ma anche per i servizi e le attrezzature pubbliche. In particolare, in-
troduce una progressione delle possibilità di urbanizzazione secondo 4 livelli. 

Il primo livello prevede che, al fine di limitare gli interventi di nuova edificazio-
ne nelle aree attualmente non edificate né impermeabilizzate, dovrà essere previsto
prioritariamente il riuso degli edifici e delle aree dimesse e la massimizzazione
dell’utilizzo degli immobili sottoutilizzati.

Il secondo livello prevede che, al fine di contenere il consumo di suolo nelle aree
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extraurbane, anche di quelle parzialmente urbanizzate, la localizzazione dei nuovi
interventi dovrà essere prevista all’interno delle “zone urbane con impianto incom-
piuto e/o con densità abitative basse e/o qualità urbanistica inaccettabile e modifi-
cabile, di riqualificazione e ristrutturazione urbanistica”, che i comuni individuano
nell’ambito degli insediamenti urbani prevalentemente consolidati. 

Il terzo livello prevede che, al fine di contenere il consumo di suolo nelle aree
extraurbane, i nuovi interventi di edificazione e urbanizzazione volti al soddisfaci-
mento dei fabbisogni dovranno essere localizzati nelle aree di consolidamento urba-
nistico e di riqualificazione ambientale e nelle aree di integrazione urbanistica e di ri-
qualificazione ambientale. 

Il quarto livello prevede che, qualora i fabbisogni locali non possano essere com-
pletamente soddisfatti secondo le modalità e le priorità indicate ai precedenti livelli, i
piani potranno prevedere aree di nuova urbanizzazione nelle aree agricole, nel rispet-
to della disciplina paesaggistica vigente e dei seguenti indirizzi e prescrizioni: riuso
prioritario dei manufatti e aree dismessi; contiguità al tessuto edificato; adeguate
condizioni di accessibilità, prioritariamente attraverso il trasporto pubblico; prossi-
mità alle sedi di attrezzature pubbliche e servizi; presenza delle reti di urbanizzazione
primaria; organizzazione compatta dei nuovi insediamenti e, qualora si tratti di inse-
diamenti residenziali, prevedendo un indice di densità territoriale non inferiore a
200 abitanti/ha; definizione netta dei margini delle aree di nuova urbanizzazione.

Il Ptcp di Salerno, nel fornire alcuni criteri per la localizzazione degli impianti e
delle aree produttive, afferma di privilegiare i riusi, le riconversioni e i completa-
menti di aree e immobili industriali già esistenti o di aree già urbanizzate. Sempre
per le aree industriali e gli insediamenti produttivi, propone direttive volte a favori-
re il recupero di aree dismesse, dentro e fuori gli agglomerati esistenti, e di incenti-
vare la localizzazione di altre attività produttive nell’ambito delle risorse insediative
esistenti. 

Note

1 Lr Piemonte 56/1977. Art. 5 - Contenuti del Piano Territoriale. Il Piano Territoriale,
(omissis): e) individua i fabbisogni quantitativi e qualitativi di occupazione, di alloggio e di
servizi, disaggregandoli per unità geografiche; f ) stabilisce i criteri, gli indirizzi e i principali
parametri che devono essere osservati nella formazione dei piani a livello comunale o di set-
tore, precisando le prescrizioni e le norme immediatamente prevalenti sulla disciplina urba-
nistica comunale vigente e vincolanti anche nei confronti dei privati; (omissis). 

2 La norma citata deriva dalle integrazioni di cui alla Lr Piemonte 61/1984, che, tra l’al-
tro, eliminava il riferimento primario alla superficie lorda di piano, come era inizialmente nel-
la Lr 56/1977, di 25 e 30 mq, corrispondente a 75 e 90 mc, per tutti i comuni. 

3 La capacità insediativa complessiva deriva dalla somma delle capacità insediative delle
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aree: in cui sul patrimonio edilizio esistente sono consentiti solo interventi di manutenzione
ordinaria e straordinaria e di restauro e risanamento conservativo senza cambiamento di de-
stinazione d’uso, e per le quali la capacità insediativa è pari al numero degli abitanti esistenti
più il numero dei vani in abitazioni non occupate; in cui sul patrimonio edilizio esistente so-
no consentiti interventi di restauro e risanamento conservativo con cambiamento di destina-
zione d’uso e di ristrutturazione edilizia o urbanistica, e per le quali la capacità complessiva
deriva da quella desunta dalle analisi sull’esistente; in cui sono previsti interventi di comple-
tamento o nuova costruzione, e per le quali la capacità complessiva deriva da quella desunta
da analisi mirate sull’esistente di aree analoghe per morfologia e caratteristiche. 

4 Successivamente abrogata dalla Lr 20/2000.
5 Il comprensorio, negli anni ’70, per diverse regioni rappresentava l’ente intermedio di

pianificazione tra regione e comune, successivamente individuato nella provincia con la legge
142/1990. 

6 La Lr Emilia-Romagna si esprime in termini di superficie utile, e non di superficie lorda di
piano (Slp), che, per essere adeguata a quella del Di 1444/1968, dovrebbe essere incrementata
almeno del 15%, per cui, i 25 mq di dotazione superficiale corrisponderebbero a un volume di
almeno 85 mc vuoto per pieno, in edifici recenti, e a valori superiori in edifici datati.

7 Lr Liguria 36/1997, Legge urbanistica regionale, art. 33 - Peso insediativo. (omissis). 2. Il
peso insediativo è costituito dall’insieme della popolazione esistente e di quella prevista, defi-
nite in termini di abitanti, di persone presenti per turismo o affari, nonché di addetti e di
utenti delle attività economiche e dei servizi. 

8 Lr Marche 34/1992, Norme in materia urbanistica, paesaggistica e di assetto del territorio,
art. 18 - Calcolo del dimensionamento del piano regolatore generale e capacità insediativa teorica
(omissis). 

2. Il calcolo del dimensionamento del piano regolatore generale avviene in base alla capa-
cità insediativa teorica, che risulta dalla somma delle capacità insediative di tutte le aree pre-
viste dal piano stesso.

9 In particolare, prevede, per gli insediamenti residenziali, l’innalzamento a 20 mq/abi-
tante della dotazione standard stabilita dal Di 1444/1968 per i comuni capoluoghi di pro-
vincia, i comuni con popolazione superiore a 50.000 abitanti e i comuni con tasso medio di
incremento demografico nell’ultimo decennio superiore al 5%. Per i comuni costieri o insu-
lari, con popolazione non superiore a 50.000 abitanti, riconosciuti stazioni di cure, soggior-
no e turismo, lo standard per il verde pubblico, per il gioco e lo sport, viene elevato al mini-
mo di 18 mq/abitante. Per il resto rimanda al Di 1444/1968. 

10 In particolare, non deve essere inferiore a 150 abitanti /ha; per i comuni costieri e di
interesse turistico con popolazione inferiore a 10.000 abitanti e in tutti quelli con popolazio-
ne inferiore a 1.000 abitanti, il suddetto limite può essere ridotto a 100 abitanti /ha. 

11 I rispettivi valori sono: 3 mc/mq nei comuni fino a 10.000 abitanti e in quelli costieri fino
a 20.000 abitanti; 4 mc/mq nei comuni compresi fra 10.000 e 20.000 abitanti e in quelli co-
stieri fra 20.000 e 50.000 abitanti; 5 mc/mq nei comuni oltre 20.000 abitanti e fino a 50.000
abitanti. 

12 In ogni caso, l’estensione e l’ubicazione di tali aree deve poter garantire: a) l’agevole realiz-
zazione delle opere di urbanizzazione primaria e secondaria e di eventuali impianti tecnici di uso
comune, atti al conseguimento di idonee condizioni di lavoro, alla efficienza dei processi pro-
duttivi, alla salvaguardia ambientale e alle misure antinquinamento; b) idonei collegamenti e
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trasporti e adeguata disponibilità idrica e di energia elettrica; c) fattibilità economica e tecnica
dei collegamenti con le infrastrutture di comunicazione; d) le fasce di protezione antinquina-
mento; e) qualora lo strumento urbanistico preveda l’intervento diretto con singola concessione,
esso dovrà specificare chiaramente: 1. la viabilità di transito e di penetrazione interna, nonché le
aree destinate ad attrezzature di servizio, in aderenza agli standard fissati dalle direttive; 2. le ca-
ratteristiche e la localizzazione degli impianti di smaltimento e/o allontanamento dei rifiuti soli-
di e liquidi; 3. le fasce di protezione antinquinamento; 4. le norme e le condizioni atte a garanti-
re l’attuazione delle opere necessarie per attrezzare le aree industriali e artigianali, nonché le aree
per attrezzature funzionali relative agli impianti commerciali.

13 Il piano urbanistico-territoriale (Put) dell’area Sorrentino-Amalfitana funge da piano
territoriale di coordinamento per l’area e prevede norme generali d’uso del territorio a cui i
comuni devono uniformarsi al momento della predisposizione dei loro strumenti urbanistici
o provvedere all’adeguamento di essi. L’area di competenza del Put è articolata in 6 sub-aree
e coincide con la superficie territoriale di 34 comuni, di cui 14 della provincia di Napoli e 20
nella provincia di Salerno. 

14 Si tratta delle seguenti funzioni: a) residenziale, comprensiva degli esercizi commerciali di
vicinato; b) industriale e artigianale, comprensiva delle attività commerciali all’ingrosso e depo-
siti; c) commerciale relativa alle medie strutture di vendita; d) commerciale relativa alle strutture
di grande distribuzione; e) turistico-ricettiva; f ) direzionale, comprensiva delle attività private di
servizio; g) agricola e funzioni connesse e complementari, ivi compreso l’agriturismo.

15 Dpr Friuli Venezia Giulia n. 086/Pres del 20.3.2008, Regolamento di attuazione della
parte I urbanistica, ai sensi della Lr 5/2007. Allegato 1 - Criteri per il dimensionamento degli
insediamenti residenziali, dei servizi e attrezzature e degli insediamenti produttivi disposti ai
sensi dell’art. 61, comma 4, lettera c) della legge regionale 23 febbraio 2007 n. 5.

16 L’elaborato di dimensionamento contiene: stima del fabbisogno, dimensionamento e
calcolo della capacità insediativa residenziale; determinazione delle superfici a standard desti-
nate al soddisfacimento delle esigenze della mobilità e del tempo libero.

17 La capacità insediativa residenziale, per la norma in esame, esprime la quantità massima di
abitanti insediabili nelle zone a destinazione residenziale, previste o confermate, calcolata in base
alla sommatoria dei volumi residenziali edificabili teorici massimi relativi alle diverse zone; tali
volumi sono divisi per il volume unitario per stanza (mc/stanza), stabilito per le diverse zone in
base alle tipologie residenziali prevalenti confermate o previste dagli strumenti di pianificazione,
e moltiplicati per i relativi indici di affollamento (ab/stanza) previsti per le diverse zone. 

18 La trasformazione dei volumi aggiuntivi residenziali previsti in stanze o vani utili, come
da definizione Istat, è fatta ricorrendo al volume unitario per stanza (mc/stanza) calcolato per
le diverse tipologie previste dagli strumenti di pianificazione nelle diverse unità territoriali di
riferimento. Il comune, per ogni unità territoriale di riferimento, formula previsioni sull’in-
dice di affollamento (abitanti/stanza) tenendo anche conto delle diverse tipologie edilizie
previste dagli strumenti di pianificazione e delle diverse destinazioni funzionali prevalenti. 

19 Da tale percentuale, in sede di adeguamento al Ptr, vanno detratte le superfici di zona
C eventualmente già istituite nelle more dell’adeguamento stesso. Le zone C sono soggette a
verifica quinquennale, al fine di accertare lo stato della procedura di attuazione. Tale accerta-
mento costituisce premessa all’eventuale ridimensionamento delle aree edificabili, in ragione
della carente o mancata attuazione del progetto di urbanizzazione.

20 Si tratta di tre requisiti: 1. essere formate da agglomerazioni compatte, contigue e con-
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solidate di edilizia residenziale o prevalentemente residenziale e dai relativi servizi e spazi
pubblici in esse compresi; 2. essere formate da isolati o lotti contermini serviti da reti stradali
urbane, di fognatura e dell’approvvigionamento idrico; 3. gli isolati o i lotti contermini de-
vono essere serviti e godere di una alta e dimostrata accessibilità ai principali servizi, spazi
pubblici o riservati alle attività collettive.

21 Si richiede il censimento di spazi e contenitori produttivi non più utilizzati, sia che si
tratti di manufatti singoli sia di complessi inseriti in aree industriali, Il censimento va tradot-
to nei termini di offerta, con una valutazione delle possibilità di riuso, di cambiamento di
destinazione e dei livelli di ristrutturazione necessari. Si richiede il censimento anche delle
aree destinate a insediamenti produttivi parzialmente edificate; va valutata non solo l’offerta
residua di terreni edificabili, ma anche il livello di infrastrutturazione, gli impianti tecnologi-
ci, il loro grado di utilizzazione e la capacità residua di carico funzionale. 

22 L’elaborato di dimensionamento contiene la determinazione delle superfici a standard
destinate al soddisfacimento delle esigenze della mobilità e del tempo libero, quali, fra l’altro,
i parcheggi di relazione, gli edifici per il culto, i centri civici, le biblioteche, i nidi d’infanzia e
servizi integrativi, le scuole dell’infanzia, primarie di primo grado e primarie di secondo gra-
do, i consultori familiari e le strutture residenziali per anziani, i cimiteri, il verde connettivo e
di arredo urbano, il verde di quartiere, il nucleo elementare di verde, gli impianti sportivi e
per spettacoli all’aperto; individuazione delle dotazioni infrastrutturali e tecnologiche delle
opere pubbliche di interesse pubblico o generale.

23 Attrezzature per la viabilità e i trasporti, attrezzature per il culto, la vita associativa e la cul-
tura, attrezzature per l’istruzione, attrezzature per l’assistenza, la sanità e l’igiene, attrezzature per
il verde, lo sport e gli spettacoli all’aperto, aree per attrezzature nelle zone industriali e artigiana-
li, aree da riservare a parcheggi nelle zone a destinazione direzionale, alberghiera e per esercizi
aperti al pubblico, aree da riservare a parcheggi di pertinenza degli insediamenti commerciali. 

24 I problemi di insostenibilità sono, in particolare, di tipo: ambientale, perché densità in-
sediative troppo basse comportano spreco di suolo e rendono difficoltosa la programmazione
di sistemi di trasporto pubblico competitivi con il trasporto privato, come già dal 1990 so-
stenuto nel libro verde sull’ambiente urbano dell’Ue; sociale, per la lievitazione dei prezzi degli
immobili associata all’elevata incidenza del costo dei suoli e la realizzazione di tipi edilizi non
accessibili alle fasce di utenza di reddito più basso; economica, per gli elevati costi di urbaniz-
zazione sopportati dai promotori delle iniziative e gli ancor più elevati costi di manutenzione
e gestione delle infrastrutture e dei servizi posti a carico della collettività. 

25 Anche se poi, di fatto, tale probabilità, da calcolare per ciascuna tipologia di alloggio,
non è fornita né se ne indica la modalità di calcolo.

26 Ptcp di Torino, Nta.
27 Si indica una densità territoriale che non sia inferiore a 0,8 mc/mq. 
28 Ptcp di Milano, Nta, art. 84, comma 2.
29 La condizione relativa all’esaurimento della potenzialità edificatoria non penalizza le

varianti che non incidono negativamente sull’indice del consumo di suolo; è sempre possibi-
le, infatti, dotarsi di varianti che rilocalizzano o trasformano le aree già urbanizzate, a condi-
zione che non vi sia aumento del consumo di suolo. Le percentuali di incremento, indicate
dal Ptcp, possono essere applicate in ogni variante di Prg: quando un Prg ha attuato le previ-
sioni relative alle quote di incremento previste dal Ptcp, può procedere a una ulteriore va-
riante, prevedendo nuove aree di espansione, nel rispetto della classe omogenea in cui il co-
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mune, di volta in volta, va a inserirsi, essendo possibile che, con le diverse previsioni e attua-
zioni, il comune passi da una classe omogenea a un’altra. 

30 Ptcp di Milano, Relazione.
31 In ottemperanza alla deliberazione del Consiglio regionale n. 47 del 30 gennaio 1990.
32 Gli insediamenti urbani prevalentemente consolidati sono costituiti, in gran parte, da tessuti

urbani compiuti o quasi compiuti, in prevalenza esistenti al 1965. Sono caratterizzati da un im-
pianto urbanistico riconoscibile, realizzato, talvolta, sulla base di una progettazione unitaria e, in
prevalenza, da soddisfacenti rapporti tra spazi privati e spazi pubblici, da densità generalmente
alte o medie. Essi presentano, spesso, caratteri di centralità urbana, ma possono, tuttavia, inclu-
dere zone edificate che presentano condizioni insediative non completamente soddisfacenti sot-
to il profilo morfologico spaziale e funzionale. 

33 Le aree di consolidamento urbanistico e di riqualificazione ambientale sono costituite da
tessuti urbani di recente formazione caratterizzati da diversi gradi di densità e da differenti
morfologie e qualità delle componenti. Presentano, in gran parte, un’organizzazione fram-
mentata e con parziali e/o labili connessioni con il tessuto urbano preesistente, lotti inedifi-
cati e/o spazi agricoli di diversa estensione, un’inadeguata organizzazione degli spazi pubblici
e una diffusa carenza di qualità e senso del tessuto connettivo. Sono, prevalentemente, pre-
senti ai margini degli insediamenti e, in alcuni casi, includono insediamenti di edilizia resi-
denziale pubblica. Possono comprendere ambiti caratterizzati dalla monofunzionalità, con
l’esclusiva presenza della funzione residenziale, o con una presenza di attrezzature collettive. 

34 Le aree di integrazione urbanistica e di riqualificazione ambientale sono costituite da zone
parzialmente edificate di recente realizzazione, caratterizzate, in prevalenza, da un elevato grado
di frammentazione, dall’assenza di un impianto urbanistico coerente e riconoscibile, da bassa
densità abitativa, dalla presenza di aree agricole, anche estese, e da una forte carenza di fattori di
centralità e di attrezzature e servizi di base, da cui deriva l’assenza di connotati urbani e di una
soddisfacente qualità edilizia, spaziale e funzionale. Sono collocate, in gran parte, ai margini de-
gli insediamenti urbani estendendosi con relativa continuità tra gli insediamenti preesistenti; in-
cludono, in alcuni ambiti, zone che presentano caratteri analoghi a quelli delle aree di consolida-
mento urbanistico e di riqualificazione ambientale di cui costituiscono, spesso, la spontanea
espansione. Presentano, generalmente, una caratterizzazione esclusivamente residenziale, o, in
alcuni casi, una condizione di commistione disordinata di attrezzature produttive, depositi o
aree occupate da attività marginali e residenza.

Appendice 



587

FIGURE

Parte prima

Figura 1 - Procedura di dimensionamento del piano (Fonte: Scandurra, 1987)
Figura 2 - Standard urbanistici e attrezzature di interesse generale per Zto resi-
denziali nella normativa regionale (Fonte: Gabellini, 2001)
Figura 3 - Standard urbanistici per Zto D produttive nella legislazione regionale
(Fonte: Falco, 1993)
Figura 4 - Classificazione dei modelli demografici - Fonte: Scandurra, 1987
Figura 5 - Indice di affollamento. L'evoluzione in Italia nel periodo 1951-2021
(Fonte: Mercandino, 2006)
Figura 6 - Matrice di affollamento per il calcolo del fabbisogno abitativo (Fonte:
Gabellini, 2001)
Figura 7 - Stanze per componenti la famiglia. Indici obiettivo proposti da norme
ed enti (Fonte: Mercandino, 2006)
Figura 8 - Metodo di calcolo della popolazione dei boroughs della Grande Londra
(Fonte: Carta, 2004)
Figura 9 - Schema di valutazione del fabbisogno abitativo (Fonte: Scandurra, 1988)
Figura 10 - Abaco dei tipi edilizi e caratteristiche della fabbricazione (Fonte: Cnr -
Manuale dell'Architetto, 1986)
Figura 11 - Densità edilizie e altezze in funzione delle zone territoriali omogenee
- Di 1444/1968
Figura 12 - Contenuti normativi regionali per le zone agricole (Fonte: Coppa, 1986)
Figura 13 - Standard urbanistici in funzione delle zone territoriali omogenee -
Di 1444/1968
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Figura 14 - Andamento delle densità residenziali effettiva e teorica in funzione
degli standard urbanistici (Fonte: Cuzzer, 2000)
Figura 15 - Fattori che intervengono nella procedura di dimensionamento del piano
(Fonte: Scandurra, 1987)
Figura 16 - Stato di attuazione della prima stagione di Ptcp 
Figura 17 - Stato di attuazione della seconda stagione di Ptcp 
Figura 18 - Procedura di dimensionamento residenziale. Schematizzazione del
modulo per il calcolo della capacità insediativa reale (Fonte: Ptcp di Cremona)
Figura 19 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per la residenza
Figura 20 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per la produzione
Figura 21 - Ptcp che trattano il tema del dimensionamento per le infrastrutture
e i servizi insediativi
Figura 22 - Procedura per il calcolo della capacità insediativa residenziale (Fonte:
Ptcp di Mantova, rielaborazione)
Figura 23 - Procedura di dimensionamento residenziale. Modulo formato excel
per il calcolo della capacità reale (Fonte: Ptcp di Cremona)
Figura 24 - Stima del consumo di suolo in base alle famiglie (Fonte: Ptcp di Bre-
scia, rielaborazione)
Figura 25 - Incremento di superficie urbanizzata in funzione delle classi dell'in-
dice di consumo di suolo e dell'ambito territoriale (Fonte: Ptcp di Como)
Figura 26 - Proposta di tassonomia degli indicatori. Classificazione generale 
Figura 27 - Variazioni del Cos végétal a parità di superficie permeabile (Fonte:
Fouchier, 1997, in Arnofi, Filpa, 2000)
Figura 28 Tipi di superfici e fattori di ponderazione per il calcolo del Baf (Fonte:
Senate Department for Urban Development and the Environment, Berlin)
Figura 29 - Esempio di applicazione del coefficiente di forma 
Figura 30 - Esempio di applicazione della edge density 
Figura 31 - Esempio di applicazione dell'urban fragmentation index
Figura 32 - Esempio di grafo 
Figura 33 - Esempio di applicazione dell'infrastructural fragmentation index 
Figura 34 - Contenuti del dimensionamento rinvenibili all'interno dei Ptcp
riconducibili agli stadi e agli oggetti della procedura proposta 
Figura 35 - Mappa cognitiva delle fasi del dimensionamento 
Figura 36 - Schema concettuale della procedura di dimensionamento a 5 stadi
Figura 37 - Matrice dei contesti territoriali 
Figura 38 - Stima della domanda 
Figura 39 - Matrice di affollamento in termini di famiglie. Famiglie residenti
che vivono in condizione di sovraffollamento
Figura 40 - Matrice sottostandard
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Figura 41 - Logica interna del modello di Lowry
Figura 42 - Struttura causale del modello di Lowry
Figura 43 - Stima dell'offerta
Figura 44 - Valutazione dello stato di attuazione del piano vigente 
Figura 45 - Ipotesi di ripartizione della abitazioni occupate e non occupate per
motivo della non occupazione
Figura 46 - Valutazione del dismesso e dei residui di piano per la selezione delle
nuove localizzazioni
Figura 47 - Compensazione ecologica preventiva nell'esperienza bavarese
Figura 48 - Intervento con compensazione ecologica (Fonte: Pileri, 2008)
Figura 49 - Intervento mitigato (Fonte: Pileri, 2008)
Figura 50 - Orientamento degli edifici 
Figura 51 - Matrice dei contesti territoriali per la residenza vedi
Figura 52 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali preva-
lentemente condizionati dal fattore socio-economico 
Figura 53 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condi-
zionati da fattori di rischio o di pregio
Figura 54 - Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condi-
zionati da fattori insediativi 
Figura 55- Procedura applicabile per la residenza in contesti territoriali condi-
zionati da tutti i fattori considerati 
Figura 56 - Procedura applicabile per la produzione 
Figura 57 - Grafo della rete stradale 
Figura 58 - Gerarchizzazione della rete
Figura 59 - Efficienza della rete 
Figura 60 - Interventi
Figura 61 - Schema metodologico
Figura 62 - Sottosistemi di un sistema di trasporto e relazioni logico-funzionali
Figura 63 - Matrice Origine-Destinazione
Figura 64 - Aliquote del modello a 4 stadi
Figura 65 - Procedura applicabile per le infrastrutture

Parte seconda

APPLICAZIONE 1 - Il riconoscimento del fabbisogno residenziale 

Figura 1 - Mappa della distribuzione comunale del disagio abitativo (Fonte:
Regione Campania. Linee guida in materia di edilizia residenziale sociale)
Figura 2 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento lineare
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Figura 3 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento
logaritmico
Figura 4 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento poli-
nomiale di ordine 2
Figura 5 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento
potenza
Figura 6 - Andamento della popolazione del Comune di Eboli, andamento
esponenziale
Figura 7 - Stranieri che risiedono nel Comune di Eboli (Fonte: Istat)
Figura 8 - Permessi di costruire rilasciati dal Comune di Eboli nel periodo
2002-2009
Figura 9 - Patrimonio edilizio residenziale realizzato nel periodo 2002-2009, in
termini di stanze e alloggi
Figura 10 - Trend relativo ad abitazioni occupate, inoccupate e stock totale, in
valore assoluto, agli anni censuari
Figura 11 - Trend relativo a stanze occupate, inoccupate e stock totale, in valore
assoluto, agli anni censuari
Figura 12 - Trend relativo ad abitazioni occupate e inoccupate, in percentuale
sullo stock totale, agli anni censuari
Figura 13 - Trend relativo a stanze occupate e inoccupate, in percentuale sullo
stock totale, agli anni censuari
Figura 14 - Evoluzione demografica, agli anni di censimento, dal 1951 al 2009

APPLICAZIONE 2 - La generazione incrementale di residenze dai progetti di sviluppo 

Figura 1 - Sll in Provincia di Salerno, 2001
Figura 2 - Sll di Salerno, 2001
Figura 3 - Popolazione residente al 2010 per comune (Fonte: Istat)
Figura 4 - Percentuale popolazione residente al 2010 sul totale popolazione resi-
dente del Sll Salerno, per comune (Fonte: Istat)
Figura 5 - Addetti ipotetici nel settore agricolo per comune (Fonte: elaborazione su
Censimento generale agricoltura Istat, 2000)
Figura 6 - Ripartizione degli addetti per il Comune di Eboli (Fonte: elaborazione dati
Censimento generale industria e servizi Istat, 2001; Censimento generale agricoltura Istat,
2000)
Figura 7 - Ripartizione degli addetti, per comune (Fonte: elaborazione dati Censi-
mento generale industria e servizi Istat, 2001; Censimento generale agricoltura Istat, 2000)
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Figura 8 - Addetti in strutture ricettive e pubblici esercizi, per comune (Fonte:
elaborazione dati Censimento generale industria e servizi Istat, 2001; Ept Salerno, 2010)
Figura 9 - Variazione popolazione anni 2001-2010, per comune (Fonte: elabora-
zione su dati Istat)
Figura 10 - Variazione occupati  2001-2010, per comune (Fonte: elaborazione dati
Censimento generale industria e servizi Istat, 2001; Censimento generale agricoltura Istat,
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APPLICAZIONE 3 - Verifica trasportistica di scenari urbanistici
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Eboli. Famiglie residenti che vivono in condizione di sovraffollamento (Fonte:
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Elenco figure e tabelle



596

Tabella 9 - Indicatori sintetici per i tre scenari e per la rete di collegamento tra il
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