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Per presentare le linee di fondo (ancora in discus-
sione) del piano provinciale di Alessandria è neces-
sario partire dalle origini e dalle motivazioni ini-
ziali e vedere, in sintesi, la genesi di questa interes-
sante esperienza di programmazione a livello locale. 
Già nella relazione al bilancio preventivo dell'Am-
ministrazione Provinciale per l'esercizio 1964 (1) 
si accennava alla proposta di un piano di attività e 
di sviluppo per la provincia di Alessandria, mentre 
un importante messe di studi avviata dal CeDRES, 
sorto nel 1962, poneva con chiarezza le basi cono-
scitive dell'operazione. E' però sopratttuto nei « Li-
neamenti programmatici per il quinquennio 1965 -
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1969 » (2) esposti dal Presidente al Consiglio Pro-
vinciale, in occasione della discussione del bilancio 
preventivo della Provincia per il 1965, che la pro-
posta prende corpo e acquista una più precisa con-
figurazione. 
Nei « lineamenti » si ricordano innanzitutto i « tem-
pi » attraverso i quali si è passati per maturare la 
proposta di un piano provinciale di sviluppo. I 
« tempi » sono stati i seguenti: 
— i colloqui bilaterali Alessandria-Genova per le 
aree industriali nel Basso Alessandrino; 
— la presa di coscienza del carattere interregionale 
del problema delle aree di decentramento industria-
le in provincia di Alessandria; 
— la considerazione di possibili decentramenti in-
dustriali savonesi insieme ai decentramenti indu-
striali genovesi; 
— la considerazione delle interdipendenze anche 
con gli altri vertici del triangolo industriale; 
— i decentramenti genovesi di tipo terziario intro-
ducono spunti per il rilancio della nostra agricoltura 
(progetto Rivalta Scrivia prodotti agricoli); 
— l'esigenza di ordinare questi problemi in un pia-
no di sviluppo economico provinciale e ricerca di 
validi quadri di riferimento a livello superiore (pia-
no di sviluppo regionale per il Piemonte, triangolo 
industriale, programma di sviluppo economico na-
zionale). 
Si chiariva quindi il quadro di riferimento della no-
stra programmazione in fase di avvìo (non solo il 
piano regionale piemontese, ma la stessa « dimen-
sione » del triangolo industriale, data la spiccata 
interregionalità del nostro territorio), mentre si pre-
cisavano anche una serie di obiettivi, tra cui pre-
minente era quello della riduzione degli squilibri 
esistenti tra le varie parti del territorio provinciale 
e tra ì vari settori produttivi dell'economia provin-
ciale. L'avvìo alle ricerche per il piano provinciale 
dato nel 1966 qualificava poi, anche a seguito di un 
ampio dibattito, il piano stesso in termini territo-
riali-operativi rispetto alle linee, anch'esse in corso 
di definizione, della programmazione economica pie-
montese. 
Nella ricerca delle motivazioni originarie del no-
stro piano provinciale si può inoltre fare capo ai 

risultati di una valutazione critica dei primi pro-
getti di collaborazione genovese-alessandrina per i 
decentramenti genovesi oltre Appennino, prospetta-
ti da una apposita commissione di studio solo come 
grossi decentramenti di industrie (ne nacque la nota 
polemica sul polo alessandrino) e non come una ve-
ra e propria integrazione che accompagnasse al di-
scorso degli insediamenti industriali quello degli in-
sediamenti residenziali, dei servizi, dei collegamen-
ti (3). 
Va a questo punto ricordato che gli studi iniziati 
tra il 1962 e il 1963 dall'IRES su « commessa » 
dell' Unione Regionale delle Province Piemontesi 
per l'elaborazione di un piano di sviluppo del Pie-
monte procedevano intanto a ritmo intenso, sfor-
nando una copiosa messe di ricerche, mentre inco-
minciava la propria attività il Comitato Regionale 
per la Programmazione Economica del Piemonte. 
In questo quadro il piano provinciale di Alessan-
dria fu correttamente riferito alle esigenze di: 
— verificare sul territorio provinciale le elabora-
zioni del piano regionale; 
— ampliare la tematica del piano regionale stesso, 
includendovi la considerazione dei fenomeni econo-
mici in corso o previsti nelle grandi aree regionali 
contigue. 
Si disse così, presentando al Consiglio Provinciale 
il progetto degli studi per il nostro piano: « Il nuo-
vo assetto territoriale che si sta delineando per una 
importante parte della nostra Provincia conduce ad 
un rafforzamento notevole dei rapporti di interdi-
pendenza tra Alessandria e le grandi aree contigue, 
in primis con l'area metropolitana genovese (ma 
non esclusivamente con essa: si pensi al Savonese 
e alla stessa grande area metropolitana milanese, 
sempre per riferirci alle interdipendenze con centri 
esterni alla regone). A noi pare opportuno che lo 
studio di dette interdipendenze e l'analisi-verifica 
dei fattori esogeni alla regione, nei suoi più impor-
tanti approfondimenti, debba essere fatta più che a 
livello regionale, attraverso un piano provinciale ». 
L'operazione piano provinciale ha poi ricevuto una 
autorevole « codificazione » ex post dal piano re-
gionale piemontese allorché i piani delle aree eco-
logiche (e il piano provinciale di Alessandria è l'in-
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sieme coordinato dei piani delle aree ecologiche di 
Alessandria e di Casale Monferrato) vennero as-
sunti tra gli strumenti di attuazione del piano re-
gionale (4). 
Il piano provinciale di Alessandria si qualifica dun-
que correttamente come una articolazione territo-
iale-operativa del piano regionale del Piemonte, 
pure nella sua apertura alla considerazione di feno-
meni extraregionali e anche, addirittura, al disegno 
della costruzione di una nuova vasta regione eco-
nomica « che comprenda insieme il di qua e il di là 
dell'Appennino » (5). 
Il riferimento al piano regionale piemontese e allo 
strumento di attuazione chiamato « piano delle aree 
ecologiche » ci costringe a rifarci, con una lunga 
digressione, alle linee di fondo del piano regionale 
stesso nel campo dell'assetto del territorio, perchè 
è da queste che emerge il discorso di una organiz-
zazione territoriale articolata in aree ecologiche. I 
programmatori piemontesi concordarono intorno a 
pochi obiettivi di fondo. Così insieme all'esigenza 
di una diversificazione del sistema produttivo pie-
montese (per ridurre la fortissima dipendenza del-
l'economia della regione dal settore automobilistico 
e produzioni connesse) si era posto l'accento più 
insistente su ima riorganizzazione territoriale ten-
dente a ridurre la polarizzazione di attività indu-
striali e di persone sull'area metropolitana torinese 
per rivitalizzare, in contropartita, una serie di poli 
minori della regione. Era un po' il disegno francese 
delle metropoli d'equilibrio (una serie di centri pe-
riferici da potenziare per bilanciare e ridurre la cre-
scita dell'area parigina) trasferito in Piemonte. La 
riduzione del tasso di crescita di Torino dovrebbe 
accompagnarsi dunque al rilancio di una serie di 
aree periferiche chiamate aree ecologiche, quindici 
in tutto, a tenere conto dell'area da « decomprime-
re » (per usare un' espressione dei programmatori 
lombardi), quella di Torino. 
Abbiamo nel piano del Piemonte la seguente « ge-
rarchia » di aree ecologiche: 
a) l'area di Torino; 
b) due aree di riequilibrazione interregionale per le 
evidenti interconnessioni con altre regioni: Novara 
e Alessandria; 

c) le aree di riequilibrazione regionale: Cuneo, Mon-
dovì, Fossano-Savigliano-Saluzzo, Alba-Bra, Asti, 
Casale Monferrato, Vercelli, Biella, Borgosesia, Ver-
bania, Ivrea, Pinerolo. 
Intorno alle aree ecologiche il piano piemontese del 
CRPE afferma poi testualmente: « Per la pianifi-
cazione a livello sub-regionale, è opportuno distin-
guere i piani di area ecologica, che rappresentano una 
specificazione del piano regionale e che compren-
dono quindi tutti gli elementi sociali, economici e 
territoriali di un piano di sviluppo, e che costitui-
scono la base per i programmi pluriennali di atti-
vità delle Amministrazioni pubbliche per gli inter-
venti di loro competenza; e nell'ambito delle aree 
ecologiche — ed in alcuni casi — i piani compren-
soriali, di contenuto più specificamente urbanistico, 
di cui i piani di area ecologica rappresentano il 
quadro di riferimento. Si determina infatti, in ge-
nere, una identificazione tra area ecologica e com-
prensorio, ma in alcuni casi (es. area metropolita-
na), è possibile che una area comprenda al suo in-
terno più comprensori urbanistici, i quali vanno 
considerati assieme per la formulazione delle ipotesi 
di sviluppo socio-economico e per la determinazio-
ne delle grandi linee di organizzazione territoriale, 
che sono strettamente connesse alle ipotesi di svi-
luppo. I piani di area ecologica si presentano per-
tanto: 
a) come specificazione delle ipotesi di sviluppo re-
gionale a riguardo dei fenomeni socio-economici; 
b) come proposta di piano di organizzazione terri-
toriale (piano-guida) per l'area stessa; 
c) come base per la definizione dei programmi plu-
riennali di attività delle amministrazioni pubbliche, 
locali e nazionali, che operano nell'ambito del-
l'area ». 
Si aggiunge infine nello schema di sviluppo regio-
nale: « E' opportuno rilevare che l'iniziativa per la 
formulazione dei piani di area ecologica — che sa-
rà compito del C.R.P.E., d'intesa con il Provvedi-
torato regionale alle Opere Pubbliche considerare 
per le loro connessioni con il piano regionale — 
spetta agli Enti locali che operano nell'area e che 
possono operare nella forma del consorzio ». Orbe-
ne, questa iniziativa, con felice azione anticipatrice, 
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è stata, per l'appunto, assunta dall'Amministrazione 
Provinciale di Alessandria fin dal 1966 e già allora 
si era sottolineata l'esigenza di « tenere conto di 
tutti i possibili contributi attraverso la consulta-
zione delle forze sociali ed economiche, degli Enti 
territoriali della provincia e degli organi periferici 
dello Stato ». 
Vediamo ora che cosa ha prodotto, in termini di ri-
cerche svolte, l'operazione piano provinciale di Ales-
sandria, ormai ultimata da diversi mesi sotto il pro-
filo tecnico. I documenti e gli studi relativi al no-
stro piano provinciale pubblicati nella serie dei qua-
derni CeDRES sono i seguenti: 
— progetto delle ricerche (quaderno CeDRES n 
24); 
— primi documenti di studio (quaderno CeDRES 
n. 35): riguardano i rapporti tra piano provinciale 
e piano regionale, la collocazione della provincia di 
Alessandria all'interno di un quadro di entità eco-
nomico-territoriali di livello europeo e padano, una 
prima nota di carattere urbanistico relativa al ter-
ritorio alessandrino, alcune prime considerazioni sul 
discorso dei decentramenti portuali e un primo rap-
porto sull'industria della provincia; 
— rapporto IRES sull'agricoltura della provincia 
di Alessandria (quaderno CeDRES n. 36); 
— lineamenti idrogeologici della pianura di Ales-
sandria (quaderno CEDRES n. 38); 
— le ipotesi di assetto territoriale (accentramen-
to, distribuzione, concentrazione articolata) e la ve-
ste giuridico-urbanistica del piano (quaderno Ce-
DRES n. 39); 
— indicazioni per la commercializzazione e la tra-
sformazione di alcuni prodotti agricoli: ortofrutti-
coli, vino, carni (quaderno CeDRES n. 41); 
— sintesi dei documenti conclusivi (quaderno Ce-
DRES n. 49 (6). 
Possono rientrare nella serie dei documenti del pia-
no provinciale due ricerche condotte dal CeDRES 
autonomamente, la prima relativa alia programma-
rione ospedaliera in provincia di Alessandria (qua-
derno CeDRES n. 47) e l'altra relativa alla situa-
zione degli strumenti urbanistici vigenti nei Comu-
ni della provincia (quaderno CeDRES n. 50 (7). In 
sostanza, tenuto conto anche degli studi ancora da 

pubblicare, i due grossi rapporti di sintesi (già rias-
sunti nel quaderno CeDRES "n. 49) sono accompa-
gnati da quattro monografie di settore (commercia-
lizzazione dei prodotti agricoli, petrolio e petrol-
chimica, siderurgia, prefabbricato) e da tre studi 
particolari (scuola, ospedali, turismo). 
In ordine ai contenuti degli studi, ricordiamo che 
il rapporto di natura socio-economica si articola es-
senzialmente in quattro parti: 

A. analisi della struttura e della dinamica delle at-
tività produttive e della popolazione tra il 1951 e 
il 1965 per aree ecologiche (quelle di Alessandria 
e di Casale Monferrato) e per sub-aree (le cinque 
sub-aree di cui si articola l'area ecologica di Ales-
sandria) (8); 

B. analisi della distribuzione territoriale della po-
polazione e delle attività produttive (da segnalare 
un interessante capitolo sui movimenti pendolari e 
sulle aree di pendolarità preminenti di lavoro); 
C. analisi dei fattori di sviluppo e delle alternative 
di assetto territoriale; 
D. prospettive di sviluppo al 1980 dell'agricoltura 
e dell'industria nelle due aree ecologiche provincia-
li, con elaborazione di un bilancio della popolazio-
ne attiva al 1970 e al 1980. 

E queste sono le parti del rapporto di natura terri-
toriale: 

A. dai fattori territoriali dello sviluppo (con parti-
colare riguardo alle variabili esogene) alla enuncia-
zione di tre alternative di assetto territoriale: ipo-
tesi di accentramento (intorno al terminale portuale 
nell'entroterra), ipotesi di distribuzione, ipotesi di 
concentrazione articolata intorno a poche unità ter-
ritoriali; 

B le infrastrutture di base per la formazione dello 
schema di assetto del territoio della provincia; 
C. le linee dello schema di assetto del territorio 
proposto e le unità territoriali di Casale Monferra-
to, Alessandria-Valenza, Tortona-Novi Ligure, Ac-
qui Terme, Ovada; 
D. analisi di prima approssimazione degli investi-
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menti necessari all'attuazione del piano di sviluppo 
provinciale. 
Intendiamo ora definire con sufficiente esattezza la 
natura e il possibile vestito giuridico del piano pro-
vinciale alessandrino. 
Il nostro piano provinciale è l'insieme coordinato 
dei piani delle aree ecologiche (Alessandria e Casale 
Monferrato), che sono comprese nel territorio della 
provincia. 
Anche secondo le indicazioni del CRPE del Piemon-
te, si avanzò innanzitutto la tesi-proposta di utiliz-
zare per i piani delle aree ecologiche lo strumento 
piano territoriale di coordinamento previsto dal-
l'art. 5 della legge urbanistica del 1942. La tesi fu 
sostanzialmente accettata dal Provveditorato Re-
gionale alle Opere Pubbliche per il Piemonte, ma, 
almeno per ora, non dal Consiglio Superiore dei La-
vori Pubblici. Come superare queste difficoltà? E' 
a livello regionale che è stata suggerita la via da 
percorrere, illustrata dall'IRES nei seguenti termi-
ni: « L'indirizzo operativo che può essere assunto 
per superare queste difficoltà è quello di procedere 
alla redazione dei piani per le aree ecologiche-pro-
blema, quali l'area metropolitana di Torino e le aree 
ecologiche di equilibrazione interregionale, traccian-
do per le altre aree solo la grande orditura. Il piano 
così formato per l'intero Piemonte potrebbe essere 
approvato dal Ministero, salvo apportare successi-
vamente delle varianti man mano che vengono de-
terminati gli altri piani di aree ecologiche. In questo 
indirizzo il piano per la provincia di Alessandria si 
configura come contributo per la definizione del pia-
no territoriale regionale per la provincia di Alessan-
dria » (9). Osserviamo tuttavia ancora che la tesi 
della possibilità di applicare l'istituto del piano ter-
ritoriale di coordinamento a entità territoriali di li-
vello sub regionale è stata chiaramente sostenuta 
anche dal Provveditore alle Opere Pubbliche per il 
Piemonte Italo Di Lorenzo in un suo recente grosso 
lavoro. Secondo Di Lorenzo « la perimetrazione pre-
vista dall'art. 5 della legge urbanistica è completa-
mente discrezionale, nel senso che le zone da com-
prendere nell'ambito di un piano territoriale posso-
no avere una qualsiasi estensione, secondo le esi-
genze che il piano si ripromette di assolvere » (10). 

Su un terreno operativo (e di ulteriore lavoro) il 
piano dovrebbe poi essere inteso « come uno stru-
mento urbanistico che funziona come piano diretto-
re nei confronti dei piani comunali generali, ma 
contempla la costituzione di consorzi per l'attuazio-
ne del piano per determinati settori spaziali. Il con-
sorzio operativo che si verrebbe a configurare po-
trebbe diventare uno strumento che induce i Co-
muni ad assumere determinazioni coordinate di pia-
no regolatore nell'ambito del piano territoriale di 
coordinamento, più specifiche di quelle contenute 
da questo, sotto la spinta dell'esigenza e della pos-
sibilità di attuazione di determinate infrastrutture, 
ecc. ». E insieme ai consorzi operativi il piano pro-
vinciale deve indurre gli Enti locali a conseguenti 
programmazioni di attività e di spesa imperniate 
su bilanci pluriesercizi. 
Ricordiamo di passaggio che secondo l'art. 5 della 
legge urbanistica 17 agosto 1942 n. 1150, i piani 
territoriali di coordinamento fissano le direttive da 
seguire nel territorio considerato, in rapporto prin-
cipalmente: 
a) alle zone da riservare a speciali destinazioni ed 
a quelle soggette a speciali vincoli o limitazioni di 
legge; 
b) alle località da scegliere come sedi di nuovi nu-
clei edilizi od impianti di particolare natura ed im-
portanza; 
c) alla rete delle principali linee di comunicazione 
stradali, ferroviarie, elettriche, navigabili esistenti 
e in programma. 
Si tratta quindi di piani « direttori » nei confronti 
della pianificazione urbanistica di livello inferiore e 
hanno quindi come destinatari soprattutto i comuni. 
Recita infatti l'art. 6 della legge urbanistica del 
1942: .« I comuni, il cui territorio sia compreso in 
tutto o in parte nell'ambito di un piano territoriale 
di coordinamento, sono tenuti ad uniformare a que-
sto il rispettivo piano regolatore comunale » (11). 
Quanto alla procedura di discussione-adozione del 
nostro piano provinciale, ancora largamente da per-
fezionare, ricordiamo che saranno interessati il Con-
siglio Provinciale e l'Assemblea dei Sindaci, sentito 
e d'intesa con il Comitato provinciale di proposta, 
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nel quale sono presenti anche le forze sociali e gli 
organi periferici dello Stato. 
Per entrare brevemente nel merito dei contenuti e 
delle scelte che gli studi del piano provinciale pro-
pongono al nostro dibattito e alle nostre decisioni, 
vorremmo solo accennare a tre temi di fondo: 
— le alternative di decentramento portuale; 
— la formulazione di prospettive di sviluppo al 
1980; 
— lo schema di assetto territoriale proposto. 
Sul discorso delle alternative di decentramento por-
tuale, il rapporto IRES contiene un apposito capi-
tolo dedicato, per l'appunto, ad una analisi delle 
alternative in ordine alle comunicazioni tra il porto 
di Genova e l'entroterra alessandrino. L'analisi, pur 
manifestando una preferenza per la direttrice della 
Valle Scrivia (legata all'avere introdotto nell'analisi 
l'elemento dei prevedibili sviluppi del sistema fer-
roviario verso le alte velocità sulle grandi distanze), 
resta aperta ai confronti e alle verifiche con i neces-
sari interlocutori genovesi (per ora si sono solleci-
tati i pareri dell'ILRES di Genova e del Centro 
Studi Economici della Camera di Commercio di Sa-
vona), oltre che al dibattito di natura urbanistica 
intorno alle soluzioni proposte. Il discorso qui ac-
cennato costituirà un aspetto di estremo interesse 
per la discussione, anche all'esterno (in Liguria par-
ticolarmente), sulle indicazioni del nostro piano pro-
vinciale). 
La formulazione di prospettive di sviluppo al 1980, 
sia a livello di aree ecologiche come a livello delle 
sub aree in cui l'area ecologica di Alessandria è sta-
ta scomposta, ci mette a disposizione una sorta di 
« progetto 80 » locale innanzitutto da valutare e 
da discutere, ma sul quale basare poi i successivi 
« passaggi » della nostra programmazione a livello 
locale. Sia per l'area di Alessandria come per quella 
di Casale le previsioni al 1980 considerano due li-
nee possibile di sviluppo (ipotesi bassa e ipotesi al-
ta), legate, peraltro, sia pure in misura diversa, a 
quadri di sviluppo che trascendono l'ambito provin-
ciale e quindi a variabili esogene (12). I dati nu-
merici di sintesi delle previsioni in esame sono ri-
portati in altre parti del presente « quaderno ». 
Il terzo tema accennato, quello dello schema di as-

setto territoriale proposto (detto « di concentrazione 
articolata »), troverà « integrale » esposizione in 
questo stesso quaderno, dove viene pubblicato, per 
intero, il rapporto TEKNE di natura territoriale. 
Lo schema punta a realizzare cinque « unità terri-
toriali » : 
* Casale Monferrato 
* - Alessandia - Valenza 
* Tortona - Novi Ligure 
* Ovada 
* Acqui Terme 
Per gli ambiti territoriali Alessandria-Valenza e 
Tortona - Novi Ligure, il piano alessandrino sostie-
ne che gli interventi dovranno tendere a promuo-
vere un « funzionamento territoriale comune », uni-
tario ed organico, specie per quanto concerne l'uti-
lizzazione di alcuni servizi civili principali, nonché 
la distribuzione spaziale e l'accesso ai principali nu-
clei di insediamento delle attività produttive. 
Come si è già accennato, lo schema consente di 
ubicare il termine portuale, e le industrie di base 
eventualmente connesse, in maniera il più possibile 
indifferente o nella Valle Scrivia (tra Novi Ligure 
e Tortona) o nell'Ovadese (tra Predosa e Novi Li-
gure) lasciando per buona parte a considerazioni di 
economicità e di convenienza funzionale la scelta 
ubicazionale definitiva. 
Negli obiettivi di ordine territoriale almeno, il pia-
no regionale piemontese è rimasto largamente sulla 
carta e ciò anche per una quasi assoluta carenza di 
strumentazione adeguata. In questa situazione sia-
mo tra i pochi ad esserci, in qualche modo, mossi. 
Un recente importante documento IRES, elabora-
to per conto dell'Unione Regionale delle Provincie 
Piemontesi (13), facendo il punto sullo stato di at-
tuazione del discorso dei piani delle aree ecologi-
che, sosteneva: « Sono in condizione di discussione 
per l'approvazione quelli per le aree ecologiche di 
Alessandria e di Casale Monferrato ed è stato co-
stituito un consorzio tra i Comuni del Biellese, men-
tre i tentativi da più parti esperiti per far avanzare 
i piani per le aree più critiche, quali quella di To-
rino e quella di Novara, non hanno finora approdato 
a risultati definitivi ». Si è quindi citato tra le si-
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tuazioni più « avanzate » o, quanto meno, di pos-
sibile movimento, il caso dei piani delle aree eco-
logiche di Alessandria e di Casale Monferrato che 
rientrano nella più ampia operazione « piano pro-
vinciale di Alessandria ». 
Ma più che soffermarci sui riconoscimenti, è impor-
tante, a questo punto, vedere quali sono i nostri 
futuri impegni di lavoro, i successivi « passaggi » ri-
spetto a quanto si è finora fatto in tema di piano 
provinciale (almeno sotto il profilo degli studi). 
Questi successivi possibili passaggi si chiamano con-
sorzi di Enti locali da creare per pianificazioni in-
tercomunali o comprensoriali oppure per pianifica-
zioni settoriali (come piani di aree turistiche) op-
pure per realizzare particolari interventi. In rela-
zione all'ultimo tipo di « passaggio », si prospetta 
l'esigenza di sperimentare, anche da noi, lo stru-
mento delle società di economia mista locali, in 
grado di operare nel campo della creazione di zone 
industriali attrezzate e di grandi infrastrutture di 
interesse collettivo (quali anche i centri di com-
mercializzazione dei prodotti agricoli). A questo 
proposito, guardando anche ad esperienze in corso 
di varo in Emilia-Romagna (Reggio Emilia, Imola, 
ecc.), si potrà eventualmente studiare la creazione 
di una « finanziaria » provinciale che operi specifi-
camente nel campo dell'assetto del territorio. Lo 
strumento va naturalmente visto, almeno in Piemon-
te, nel quadro della costituenda società finanziaria 
regionale per lo sviluppo economico e l'assetto del 
territorio (secondo la più recente denominazione 
proposta dall' IRES alla riunione dei Consiglieri 
Provinciali del Piemonte del 17 aprile 1969). 
La storia del piano provinciale di Alessandria, che 
è anche una interessante pagina del discorso in-
torno al ruolo che le Province possono giocare nel 
futuro ordinamento regionale e nella pianificazione 
urbanistica (14), non si ferma però qui. Il piano di 
sviluppo determina delle « conseguenze interne » 
all'Amministrazione Provinciale, che possiamo illu-
strare nel seguente ordine di esposizione e tenendo 
presente che si tratta solo di prime ipotesi di lavoro 
ancora da meglio definire e discutere: 
a) il passaggio dal piano di sviluppo al piano di at-
tività; 

b) precisazioni in tema di piano di attività; 
c) la natura di un piano di attività elaborato in con-
nessione con le linee del piano di sviluppo. 
Si passa dal piano di sviluppo (quello che abbiamo 
visto come già costruito, almeno sotto il profilo tec-
nico) al piano di attività dell'Amministrazione Pro-
vinciale quando il primo tipo di piano diventa in 
concreto un quadro di riferimento: 
— per la elaborazione di un piano pluriennale in-
terno dell'Amministrazione (il bilancio plurieserci-
zio); 
— per tutti i comportamenti dell'Amministrazione, 
ai più diversi livelli (ma specialmente al livello di 
partecipazione alle decisioni di rilievo regionale), 
nel campo dello sviluppo economico e sociale. 
Si tratta di un discorso chiaramente di inizio di 
« legislatura », non di fine legislatura. Per questo 
motivo esso viene rinviato, come articolazione pra-
tica, alla prossima « legislatura », anche per vedere 
quale assetto riceverà 1' Ente Provincia con l'avven-
to dell'ordinamento regionale. Va poi aggiunto che 
dal piano di sviluppo discenderà non solo il piano 
di attività dell' Amministrazione Provinciale, ma 
anche quelli dei più importanti Comuni della pro-
vincia. In effetti sia il Comune di Alessandria come 
quello di Casale Monferrato si sono già dotati, cia-
scuno, di un piano quadriennale di spesa e di atti-
vità. Resta naturalmente ferma l'altra caratteristica 
del piano provinciale che tende anche ad essere, in 
campo urbanistico, un piano direttore per la piani-
ficazione urbanistica di livello comunale. Nel pro-
getto degli studi per il piano provinciale si legge: 
« Gli enti locali avranno come quadro di riferimen-
to, per i loro interventi, il piano territoriale, che 
fornirà le linee principali ai piani regolatori com-
prensoriali e comunali, alla cui redazione sarà ne-
cessario passare per completare la fase attuativa del 
piano provinciale. Evidentemente, i piani urbani-
stici, oltre che porre dei vincoli e determinare il 
quadro delle convenienze per lo svolgersi delle at-
tività degli operatori privati, dovranno fornire le 
linee di intervento agli enti locali e agli organi peri-
ferici dello Stato, per quanto attiene ai loro com-
piti, particolarmente nel campo dei trasporti e delle 
infrastrutture fisiche e sociali ». 
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In particolare, per l'Amministrazione Provinciale si 
tratterà di effettuare una previsione delle entrate, 
di esaminare le prevedibili spese per i compiti di 
istituto e di determinare la quota disponibile per 
gli interventi connessi al piano, offrendo natural-
mente dei quadri di priorità. Questo ci sembra il 
senso più corretto da dare all'espressione piano di 
attività dell'Amministrazione provinciale. Il piano 
di attività che l'Amministrazione Provinciale dovrà 
costruire ritrova nel piano di sviluppo provinciale 
non un generico quadro di riferimento, ma una se-
rie di « condizionamenti » ben precisi, sotto forma 
di: 
— indicazione di comportamenti (rinvenibili nella 
parte del piano che tratta degli strumenti ammini-
strativi di attuazione, dal consorzio di enti locali 
alle società di economia mista locali); 
— localizzazione di determinati interventi (si pen-
si solo al vasto campo della viabilità, sia quello di 
interventi di istituto, come quelli di intervento in-
diretto, come partecipazione a società autostradali, 
ecc.); 
— definizione dell'entità dei fabbisogni finanziari 
per gli interventi richiesti dal piano di sviluppo: 
si tratterà di vedere come i finanziamenti potranno 
essere ripartiti e quale quota di essi potrà essere 
assunta dalla Provincia. 
I « condizionamenti » ricordati, che sono poi solo 
quelli principali, segnano anche il tipo di approfon-
dimenti necessari per costruire il piano di attività 
della Provincia. Il piano provinciale di sviluppo 
che IRES, TERNE e CeDRES hanno studiato ne-
gli ultimi tre anni agevola la operazione, ma la ren-
de anche necessaria per legare più direttamente al 
discorso dello sviluppo della Provincia il comporta-
mento e il bilancio dell'Ente locale che ha le mag-
giori e più vaste responsabilità nei confronti delle 
popolazioni alessandrine. 

note 

( 1 ) « Lineamenti di uno sviluppo moderno della provincia di Ales-
sandria », quaderno CeDRES n. 11, marzo 1964. 

(2) «Prospettive di sviluppo della provincia di Alessandria», qua-
derno CeDRES n. 15, marzo 1965. 

(3) Si veda il «parere» IRES-TEKNE-CeDRES « in ordine ai la-
vori della Commissione economico-tecnica genovese-alessandrina per 
il reperimento di aree industriali nell'Alessandrino », contenuto nel 
« quaderno » CeDRES n. 24, dedicato al progetto degli studi e delle 
ricerche per l'elaborazione del piano provinciale di Alessandria. 

(4) Secondo il piano regionale di sviluppo del Piemonte « adotta-
to » dal CRPE nell'autunno del 1967, sono essenzialmente quattro 
gli strumenti regionali per l'attuazione del piano regionale stesso: 
(a) un istituto finanziario regionale (la cosiddetta «finanziaria pub-
blica »); 
(b) l'Ente di sviluppo agricolo; 
(c) l'Ente regionale dei trasporti; 
(d) i piani territoriali di area ecologica, i piani urbanistici com-
prensoriali, i programmi pluriennali di intervento degli Enti locali. 

(5) Il Prof. Ugo Marchese, al Convegno alessandrino del maggio 
1969 su « i porti liguri e il Piemonte », enunciò e illustrò i linea-
menti di « una regione economica e urbanistica ligure-alessandrina », 
almeno in parte caratterizzata come « componente » portuale del 
triangolo industriale. 

(6) I documenti conclusivi sono accompagnati da una ricca docu-
mentazione cartografica, già disponibile per la consultazione presso 
l'Amministrazione Provinciale. Essa è composta delle seguenti ta-
vole della TERNE: 
* schema di assetto territoriale provinciale (infrastrutture e zonizza-
zione) in scala 1 : 50.000; 
* tavola n. 1: alternative di decentramento del sistema portuale li-
gure: inquadramento generale (in scala 1:200.000); 
* tavola n. 2: alternative di decentramento del sistema portuale li-
gure: prima alternative - Valle Scrivia (ambito territoriale interes-
sato); 
* tavola n. 3: alternative di decentramento del sistema portuale 
ligure: seconda alternativa - Valle dell'Orba (ambito territoriale in-
teressato); 
* tavola n. 4: sistema infrastrutturale (aspetti territoriali); 
* tavola n. 6: analisi urbana (aspetti territoriali); 
* tavola n. 7: sistema urbano (aspetti territoriali); 
* tavola n. 8: analisi industriale (aspetti territoriali); 
* tavola n. 9: sistema industriale (aspetti territoriali); 
Le tavole dal n. 2 al n. 9 sono in scala: 1:100.000. La tavola n. 5 
non fu riprodotta tra i documenti finali, trattandosi di un documento 
con valore solo più di natura « storica »: era la proposta di variante 
del Comune di Alessandria al tratto di « autostrada dei trafori », in 
prossimità di Alessandria e Valenza. 

Al rapporto socio-economico dell'IRES è inoltre allegata la seguente 
cartografia: 
* cartina n. 1: occupazione nell'industria manifatturiera ed estrat-
tiva al 1951 e al 1965 nei Comuni con almeno 100 addetti ad una 
delle due date; 



15 

* cartina n. 2: Comuni con stabilimenti che occupano oltre 50 ad-
detti nell'industria manifatturiera ed estrattiva al 1965; 
* cartina n. 3: aree e sub aree ecologiche = occupati nell'industria 
al 1965 e previsioni al 1970; 
* cartogramma n. 1 (scala 1 : 100.000): flussi di pendolarità; 
* cartogramma n. 2 (scala 1 : 200.000): aree di pendolarità premi-
nente della provincia di Alessandria; 
* cartogramma n. 3 (scala 1:200.000): grado di dipendenza dei 
Comuni; 
* cartogramma n. 4 (scala 1 : 200.000): centri di attrazione, aree di 
dipendenza dall'esterno « almeno forte » ed aree da cui non rie-
scono ad originarsi viaggi pendolari. 

(7) E' il caso di sottolineare l'importanza di questo quaderno del 
CeDRES (« Strumenti urbanistici in vigore e allo studio nei comuni 
della provincia di Alessandria », a cura di Carlo Beltrame e Piero 
Genovese), perchè offre una precisa e analitica fotografia circa la 
situazione della strumentazione urbanistica in atto nella nostra pro-
vincia. 

(8) Può farsi rientrare in questa parte l'analisi dell'andamento della 
produzione e del conto economico delle industrie manifatturiere del-
la provincia tra il 1955 e il 1965 basata su una indagine campiona-
ria diretta assai ampia e approfondita. 

(9) Tale contributo è specificatamente previsto dalla legge 2 aprile 
1968 n. 507 che all'art. 1 recita: « Per i compiti di cui all'art. 5 
della legge 17 agosto 1942, n. 1150, il Ministero per i Lavori Pub-
blici può avvalersi, mediante convenzioni, dell'opera di istituti, an-
che universitari, di enti pubblici e di associazioni anche non rico-
nosciute, promosse dagli enti locali e può, con propri decreti, con-
ferire incarichi di studio, indagine e ricerche ad esperti estranei al-
l'amministrazione, in deroga alle limitazioni di cui all'art. 380, terzo 
comma, del testo unico approvato con il decreto del Presidente della 
Repubblica 10 gennaio 1957, n. 3 ». 

(10) E' forse utile riprodurre integralmente il discorso nel quale il 
passo citato è contenuto: « Il primo atto concreto che il Ministero 
dei Lavori Pubblici deve compiere quando intenda procedere alla 
compilazione di un piano territoriale di coordinamento è quello di 
determinare il perimetro della zona territoriale che il piano deve di-
sciplinare, perimetrazione che va fatta sentito il Consiglio Superiore 
dei Lavori Pubblici. Dopo un primo periodo di completa inattività 
nel campo della pianificazione territoriale, con decreto interministe-
riale 31 gennaio 1949 fu istituita una commissione centrale inter-
ministeriale per il coordinamento dei piani territoriali e con circo-
lare del 20 febbraio 1950 il Ministero dei Lavori Pubblici fissava il 
contenuto, il coordinamento e l'estensione dei piani che avrebbero 
dovuto essere redatti a cura dei vari provveditorati alle opere pub-
bliche. In tal modo la perimetrazione dei piani veniva fatta coinci-
dere con la circoscrizione dei provveditorati e cioè con le regioni 
tradizionali. Va osservato che tali disposizioni furono emanate in 
base a criteri pratici, unicamente cioè allo scopo di utilizzare l'or-
ganizzazione amministrativa dei provveditorati alle opere pubbliche; 
ma la perimetrazione, a nostro avviso, non può essere fatta con cri-
teri aprioristici, anche se, data l'epoca in cui la circolare suddetta 
fu emanata, ben si spiega l'atteggiamento assunto dal Ministero, il 
quale si preoccupava soprattutto di porre in moto il meccanismo 
della pianificazione territoriale attraverso la raccolta dei dati ed ele-
menti di studio eventualmente in corso o già elaborati a cura di 
istituti di ricerca e di studio locali. La perimetrazione prevista dal-
1 art. 5 della Legge Urbanistica è, infatti, completamente discrezio-
nale, nel senso che le zone da comprendere nell'ambito di un piano 
territoriale possono avere una qualsiasi estensione, secondo le esi-
genze che il piano si ripromette dì assolvere: ciò è, d'altronde, di-
mostrato, sia pure in via indiretta, dal fatto che i piani regolatori 

delle aree e dei nuclei di sviluppo industriale nelle regioni meridio-
nali — che hanno valore giuridico di piani territoriali — compren-
dono zone la cui perimetrazione è stata fatta senza alcun riferi-
mento alle circoscrizioni amministrative. Il concetto di pianificazione 
territoriale in senso regionale è stato tuttavia riaffermato in alcune 
pubblicazioni ufficiali, nelle quali si parla di « piano regionale » de-
finito quale « programma teso non solo al coordinamento delle varie 
attività, ma ancor più a farne scaturire altre nuove dalle basi eco-
nomiche della regione », anche se quest'ultima sarebbe « più che 
un territorio delimitato da confini amministrativi, un ambiente defi-
nito da un complesso di attività sociali ed economiche ». Siamo 
convinti tuttavia che tali impostazioni debbano considerarsi superate 
da una nuova e più realistica visione delle cose: le connessioni tra 
l'assetto territoriale — e cioè i piani territoriali urbanistici — e la 
pianificazione economica, che diverranno sempre più concrete e pre-
cise man mano che la pianificazione economica sarà posta in essere 
in tutti i suoi aspetti, imporranno il prevalere di concetti più aperti, 
e, d'altra parte, risulteranno alla fine anche più rispondenti al det-
tato dell'attuale legge urbanistica ». 

(11) Per ulteriori specificazioni sui piani territoriali in esame, si 
veda anche: Carlo Beltrame « I piani territoriali di coordinamento 
del Piemonte e della Lombardia », in « Esperienze Amministrative » 
n. 1 febbraio 1970. 

(12) Per Alessandria la formulazione delle due linee di sviluppo è 
stata fatta nei seguenti termini: « La prima linea considera l'area 
di Alessandria in funzione di base ausiliaria di un sistema industriale 
complesso, costituito soprattutto dai poli metropolitani di Genova, 
Milano e Torino: in questo caso si dovrebbero promuovere — an-
che in connessione con il decentramento dei servizi portuali — in-
sediamenti di imprese medio-grandi. 
La seconda linea di sviluppo considera l'area di Alessandria co-
me un'area interessata ad un tessuto industriale più articolato e 
differenziato (per la presenza di imprese appartenenti a diversi com-
parti produttivi), conseguente all'espansione del sistema che carat-
terizza grandi poli del Piemonte, della Liguria e della Lombardia; 
in questo caso si dovrebbero promuovere insediamenti di media 
dimensione appartenenti oltreché a comparti complementari alle im-
prese motrici, ai settori autonomi (es. alimentare) e alle minori im-
prese ausiliarie. Anche in questo caso peraltro lo sviluppo indu-
striale è strettamente collegato alla posizione dell'area, al suo assetto 
territoriale ed alle sue connessioni con il sistema portuale ligure ». 
Per Casale sono state invece assunte le seguenti ipotesi: 
ipotesi a): il sistema industriale presente nell'area registra una so-
stanziale stazionarietà (in termini di occupazione) dell'industria del 
cemento, modeste espansioni negli altri settori di minore importanza 
ed una più accentuata crescita del settore meccanico: in complesso 
si può stimare che al 1980 l'occupazione industriale passi a circa 
19.200 posti di lavoro, con un incremento medio annuo dello 0,6 % 
nei dieci anni; 
ipotesi b): il sistema industriale è interessato da una espansione so 
prattutto nei settori: della trasformazione di minerali non metalli-
feri (in connessione con l'industria del cemento); metalmeccanico, 
chimico e della gomma, attraverso un processo di integrazione della 
area all'andamento economico dei poli principali della regione; in 
complesso si può stimare un'occupazione, al 1980, di circa 21.600 
unità, con un incremento medio annuo dell' 1,8%. 

(13) IRES « Esnlorazione di alternative di sviluppo del Piemonte al 
1980 », Torino, Ì969. 

(14) Si veda in materia l'illuminante relazione di Giuseppe Campos 
Venuti « Ruolo delle Amministrazioni Provinciali per la riforma e 
per la pianificazione urbanistica » al recente convegno di Bologna 
« Amministrazioni Provinciali e pianificazione urbanistica » ( pub-
blicata dalla rivista «La Regione Emilia-Romagna» n. 4 - 1969). 
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I FATTORI «TERRITORIALI» DELLO SVILUPPO, 
LE ALTERNATIVE GLOBALI DI ASSETTO 

E LE LINEE DI ORGANIZZAZIONE DEL TERRITORIO 

In relazione al problema connesso alla individuazione 
del ventaglio di alternative di assetto proponibil i per 
il terr i tor io dell ' intera Provincia e alla selezione di 
quella ipotesi che, all ' interno di questo ventaglio, 
sembri massimizzare la corrispondenza del piano agli 
obbiettivi prefissati, sembra necessario porre alcune 
premesse circa: 

1. la traduzione « terr i toriale » degli obbiettivi del 
piano; 
2. l'analisi dell 'attuale fase di evoluzione della Pro-
vincia e delle tendenze in atto e il conseguente emer-
gere di una contrapposizione tra modello di evolu-
zione neutrale ed obbiett ivi terr i tor ial i ; 
3. la considerazione delle variabili esogene e le stra-
tegia con la quale dovranno essere recepite ed uti-
lizzate queste all ' interno del terr i tor io provinciale; 
4. fa presenza del piano provinciale, che si articolerà 
nei « piani terr i tor ial i » delle aree ecologiche di Ales-
sandria e Casale, capace di coinvolgere in una vi-
sione globale tutt i gli elementi della tematica terri-
toriale. 
Analizzando il primo dei punti precedenti, si può ten-
tare di chiarire il significato che, nei confronti del-
l'assetto terri toriale, gli obbiett ivi posti alla base del-
la elaborazione del piano provinciale assumono. 
In termini generali questi consistevano in: 
a. inserire organicamente e concretamente la Pro-
vincia nella politica di programmazione a livello re-
gionale e ad ogni altro livello superiore; 
b. fornire un quadro di organizzazione del terr i tor io 
provinciale al quale dovranno r i fer irsi gli attuali sog-
getti che operano sul terr i tor io (la provincia, i co-
muni, gli organi peri fer ici dello Stato) specie in or-
dine alle comunicazioni, agli insediamenti industriali, 
ai piani urbanistici comunali, ai servizi sociali; 
c. accertare gli effett i delle variabil i esogene che 
verranno ad interessare il terr i tor io della Provincia, 
specie in relazione ad alcune iniziative viabil ist iche 
di ri levante peso, nonché agli sviluppi previst i dei 
traff ici portuali e alle conseguenti possibi l i alterna-
tive di decentramento del sistema dei port i l iguri. 
Questi obbiett ivi generali, volt i prevalentemente a 
definire il quadro degli elementi esterni in cui si in-
serirà il piano, possono avere una traduzione territo-
riale interna che chiarisca il nuovo tipo di funziona-
lità che il complesso delle nuove strutture ed infra-
strutture, singolarmente o nel loro complesso, do-
vranno immettere nel sistema terr i tor iale della Pro-
vincia. 
Tenteremo quindi di chiarire questo aspetto, amplian-
do il significato terr i tor iale degli obbiett ivi preceden-
temente elencati, chiarendone anche alcuni aspetti 

particolarmente significativi nei confronti degli aspet-
t i sociologici. 
Possiamo quindi dire che il piano dovrà assumere, 
nei confronti del nuovo assetto terri toriale, i seguen-
t i obbiett ivi : 
— consentire a tutte le comunità sociali, in qualsiasi 
punto del terr i tor io, di poter accedere ai vantaggi dei 
servizi presenti nelle città, attraverso l'aumento del-
la mobil ità interna del sistema, nonché attraverso una 
maggiore omogenea qualificazione del sistema stes-
so; 
— superare, per quanto possibile, la divisione netta 
del terr i tor io in città e campagna, attraverso una tra-
sformazione verso un unico sistema « urbano », in-
teso quest'ult imo non come continuo urbanizzato, ma 
come struttura fortemente articolata tra insediamen-
t i produtt ivi pr imari e secondari e nuclei di att ività 
terziaria; 
— chiarire le connessioni dimensionali tra le varie 
parti del sistema terr i toriale al fine di realizzare un 
sistema equilibrato, non nel senso della presenza di 
un egual peso dimensionale in ciascuna parte del si-
stema stesso, ma bensì nel senso della creazione di 
un sistema che in ciascuna parte offra una eguale 
misura di integrazione tra le varie risorse socio-eco-
nomiche e terr i tor ial i , anche diversamente dimensio-
nate: tale obbiettivo richiederà una distribuzione delle 
funzioni presenti, tesa alla eliminazione dei punti di 
concentrazione privilegiata di queste; 
— creare un sistema di comunicazioni tale da ali-
mentare nel modo più eff iciente l ' intero terr i tor io 
provinciale senza per questo dover forzatamente sce-
gliere la via verso un sistema fortemente dif fuso e 
contemporaneamente in grado di realizzare alcuni 
punti di specializzazione in ordine alle varie att ività; 
— avviare la formazione di un tessuto di servizi tale 
da rendere accessibile questi alla totalità delle comu-
nità sociali presenti, anche attraverso la formazione 
di un sistema che consenta un aumento della mobi-
lità all ' interno del terr i tor io provinciale. 
L'elencazione di questi obbiett ivi non deve portare 
ad una semplificazione nella scelta dello schema di 
assetto terr i tor iale che verrà predisposto al raggiun-
gimento degli stessi: un modello che tenda ad incre-
mentare e a rendere largamente accessibil i i punti 
nei quali verranno predisposti i servizi e le occa-
sioni di lavoro non è necessariamente un sistema 
diffusivo, ma può essere realizzato anche attraverso 
uno schema di accentramento, purché questo port i 
come corollario la formazione di un sistema di comu-
nicazioni che diffonda le possibil i tà di accesso alle 
aree specializzate per la predisposizione dei servizi 
e delle occasioni di lavoro. 

Sotto questo profilo si dirà successivamente quale il 
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t ipo di alternativa che si rit iene maggiormente perse-
guibile nel quadro della organizzazione terr i toriale 
della Provincia. 

Nei confronti degli aspetti connessi all 'attuale fase 
di evoluzione della Provincia, riportiamo un' analisi 
terr i tor iale dello stato di fatto e delle tendenze spa-
ziali in atto, dalla quale può essere avanzata, in pri-
ma approssimazione, una schematizzazione dell'as-
setto di tendenza. 
Va immediatamente chiarito a questo proposito che 
la Provincia, unitariamente considerata, ha fatto rile-
vare tassi di sviluppo demografici ed occupazionali 
particolarmente contenuti. 
Sotto il profi lo demografico, per mettere in luce la 
sostanziale staticità della Provincia di Alessandria nel 
contesto regionale, è sufficiente rilevare che nel pe-
riodo 1951-65 essa ha registrato un incremento della 
popolazzione residente pari all '1,5%, contro il 18,3% 
del Piemonte. Questa indicazione di massima è poi 
confermata da un'analisi delle componenti naturale 
e migratoria del fenomeno demografico. Nei periodi 
1951-56, 1956-61 e 1961-65, la natalità e la mortalità 
hanno segnato la seguente evoluzione: 

Tasso di natalità 1951-56 1956-61 1961-65 

Alessandria 9,7 10,7 12,2 

Piemonte 11,2 12,3 15,0 

Tasso di mortalità 

Alessandria 12,5 12,7 13,4 

Piemonte 12,1 11,8 12,3 

Pertanto, mentre a l ivello regionale il tasso di in-
cremento naturale è passato da — 0,9%" a + 2,7%", 
nella provincia di Alessandria, pur segnando un certo 
miglioramento, esso permane su valori negativi: da 
— 2,8 % 0 a — 1,2 %o. 
Per quanto riguarda, infine, la componente migratoria, 
basterà osservare che nel periodo 1951-65 nella Pro-
vincia l ' indice « immigrati nett i per 1.000 abitanti » 
ha registrato un valore medio annuo di 3,1%°: nella 
regione di 11,3%". 
Sotto il profi lo occupazionale, anche se non si può 
evidentemente parlare di stazionarità in termini 
assoluti (nel periodo 1951-65 il settore industriale 
ha registrato un incremento di circa 15.000 unità, 
pari al 24,8%), si deve rilevare che l'espansione dei 
settori secondario e terziario non è stata suff iciente 
a compensare l'esodo agricolo, e che comunque la 

Provincia appare in ritardo rispetto alla Regione 
nel processo di evoluzione da una struttura occupa-
zionale eminentemente agricola ad una più avan-
zata; nel 1965 le situazioni del le aree ecologiche di 
Alessandria e Casale (che globalmente coincidono 
praticamente con la Provincia) risultavano infatti 
le seguenti: 

ripartizione percentuale dell'occupazione 
nei tre settori 

Primario Secondario Terziario 
— area di Alessandria 28,8 40,7 30,5 
— area di Casale 41,4 33,6 25,0 
— Piemonte 21,3 48,6 30,1 

L'assetto di tendenza e le modificazioni terr i tor ial i 
in atto sembrano corrispondere perciò ad una evo-
luzione interna verso una differente distribuzione 
spaziale dei fenomeni: l 'analisi della dinamica sem-
bra quindi significativa solo nel quadro endogeno 
della Provincia, dato lo scarso ri l ievo assoluto degli 
elementi in gioco, se comparati al l 'entità dei feno-
meni emergenti in altre aree della Regione o del 
Triangolo. 
L'assetto di tendenza in atto (tav. n. 1), nelle sue 
linee generali, sembra individuare due fasce princi-
pali di sviluppo (Valle Scrivia e direttr ice Asti-Ales-
sandria-Tortona); due aree in cui i fenomeni evolu-
t iv i sono in fase di regressione o appaiono statici 
(zone dell'acquese-ovadese e del casalese); la zona 
di Valenza, caratterizzata da un'ampia vital i tà e tipi-
cità dei fenomeni in atto; e infine da due aree mon-
tane marginali a sud, per le quali si pongono parti-
colari problemi di mobil ità e di accessibil i tà alle 
zone maggiormente dinamiche e dove si verificano, 
tranne che per alcuni singoli punti di emergenza 
connessi in particolare al turismo, le punte di sotto-
sviluppo provinciale. 
Le considerazioni che verranno di seguito breve-
mente svolte riguardano i dati demografici fino al 
1965 e quelli occupazionali nel solo periodo in cui 
sono disponibi l i e cioè nel periodo 1951-61 (tav. 
n. 2 - 3 - 4 - 5) . 
La pr ima fascia (coincidente con la Valle Scrivia, 
da Castelnuovo-Pontecurone, attraverso Tortona-Poz-
zolo-Novi, fino a Serravalle-Arquata) appare già ad 
un l ivello avanzato di evoluzione, consolidato dalla 
presenza di una serie di nuclei urbani di notevole 
dimensione (se paragonati alla dimensione media 
provinciale), da un forte sistema di reti infrastrut-
turali (viabil ist iche e ferroviarie) e di una rilevante 
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densità insediativa di att ività secondarie, specie 
nella fascia intermedia (da Tortona a Serravalle). 
In questa fascia l'emergenza di una serie di stroz-
zature e di problemi, connessi specialmente al traf-
fico, già tende a delineare la necessità di interventi 
di razionalizzazione se non addirittura di potenzia-
mento infrastrutturale, oltre all'esigenza di una chia-
ra e unitaria impostazione delle nuove previsioni del-
la pianificazione locale e di una revisione, peraltro 
già in atto, dei vecchi piani regolatori. 
La seconda fascia (asse Asti-Alessandria-Tortona, 
da Quattordio a Tortona) emerge con minore evi-
denza in quanto collocata su una direttr ice di col-
legamento attualmente di più contenuto ril ievo in-
terregionale e con una meno numerosa presenza di 
nuclei urbani di notevole dimensione, ma appare 
caratterizzata da indici di dinamica demografica e 
industriale a volte superiori e comunque direttamen-
te paragonabili alla precedente. Per quanto riguarda 
inoltre la dotazione infrastrutturale è attualmente 
investita da un intervento di ampio respiro, l'auto-
strada Torino-Piacenza, in grado di qualificarla come 
cerniera interregionale tra Piemonte ed Emilia. 
In questa fascia, tenuto conto che i problemi con-
nessi al traff ico dovrebbero trovare, almeno in una 
prima fase, un sostanziale appoggio nella nuova au-
tostrada e non sembravano quindi proponibil i e ne-
cessari attualmente, nella direzione est-ovest, inter-
venti d i potenziamento, appare invece necessario 
avviare tempestivamente la formazione dei piani lo-
cali, dove non esistano, e concludere la formulazio-
ne del piano di Alessandria ora in elaborazione, al 
fine di poter predisporre uno schema coordinato ed 
unitario di r i fer imento per i nuovi insediamenti, pro-
prio nella considerazione della vivace dinamica ma-
nifestata in questa fascia dai fattori dello sviluppo. 
Per il Valenzano i fenomeni in atto appaiono di na-
tura diversa, tranne che per alcuni gravi aspetti 
connessi alla pendolarità generata da Valenza sulle 
aree l imitrofe (Lomellina-Casalese-Alessandria), e 
ai collegamenti, in particolare con Alessandria. 
La t ip ic i tà dell ' att ivi tà industriale locale, carat-
terizzata da una notevole autonomia ed omogeneità, 
crea problemi sociologici prima che terr i tor ial i , i 
quali possono essere riconosciuti sinteticamente nel-
la incapacità della cit tà a predisporre una moltepli-
cità nei confronti del le scelte occupazionali. 
A l ivello urbanistico quindi i maggiori problemi sem-
brano investire la necessità di realizzare una mag-
giore faci l i tà di accesso ai servizi, alle occasioni 
occupazionali e alle attrezzature culturali e per il 
tempo libero di unità terr i tor ial i l imitrofe ed in par-
ticolare di Alessandria, con la quale potrebbe es-
sere predisposto uno schema di integrazione fun-

zionale particolarmente interessante. 
Sotto questo profi lo non sembrano infatti sussistere 
pericoli connessi ad una eventuale possibil i tà ales-
sandrina di fagocitare le risorse valenzane, data la 
netta t ipici tà delle att ivi tà quivi svolte che non fan-
no prevedere alcuna f lessibi l i tà ubicazionale anche 
in termini spaziali particolarmente brevi, data la 
caratteristica natura delle economie esterne ormai 
realizzate e per molt i versi irr ipetibi l i in archi di 
tempo suff icientemente lunghi. D'altro canto, po-
trebbero essere eliminate le strozzature di natura 
sociologica connesse alla necessità di predisporre 
il più ampio ventaglio possibi le di scelte occupa-
zionali, realizzando un sistema urbano di dimensioni 
demografiche ri levanti. 

Nei confronti di tale prospettiva la presenza di aree 
coll inari intermedie dotate di una elevata vocazione 
residenziale; la disponibi l i tà di una ferrovia attual-
mente poco utilizzata ma facilmente riconvertibi le 
a compiti di trasporto ad alta velocità e di breve di-
stanza; l'occasione infine della impostazione del 
nuovo piano regolatore di Valenza, sosti tut ivo di 
quello attuale e la avvenuta elaborazione di quello 
di Alessandria, all ' interno dei quali potrà trovare 
spazio la formazione di un collegamento cardine del-
la integrazione, nonché una nuova visione degli 
aspetti della intercomunalità e dei rapporti tra i due 
comuni, sono tut t i elementi che confortano tale ap-
proccio alla soluzione di un problema tra i più inte-
ressanti della Provincia. 
Per le aree di Acqui-Ovada e di Casale Monferrato 
gli indici della dinamica demografica appaiono ge-
neralmente negativi, tranne che nei nuclei maggiori 
(Acqui-Ovada-Casale), mentre, per quanto riguarda 
l'occupazione manufatturiera, ad una situazione del-
l ' indice statico al 1961 in genere molto basso (tran-
ne sempre che nei tre nuclei maggiori) , gli indici 
di Fuchs calcolati su base provinciale tra il '51 e il 
'61 appaiono spesso leggermente posit ivi (tranne 
naturalmente nelle zone montane). In generale può 
essere in prima approssimazione affermato che i fe-
nomeni appaiono ri levanti per i soli comuni maggiori 
ed i più urgenti problemi sono connessi al supera-
mento di strozzature socio-economiche ed occupazio-
nali più che urbanistiche. Le zone, pur nelle diverse 
condizioni di partenza, accusano evidentemente la 
collocazione marginale rispetto alla distribuzione 
spaziale delle diret t r ic i maggiormente dinamiche. 
Da questa rapida panoramica dell 'assetto di tenden-
za e dalle brevi considerazioni svolte sui principali 
fenomeni emergenti nelle varie zone, è derivato che 
gli elementi locali più interessanti e che è stato 
necessario prendere in considerazione per la formu-
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lazione delle ipotesi di assetto terr i toriale del piano, 
riguardano un numero l imitato dei comuni della Pro-
vincia e cioè praticamente la maggioranza dei comu-
ni che insistono sulle due diret t ic i precedentemente 
delineate, nonché i maggiori comuni delle altre aree. 
Tale selezione è apparsa proponibile evidentemente 
nella ipotesi già avanzata che, nel caso di un oriz-
zonte temporale ritardato per la realizzazione delle 
grandi infrastrutture che interessano la Provincia, 
elementi portanti dell 'assetto terr i toriale di prima 
fase saranno ancora i fulcri dell 'attuale sviluppo. 
Delimitato quindi in prima approssimazione il campo 
di analisi, appare ora necessaria una esposizione 
di quegli elementi della tematica terri toriale, in rela-
zione ai quali il piano provinciale darà indicazioni ad 
un l ivello di determinazione tale da predisporre una 
serie di vincoli spaziali e dimensionali direttamente 
ed immediatamente significativi ed orientativi per i 
l ivel l i d i pianificazione locale o intercomunale. Dalla 
complessità di queste indicazioni l'elaborazione di 
piani regolatori comunali potrà derivare quindi linee 
di impostazione terr i tor iale chiaramente definite a 
l ivello locale e contemporaneamente integrate e co-
ordinate a l ivello sovracomunale. 
E' quindi importante chiarire, almeno in prima ap-
prossimazione, quali siano stati i l imit i di approfon-
dimento cui il piano è giunto nella fase di analisi 
dei problemi e delle strozzature in atto a l ivello lo-
cale e quale il l ivello di determinazione e specifi-
cazione che ha caratterizzato le indicazioni circa gli 
interventi che sono stati proposti a l ivello comunale. 
E' innanzitutto evidente che lo schema di assetto 
terr i tor iale che il piano ha elaborato, anche nella 
ipotesi della mancata realizzazione dei grandi fat-
tori esogeni, non doveva essere costi tuito dal sem-
plice assemblaggio dei piano regolatori elaborati 
localmente dai maggiori comuni o dai comuni mag-
giormente partecipi dell 'attuale fase di sviluppo: il 
piano provinciale infatt i nasce come piano di « svi-
luppo » e non solo come piano di coordinamento ter-
ri toriale. 

Appare peraltro altrettanto evidente che i piani re-
golatori comunali saranno i principali strumenti at-
traverso i quali si articolerà l'attuazione del piano 
provinciale. 
La formazione dei piani regolatori comunali o inter-
comunali si profi la quindi in prima istanza come 
strumento del piano provinciale. 
Questo, nei confronti degli elementi di assetto terri-
toriale e sia pure nella ipotesi restr i t t iva della for-
zata non introduzione, almeno in un primo momento, 
delle grandi infrastrutture esogene, ha dovuto co-
munque elaborare uno schema di organizzazione glo-
bale, significante innanzitutto a l ivello provinciale, 

all ' interno del quaie sono stati coinvolti necessaria-
mente e direttamente i terr i tor i dei comuni della 
Provincia. 
Gli elementi che sono stati considerati in ordine 
alla elaborazione dell 'assetto spaziale del piano pro-
vinciale sono perciò t ip ic i di una tematica territo-
riale sovracomunale, e riguardano quindi gli elementi 
della grande viabil i tà e delle grandi reti di trasporto, 
gli accessi e gli allacciamenti alla grande viabilità, 
gli andamenti delle aree di espansione urbana e in-
dustriale, la dotazione di attrezzature e servizi civili, 
la loro distribuzione territoriale, Vindividuazione del-
le grandi aree da salvaguardare per il tempo libero, 
lo sport, il turismo. 
La considerazione e l'analisi di elementi terr i tor ial i 
a l ivello locale, t ip ic i di una problematica dei nuclei 
urbani, non appaiono però connaturati al l ivello di 
approfondimento di un piano di sviluppo provinciale, 
se non quanto si manifestino ad un l ivello tale da 
essere direttamente significanti per la definizione 
delle linee di intervento del piano stesso, e cioè 
quando coinvolgono direttamente alcuni degli ele-
menti sopra indicati, profilandosi come fattori di con-
gestione o compromissione in tema di grande via-
bilità, di trasporti, di reperibi l i tà di aree, ecc. 
Per esemplificare, problemi relativi all ' insufficienza 
delle reti urbane a far fronte alle esigenze del traf-
fico di attraversamento non appaiono rilevanti per 
il l ivello provinciale fino a quando non contribuisca-
no a delineare un diffuso problema di zona e tal i 
quindi da fare prospettare la necessità di interventi 
non più di adeguamento marginale (circonvallazioni) 
ma di modificazione e potenziamento globale del si-
stema viario (alternative di interi t racciat i ) . 
Per altre zone tale cri terio investe il settore dei 
servizi c iv i l i : alcuni dei principali centri della Pro-
vincia si pongono attualmente come punti di riferi-
mento per la fruizione di queste attrezzature (istru-
zione, sanità, tempo libero, ecc.) da parte degli abi-
tanti in aree di gravitazione anche di notevole am-
piezza: il problema del potenziamento di questo set-
tore nel nucleo urbano, che si delinea come « polo 
di servizio », o di un nuovo assetto distr ibutivo delle 
attrezzature, assume conseguentemente un ri l ievo 
sovracomunale e tale da interessare inevitabilmente 
le indicazioni del piano provinciale, fermo restando 
il cr i ter io che per i servizi di grado primario deve 
essere comunque assicurato a l ivello locale un ade-
guato l ivello di standard. 

Per quanto riguarda gli andamenti delle urbanizza-
zioni, queste costituiscono elemento di attenzione 
e di studio da parte del piano provinciale nelle zone 
in cui si manifestano pericolose erosioni verso aree 
che, da una pr ima analisi vocazionale, presentano 
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elevate possibil i tà ad essere utilizzate per i più inci-
sivi elementi strategici del piano di lungo periodo 
(viabil i tà; aree industrial i ; localizzazione di servizi; 
ecc. e cioè nella Valle Scrivia, attorno a Tortona, 
Alessandria, Valenza, nella fascia pedemontana del-
l'ovadese e dell'acquese, sulla direttr ice per As t i ) . 
E' da ri levare immediatamente, a proposito dei pro-
blemi connessi all ' individuazione di uno schema di 
destinazione d'uso delle aree, che, nell 'eventuale 
impossibi l i tà di un'immediata considerazione delle 
maggiori tendenze esogene, i l piano non potrà che 
predisporre un'assetto di zonizzazione basato in 
gran parte su cri ter i di salvaguardia, rimandando la 
definizione precisa dei contenuti insediativi e del 
dimensionamento (specie per quanto riguarda i fe-
nomeni industriali) al momento in cui sarà possibile 
disporre di indicazioni circa i programmi di realiz-
zazione delle grandi infrastrutture, i cri teri e l'en-
t i tà del decentramento dalle regioni l imitrofe, ecc. 
Per questo settore quindi le analisi del piano avran-
no come obiett ivo quello di delineare zone di salva-
guardia: saranno perciò signif icativi gli « andamenti » 
dei fenomeni di occupazione del terr i tor io più che 
le « dimensioni » d i tale occupazione, tenendo conto 
che per la Provincia non sembrano profi larsi attual-
mente ri levanti strozzature sotto il profilo del repe-
rimento e delle disponibil i tà di aree libere. 
Delineato quindi in prima approssimazione il l ivello 
di approfondimento cui il piano è pervenuto nell'a-
nalisi delle tendenze e delle principali strozzature 
locali (analisi rivolta, come detto, più all'individua-
zione qualitativa che quantitativa dei fenomeni in 
atto) si tratta di definire il metodo e gli strumenti 
con cui approcciare questo settore di studio. 
La via che in questa prospettiva è apparsa più ef-
fettuale è stato un diretto contributo da parte delle 
amministrazioni e dei tecnici dei comuni che sono 
compresi nel campo di studio precedentemente deli-
neato. E questo per due ordini di esigenze: in primo 
luogo la diretta e specifica conoscenza e sensibi l i tà 
ai problemi locali che ha potuto rendere particolar-
mente celere la fase di analisi, specie in conside-
razione dei l imit i di approfondimento stabi l i t i . 
In secondo luogo perchè è apparso particolarmente 
importante coinvolgere immediatamente nell'opera-
zione « piano provinciale » anche quelle forze che 
saranno poi preposte alla realizzazione dei più inci-
sivi strumenti di attuazione del piano: i P.R.G. comu-
nali. (Vale a questo proposito la pena di mettere in 
luce un elemento t ipico della Provincia che appare 
particolarmente favorevole nella prospettiva di far 
giocare un importante ruolo ai piani locali: l'ampia 
estensione terr i tor iale dei comuni maggiori della 
Provincia ed in particolare di quell i collocati nelle 

aree di pianura, interessate dalle principali ubica-
zioni in fatto di viabil i tà, localizzazioni industriali e 
quindi da vincoli di salvaguardia; appare particolar-
mente agevole la possibil i tà di un coordinamento 
tecnico in questo senso). 
Il meccanismo « ispezione terr i toriale - raccolta ed 
analisi del le informazioni - elaborazione delle indi-
cazioni di sintesi - delineazione degli interventi » è 
stato quindi realizzato con un continuo scambio di 
informazioni tra i due l ivell i di pianificazione inte-
ressati : il l ivello locale ha fornito i dati qualitativi 
di analisi relativi ai vari settori di studio; il l ivello 
provinciale li ha elaborati producendo un quadro di 
sintesi, all ' interno del quale sono emerse le stroz-
zature e i problemi che interessavano unità territo-
riali a l ivello sovracomunale, profilando interventi di 
riassetto globale e non più marginale; queste indi-
cazioni, riprese a l ivello locale, dovranno essere 
rielaborate e articolare all ' interno dei P.R.G. co-
munali. 
In questa prospettiva l'elaborazione dei piani comu-
nali (o intercomunali, anche se non immediatamente 
istituzionalizzati, ma già v ist i nel quadro della ne-
cessità di una integrazione e di un coordinamento 
delle indicazioni per unita terr i torial i più ampie) si 
profila anche come obiettivo del piano provinciale, 
una delle cui principali f inalità deve essere la predi-
sposizione dei propri strumenti di attuazione. 
Dopo aver delineato il campo di indagine, i l imit i di 
approfondimento, il metodo e gli strumenti adottati 
per la selezione e l ' inserimento dei problemi locali 
all ' interno del quadro di r i ferimento provinciale, ap-
pare possibile dare una sintetica panoramica dei 
principali elementi locali in gioco, delle cause, del-
la evidenza e degli aspetti qualitativi con cui emer-
gono i problemi loro connessi all ' interno dello sche-
ma di assetto terr i tor iale di tendenza in atto. 
Alcune considerazioni possono essere, in linea ge-
nerale, immediatamente avanzate circa l'origine di 
alcune strozzature terr i tor ial i . In primo luogo, non 
sono state rilevate situazioni congestive dovute ad 
una dinamica di sviluppo originata da fattori endo-
geni: questi, anche dove sono maggiormente pre-
senti e dinamici, manifestano dimensioni assolute 
generalmente non paragonabili a quelle emergenti 
in altre aree del tr iangolo industriale (specie nei 
vert ici e nei loro hinterlands). 
Gli episodi di congestione terr i tor iale si manifestano 
in genere conseguentemente alla presenza di due 
situazioni principali, una di natura t ipicamente mor-
fologica, l 'altra di origine esogena. 
La prima corrisponde alla presenza di ostacoli « fi-
sici » all 'espansione urbana degli aggregati (presen-
za di f iumi o col l ine), il cui superamento delinea la 
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^ n e c e s s i t à della esecuzione di opere infrastruttura!'! 
! di ri levante peso (ponti, trafori, ecc.), se confron-

tate alle capacità di spesa delle amministrazioni in-
teressate: casi più ri levanti sono quelli di Alessan-
dria, Tortona e, in parte, Casale per quanto riguarda 
l 'accessibil i tà alla sponda sinistra del Po. 
La seconda corrisponde al manifestarsi di fenomeni 
congestivi, specie connessi a problemi di traff ico e 
alla presenza di massiccie fasce infrastruttura!'! che 
ancora si pongono come ostacoli ad un'agevole cre-
scita dei nuclei urbani, in zone che derivano il loro 
sviluppo dal fatto di essere ubicate sulla direttr ice 
di collegamento tra le aree fort i del triangolo: in 
questo senso la situazione della Valle Scrivia. 
A questi casi di congestione terr i tor iale può essere 
aggiunto quello di Valenza: questo trova la sua ori-
gine in una impostazione del piano regolatore vi-
gente che non ha considerato appieno la t ipicità 
dello sviluppo del l 'att ivi tà prevalente e non ne ha 
saputo interpretare e prevedere le implicazioni ter-
ritorial i . 
Per quanto riguarda la viabil ità, le strozzature si ma-
nifestano in modo dif fuso nella Provincia in rela-
zione soprattutto a problemi di attraversamento dei 
centri urbani, più che al fabbisogno di collegamenti 
intercomunali. 
Può essere infatti in linea di massima affermato che, 
tranne che per alcuni dei principali it inerari peraltro 
ben delineati e per i quali sono in atto o previsti 
Interventi di potenziamento, la consistenza della do-
tazione di viabil i tà ordinaria interna alla provincia 
appare notevole. 
In questo settore, di vitale importanza per il futuro 
sviluppo della Provincia, sono in atto nel terr i tor io 
provinciale interventi ed iniziative di importanza a 
volte nazionale: la descrizione, le funzioni, gli ac-
corgimenti che il piano provinciale propone per una 
loro corretta introduzione nell ' ipotesi di assetto for-
mulata, verranno ampiamente analizzate nel seguito. 
Per quanto riguarda i problemi connessi alla indivi-
duazione e al reperimento delle aree che saranno 
interessate dalle espansioni degli aggregati residen-
ziali e industriali attuali nonché, in una fase succes-
siva, dai nuovi insediamenti che l' introduzione delle 
grandi variabil i esogene fanno prevedere, non sem-
brano esistere particolari diff icoltà, anche nella pro-
spettiva che l'entità delle aree in gioco sarà di di-
mensioni notevoli. Il patrimonio provinciale in fatto 
di aree disponibil i è ancora ingentissimo, anche te-
nendo conto della ri levante quota di aree coll inari 
e montane. Come si è già detto, non si è manifesta-
ta una erosione terr i tor iale diffusa, ma concentrata 
praticamente in modo esclusivo nelle immediate 
adiacenze delle maggiori zone urbane e ha trovato 

spesso ostacoli nei medesimi fattori « f isici » della 
congestione locale già delineati. 
A questo proposito, proprio nel momento in cui il 
piano individua interventi che tenderanno a supe-
rare le strozzature fisiche e ad allargare l'accessi-
bil ità alle aree contigue ai nuclei urbani, appare in-
dispensabile accelerare la formazione di strumenti 
di controllo sulle aree attraverso i piani regolatori, 
in modo da bloccare il fenomeno della compromis-
sione terr i tor iale. 
Ribadendo quanto detto precedentemente sul ruolo 
che dovrà svolgere la salvaguardia in attesa di poter 
disporre di elementi e indicazioni per un preciso 
dimensionamento delle aree da riservare a nuovi 
insediamenti residenziali e produttivi connessi alle 
variabili esogene, l'analisi sulla vocazione delle aree 
ha dato origine ad un cri terio di impostazione gene-
rale dello schema di assetto terr i toriale nel quale 
le aree produttive trovano la loro preferenziale loca-
lizzazione nelle zone di pianura, mentre per la resi-
denza si può prevedere, oltre ad un potenziamento 
dei nuclei urbani, una utilizzazione di alcune fasce 
collinari e pedemontane, che nella Provincia denun-
ciano particolari att i tudini per quanto riguarda espo-
sizione, ambiente climatico e paesaggistico. 
In particolare .oltre ad alcune zone coll inari nel ca-
salese, acquese e ovadese, direttamente connesse 
ai capoluoghi, nonché alla fascia collinare lungo la 
sponda destra dello Scrivia nella Valle omonima, 
particolare ri l ievo assume tale prospettiva nella zo-
na tra Alessandria e Valenza, dove attualmente la 
spinta residenziale si manifesta già intensa. 
Per quanto riguarda le maggiori zone da salvaguar-
dare a verde per il tempo libero, la situazione della 
Provincia profila l'esistenza di un notevole patrimo-
nio di risorse, in particolare connesse al favorevole 
assetto geo-morfologico del terr i tor io provinciale, 
ricco di r i l ievi collinari e montani e di f iumi. 
Oltre all ' iniziativa del parco delle Langhe, che inte-
ressa marginalmente la fascia sud della Provincia 
e che si pone a l ivello di attrezzatura regionale, ap-
pare di notevole interesse provinciale la formazione 
di una fascia di verde attrezzato lungo il Po, tra 
Casale, Valenza e Bassignana. Per verde attrezzato 
si vuole intendere una riserva di verde naturale al-
l ' interno della quale le occasioni ricreative e spor-
tive si art icolino su una l imitata serie di punti di 
r i ferimento particolarmente attrezzati e accessibil i, 
mantenendo nella total i tà della fascia le caratteri-
stiche ambientali attuali. Va a questo proposito sot-
tolineata l'esigenza di un controllo sull' inquinamen-
to dei f iumi, che proprio in questa zona (Bormida-
Tanaro-Po) presentano i più rilevanti fenomeni di 
compromissione. 
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P,er quanto riguarda i servizi civi l i (istruzione e sa-
nità), in altra parte della relazione di sintesi si for-
nisce una panoramica della situazione attuale scola-
stica ed ospedaliera della Provincia. 
Indichiamo alcuni cr i ter i sui quali è stata basata la 
proposta di intervento e di riassetto del settore. 
Il problema dei servizi scolastici di grado superiore 
non può evidentemente più esaurirsi nei soli termi-
ni quantitativi di fabbisogno calcolato sulle entità 
demografiche attuali e previsionali (che evidente-
mente peraltro costituiranno sempre l 'elemento di-
mensionale di base). 
L'esame si allarga alla necessità di individuare un 
nuovo cri terio di impostazione generale dei program-
mi scolastici, che sia in grado di sintetizzare i più 
moderni indirizzi pedagogici (e quindi l'esigenza di 
nuovi modelli t ipologici) con i parametri di natura 
socio-urbanistica e terr i toriale. L'accento va quindi 
posto sulla formazione di centri scolastici specializ-
zati, consorti lmente realizzati, di dimensioni nuove 
e più ampie, capaci quindi di predisporre nuovi li-
vell i di efficienza e di economie gestionali, e mag-
giormente dotati di attrezzature culturali, r icreative 
e sportive. 
Sotto questo profilo il problema assume un decisivo 
significato urbanistico e terr i tor iale e un ampio ri-
lievo a l ivello provinciale. 
La formazione dei « centri scolastici » comporta in-
fatt i cr i ter i localizzativi totalmente nuovi, basati sul-
la selezione di ubicazioni dotate di un elevatissimo 
grado di accessibil i tà e quindi direttamente con-
nesse ai nodi del grande telaio infrastrutturale di 
base: questo cri terio delinea l'allargamento degli 
ambiti gravitazionali, che dovranno venire studiati e 
pianificati specificatamente, e che potranno preve-
dere la formazione di servizi di trasporto « ad hoc » 
direttamente gestit i dai « centri ». Inoltre, date le 
nuove dimensioni prevedibil i , sarà possibile dotare 
gli insediamenti di un vasto ventaglio di attrezza-
ture complementari per la cultura, lo svago e Io 
sport, per le quali si può prevedere, nei periodi di 
non funzionamento dei centri, una utilizzazione da 
parte degli abitanti dei nuclei urbani circostanti. 
Sarà questo un elemento determinante per l'avvio 
ad una integrazione tra ambiente sociale e scuola, 
che inevitabilmente deve cost i tu i re un punto di rife-
rimento cardinale in una società moderna ed equili-
brata, sostituendo i casuali e anonimi rapporti at-
tuali. 
Non deve inoltre essere dimenticato l 'aspetto ge-
stionale del problema: la concentrazione quantita-
tiva e funzionale (scuola-cultura-sport svago) può 
significare, in un contesto di corretto dimensiona-
mento ed integrazione terr i toriale, ri levanti economie 

di gestione, oltre ad un contenimento degli investi-
menti; l ' integrazione scuola-ambiente sociale, in un 
quadro di accessibil i tà part icolarmente funzionante, 
può garantire elevati, continui e diversificati l ivell i 
di utenza, e quindi massima produttività ed efficien-
za dei servizi. 
Per quanto riguarda i servizi sanitari, sembra im-
portante rivedere e stabil ire nuovi rapporti tra le 
prestazioni ospedaliere specializzate e quelle assi-
stenziali e preventive, attualmente svolte nelle stes-
se attrezzature. Sgravando gli ospedali da queste 
due ult ime funzioni, che possono trovare la loro più 
corretta collocazione all ' interno dei nuclei urbani 
in edifici di non particolare ri l ievo, le attrezzature 
ospedaliere specializzate possono fruire di un mag-
gior grado di l ibertà ubicazionali, profilando la pos-
sibi l i tà di localizzarsi all 'esterno dei nuclei urbani: 
ciò anche in considerazione che il rinnovo o la so-
stituzione delle attrezzature attualmente degradate 
nelle attuali ubicazioni generalmente interne ai cen-
tr i , pone problemi di aree e di accessibil ità partico-
larmente ri levanti, e che con la cessione delle aree 
attuali, altamente pregiate per l'ubicazione centrale, 
possono essere ricavati in parte gli strumenti finan-
ziari per una più qualificata ed efficiente collocazione 
ai margini dei centri urbani. 
Non vanno dimenticati, anche in questo settore, gli 
aspetti connessi alla concentrazione e al consorzia-
mento, e quindi ad una visione più ampia del pro-
blema, che in tal senso può e deve porsi a livello 
provinciale e non più locale. 
Questo settore, sotto quest'ult imo profilo, delinea 
alcuni cr i ter i organizzativi e localizzativi ampiamen-
te analoghi a quanto esposto per i servizi scolastici. 
La versione locale e disarticolata dei problemi con-
nessi ai due settori ha infatt i imposto il criterio di 
coprire i fabbisogni laddove i fabbisogni si manife-
stano singolarmente; è cioè mancata la prospettiva 
globale nell' individuazione dei fabbisogni e nella 
predisposizione dell 'offerta. 
Se tale metodo appare proponibile e indispensabile 
per la realizzazione e l'ubicazione dei servizi di grado 
inferiore (scuole elementari e materne, infermerie 
e ambulatori) , sembra ora necessario (e l'occasio-
ne del piano provinciale appare preziosa in questo 
senso) muoversi su vie diverse, che tengano conto 
della nuova problemativa, dei nuovi indirizzi e ten-
denze tecnologiche e della nuova dimensione dei 
problemi. 
Il cr i terio della formazioné di centri di servizio pri-
ma accennata, naturalmente da verif icarsi in tut t i i 
suoi aspetti funzionali e dimensionali, può essere 
particolarmente significativo. 
Particolarmente importanti ne sono le componenti 
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ubicazionali, che non potranno evidentemente non 
considerare attentamente l'assetto dell 'attuale distri-
buzione dei nuclei urbani nè quello prevedibile delle 
grandi infrastrutture provinciali. 
Per quanto riguarda le grandi variabil i esogene che 
dovranno interessare il terr i tor io provinciale, un di-
scorso va immediatamente avviato circa alcune dif-
f icoltà che potrebbero delinearsi se l 'assetto terri-
toriale della Provincia non fosse predisposto al loro 
recepimento, nel momento in cui fosse avviata la 
realizzazione di queste. 
I pericol i che possono profilarsi sono di varia natu-
ra, e possiamo qui brevemente indicarne alcuni tra 
i più signif icativi. In carenza di un piano esteso al-
l ' intero terr i tor io della Provincia la presenza delle 
nuove strutture, capaci per il loro peso di modificare 
sostanzialmente le componenti qualitative e quanti-
tative dell 'assetto terr i toriale, può portare ad un 
forte rafforzamento delle tendenze devianti in atto, 
tale da compromettere definit ivamente qualsiasi pos-
sibi l i tà di organica organizzazione del terr i tor io pro-
vinciale: la polit ica da avviare quindi nei confronti 
di questi elementi non deve essere quella del rece-
pimento ad ogni costo di iniziative esogene così co-
me queste vengono profilate dall 'esterno: la Provin-
cia deve essere in grado di accogliere questi ele-
menti come fattor i decisivi per il proprio sviluppo 
ma contemporaneamente deve essere anche capace 
di porre tutta una serie di vincoli che rendano terri-
torialmente produttive queste iniziative. 
Tracciati, assetti gestionali delle infrastrutture, lo-
calizzazioni, sistema dei collegamenti tra queste e la 
rete e i nuclei esistenti, sono tut t i aspetti che la 
Provincia dovrà, attraverso il proprio piano, chiarire 
e definire affinchè alla efficienza « esterna » che que-
sti elementi tenderanno a produrre si affianchi con-
temporaneamente, nei confronti del terr i tor io pro-
vinciale, la creazione di nuovi l ivell i di efficienza 
« interna ». 
II problema della efficienza ha però due aspetti: 
oltre a quello già delineato circa l'efficienza che po-
trà essere « prodotta » da queste iniziative, esiste 
un problema circa l'efficienza che lo schema di as-
setto terr i tor iale dovrà predisporre per un corretto 
accoglimento delle iniziative stesse. Sotto questo 
secondo profilo il terr i tor io provinciale, attraverso 
il proprio piano, deve essere in grado di fornire que-
gli elementi di « alimentazione » tal i da garantire gli 
auspicati l ivel l i di efficienza « prodotta »: esistono 
già, infatt i , altr i esempi degli ef fett i della mancanza 
di questo coordinamento tra iniziative nate all'ester-
no ed interventi interni alla Provincia atti a rece-
pir le: la stasi della Rivalta può in parte anche es-
sere attribuita a queste carenze. 

Dato il « peso » che caratterizza queste iniziative 
esterne (terminale portuale, autostrade, decentra-
mento di att ivi tà dai vert ici del triangolo, ecc.), è 
evidente che una struttura provinciale « gracile » nei 
suoi elementi terr i tor ial i non potrà che delineare la 
possibi l i tà di manifestare tendenze congestive e 
quindi costi maggiori: tale prospettiva potrebbe an-
che scoraggiare iniziative esterne f in dall' inizio o 
comunque procrastinarle in avanti nel tempo. 
Il piano dovrà quindi predisporre tut t i quegli ele-
menti dell 'assetto terr i toriale che renderanno, come 
già detto, non solo recepibil i in termini di efficienza 
le iniziative esterne, ma contemporaneamente potrà 
tradurle in elementi di vitalizzazione interna: è chia-
ro, infatt i , che queste variabil i esogene costituisco-
no uno strumento insostituibile per un salto di qua-
lità della Provincia verso una sua nuova e più signi-
ficativa presenza all ' interno di entità spaziali ed eco-
nomiche ben più vaste, quali il triangolo industriale 
e anche l'Europa del MEC. 
Sotto questo aspetto, dall'esame che segue, emergo-
no le ampie possibil i tà che, se saranno osservate 
alcune precauzioni, stanno di fronte alla Provincia 
di Alessandria. 
Le att i tudini a profi larsi quale nodo interregionale 
che il terr i tor io alessandrino possiede inducono a 
ricercare, per una sua corretta organizzazione, am-
bit i geografici di collocamento entro i quali sia pos-
sibi le una valutazione il più completa possibile delle 
variabil i esogene che interessano direttamente la 
Provincia di Alessandria. 
Appare immediatamente chiaro come l'ambito re-
gionale piemontese sia del tutto insufficiente per 
si f fatta analisi. Lo stesso quadro di r i ferimento co-
st i tu i to dalle regioni del triangolo industriale sem-
bra, in prima istanza, non soddisfacente, anche te-
nendo conto che, per quanto riguarda il Piemonte, 
è già stata espressa l'esigenza di avviare una chiara 
linea di azione volta ad integrare più strettamente 
la regione nei sistema europeo, ed in particolare, 
alle sue aree fort i del nord (area compresa fra Pa-
rigi-Amsterdam-Strasburgo) e del sud (asse del Ro-
dano, Marsiglia-Lione). 
Per quanto riguarda la Lombardia, si è ampiamente 
insist i to sulla « vocazione padana » della regione 
(att itudine che va rafforzandosi attraverso interventi 
infrastruttural i di ampio ri l ievo, quali le realizzazioni 
e le proposte idroviarie di legamento con la fascia 
portuale veneta, da Marghera a Ravenna) e alla im-
portanza delle vie di penetrazione verso l'Europa 
centrale (i l potenziamento del valico di Chiasso e i 
programmi dei trafor i alpini, vanno vist i chiaramente 
in questa prospett iva). 
E' chiaro infatt i che, come è stato affermato, il ter-
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ritorìo regionale lombardo non corrisponde affatto 
all 'ambito nel quale si originano e si elaborano i fe-
nomeni che interessano la stessa programmazione 
della Lombardia: questa consapevolezza impone di 
tener presenti le connessioni e le interferenze con 
problemi di un ambito ben più vasto. 
Per quanto riguarda la Liguria infine sono in atto 
una serie di iniziative atte a maggiormente inte-
grarla con le altre due regioni del triangolo avviando 
e prospettando interventi per un sostanziale e defi-
nitivo superamento dei fenomeni di congestione in-
dustriale e portuale (acquisizione ligure delle aree 
immediatamente oltreappenniniche) e tali da garan-
tire nuove premesse per l'ordinata evoluzione e il 
potenziamento della funzione portuale, che ne potrà 
costituire la base di un rilancio europeo. 
Sembra quindi che, sulla base delle considerazioni 
esposte, la tradizionale realtà « triangolo industria-
le », vada aperta a entità nuove e più ampie: tente-
remo a questo proposito di avviare alcune conside-
razioni in ordine ad un suo inquadramento nelle aree 
forti dei centro-nord Europa e ad un coordinamento 
con gli elementi di un'area che trova i suoi vert ici 
in Marsiglia-Lione-Milano-Genova (Marsigl ia e Lione 
costituiscono la base meridionale dell 'asse francese 
di sviluppo dell 'est, Mediterraneo-Mare del nord). 
La vera area forte europea è oggi collocata al centro-
nord, in un ambito geografico collocato tra Parigi-
Amsterdam e Strasburgo (tav. n. 6). Si tratta di 
un'area di cospicue dimensioni ed in vigorosa espan-
sione, comprendente le seguenti zone di concentra-
zione industriale: 
— la regione di Parigi, che si collega a Le Havre at-
traverso Rouen; 
— l'area Bruxelles-Anversa; 
— il Randstad Holland, comprendente le conurbazio-
ni Amsterdam-Utrecht e Rotterdam-l'Aia; 
— l'area della Ruhr-Renania; 
— il bacino di Francoforte-Wiesbaden-Mainz-Darm-
stad-Hanau; 
— la conurbazione Lille-Roubaix-Tourcoing; 
— l'area metropolitana della Lorena, composta da 
Nancy-Metz-Thionville; 
— l'asse Strasburgo-Colmar-Mulhouse. 
Le aree metropolitane e le conurbazioni citate inglo-
bano attualmente oltre 28 mil ioni di abitanti e possie-
dono un potenziale economico enorme. Globalmente 
l'area indicata non è ancora totalmente omogenea ed 
integrata, ma in essa lo stabil irsi e l 'accentuarsi delle 
interdipendenze non faranno che potenziarne ed ac-
celerarne lo sviluppo. 
Alcuni legamenti sono già in atto, molti altr i in fase 
di realizzazione, e il processo di integrazione può 
dirsi assai avanzato. 

Non va dimenticata in questa prospettiva l'eventua-
lità dell ' ingresso dell 'Inghilterra nel MEC: in questo 
quadro l'area esaminata si amplia verso il nord, in-
cludendo non più solo i due terzi dell ' intero poten-
ziale nord-europeo, ma anche tre dei maggiori porti: 
Rotterdam, Amsterdam e Londra, avviati a ricercare 
ruoli di complementarietà (e gii sviluppi nel campo 
dei trasporti per containers sembrano consentirlo) 
più che di concorrenza, contribuendo ancor più a 
spostare in quell 'ambito dell'Europa il fulcro econo-
mico del continente. 
Per l'area sud-europea prima indicata (Marsiglia-Lio-
ne-Milano-Genova) diventa quindi urgente consolida-
re il proprio potenziale economico, anche attraverso 
la realizzazione di più incisivi fattori di integrazione, 
e rafforzare gli attuali legamenti con l'area forte del 
nord, crearne dei nuovi, evitando che come cerniera 
si profili unicamente l'asse francese Mediterraneo-
Mare del Nord, quale prolungamento della direttr ice 
Marsiglia-Lione. 
Appare infatti necessario e opportuno realizzare una 
molteplicità di connessioni, tenendo naturalmente 
conto sia delle direttr ici tradizionali convenientemen-
te potenziate (Frejus, Sempione, Chiasso); di quelle, 
anche minori, da organizzare sulla scorta delle in-
dicazioni del Piano Regionale Piemontese (Tenda, Ci-
riegia, Croce); di quelle recentemente predisposte 
(trafori dell 'alta Valle d'Aosta), proprio nella pro-
spettiva della formazione di un sistema coordinato 
ed equilibrato, in grado di realizzare una grande area 
forte europea, l'area del Sud, che faccia da contrap-
peso all'area forte del Nord prima delineata. 
E' cioè necessario, a questo livello, ricercare in mo-
do coordinato e in-forma non concorrenziale le diret-
tr ic i di collegamento con il Nord: solo in questa pro-
spettiva Marsiglia e Genova potrebbero costituire il 
sistema inferiore di una grande fascia europea di 
sviluppo, attestata superiormente sull'area portuale 
del Mare del Nord. ^ 
E' necessario avanzare sotto questo profilo l'esigenza 
di superare la concorrenza tra Genova (o il sistema 
portuale ligure) e il complesso marsigliese, nel cer-
care di porsi quale unico Europorto del Sud: questo 
andrebbe invece concepito come un grande complesso 
portuale integrato, disteso tra Genova (e forse La 
Spezia) e l 'ult imo scalo ad occidente di Marsiglia. 
Quest'ult ima considerazione appare di estremo rilie-
vo non solo come « replica » alla ventilata integra-
zione portuale Londra-Rotterdam-Anversa, ma anche 
in relazione alle analogie che possono essere deli-
neate e quindi organizzate in sistema tra Marsiglia 
e la sua area metropolitana e il complesso portuale 
Genova-Voltri-Savona-Vado e i previsti decentramenti 
oltreappenninici (la piana di Alessandria, la direttri-
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ce di Ovada e della Valle Scrivia). 
Nell'area di Marsiglia sono già stati avviati processi 
di integrazione portuale a scala metropolitana e guar-
dando alle soluzioni colà prospettate o già in atto, 
possono essere correttamente configurati gli elemen-
t i di organizzazione del sistema porti l iguri-retroterra 
alessandrino, peraltro già oggetto di attenti e parti-
colareggiati studi di enti genovesi e liguri. 
Gli « spunti comuni » possono essere così individuati: 
— coordinamento di una serie di scali portuali ; 
— deposit i e annessi portuali interni, raccordati ai 
terminals costieri ; 
— aree industriali; 
— assi autostradali; 
— assi idroviari; 
— attrezzature aeroportuali; 
— oleodotti, raffinazione, petrolchimica. 
Tratteremo brevemente di ciascuno di questi ele-
menti, nel tentativo di delinearne la componibil i tà 
in sistema (Tav. n. 7 - 8) . 
Nel caso della fascia portuale ligure, il problema è 
quello di studiare ed avviare una integrazione fun-
zionale e un coordinamento tra i complessi Genova-
Voltr i e Savona-Vado. 
Per quanto riguarda Marsiglia, è già stato realizzato 
il coordinamento in unità di gestione di una serie di 
« elementi » portuali già esistenti o in via di realizza-
zione: 
— lo scalo di Marsiglia propriamente detto (400 ha. 
di superficie complessiva, 27 Km. di banchine e ope-
re di protezione, 147 accosti di cui 86 agibil i per 
operazioni d' imbarco e sbarco, 90 Km. di rete ferro-
viaria interna); 
— area dello stagno di Berre, collegato al mare dal 
canale di Caronte: lungo il canale e nello stagno 
hanno accosti privati aziende chimiche e petrol i fere; 
— porto petrolifero di Lavera, da dove parte l'oleo-
dotto Sud-Europeo per Karlsruhe; 
— bacino di Port Saint Louis, sulla riva sinistra del 
Rodano e collegato al Golfo di Fos dal canale di Saint 
Louis: in fregio al canale è stata attrezzata un'area 
industriale di 170 ha., utilizzata da industrie del le-
gno e conserviere. 
Tutto questo complesso portuale si distr ibuisce in 
un arco costiero di oltre 50 Km., sul quale sono in 
corso grandi sistemazioni, specie nella zona indu-
striale-portuale di Fos, dove si prevedono grandi in-
sediamenti siderurgici per oltre 3.000 ha. (e con al-
t r i 3.000-4.000 ha. di r iserve). 
Il sistema di Marsigl ia ha alle spalle ampi spazi pia-
neggianti, per cui non esiste l'esigenza di creare 
« annessi » portuali all ' interno. La distribuzione è 
quindi orizzontale e, a non voler parlare del Rodano 
e delle canalizzazioni minori, esistono una serie di 

collegamenti realizzati per via idroviaria tra il porto 
di Marsiglia, stagno di Berre, Golfo di Fos e porto di 
Saint Louis, che costituiscono uno schema distribu-
t ivo interno al sistema di notevole entità, studiato e 
strutturato con l 'obbiettivo di realizzare globalmente 
una unità portuale integrata e coordinata. 
Profondamente diversa è la situazione ligure, dove 
la ricerca di aree disponibil i per l ' insediamento di 
att ivi tà annesse al porto deve superare la barriera 
appenninica: il problema è quindi « tecnicamente » 
diverso, anche se visto nella medesima chiave fun-
zionale. Esistono a questo proposito alcune attrez-
zature già esistenti (come le funivie portuali tra Sa-
vona e S. Giuseppe di Cairo e l ' insediamento di Ri-
valta Scrivia) e una congerie di proposte e progett i , 
tra i quali emerge come esempio organicamente stu-
diato un progetto per la formazione di un complesso 
di attrezzature complementari al porto nell'alessan-
drino, unite alla fascia costiera da un collegamento 
ferroviario « in esclusiva ». 
In linea generale il sistema marsigliese tende chia-
ramente a qualificarsi come complesso portuale-in-
dustriale, finora indirizzato verso att ività petrolifere 
e petrolchimiche, ma attualmente rivolto anche verso 
altri settori, in particolare la siderurgia. 
Per la zona ligure il problema della qualificazione 
funzionale non ha ancora assunto un preciso orienta-
mento e comunque il reperimento delle aree indu-
str ial i dovrà chiaramente orientarsi oltre Appennino, 
come in parte è già avvenuto (Valle Scrivia, Cairo 
Montenotte), connettendosi al problema precedente-
mente delineato e relativo ai raccordi tra porti ed 
entroterra. 
Per quanto riguarda il settore infrastrutturale, le ini-
ziative autostradali francesi in atto tendono in primo 
luogo al potenziamento dell'asse di penetrazione Mar-
siglia-Lione e oltre, e in secondo luogo a realizzare 
connessioni per le zone confinanti con l'Italia, verso 
il Frejus (Lione-Chambery) e Ponte San Luigi (auto-
strada della fascia cost iera). 
Per quanto riguarda le idrovie, l ' impegno francese è 
rivolto essenzialmente alia formazione di una « liai-
son » idroviaria di ampia capacità tra il Mediterraneo 
(Port Saint Louis) e il Mare del Nord (Rotterdam e 
Anversa). La grande via navigabile di oltre 1.600 
Km., che sarà util izzabile interamente da natanti fino 
a 1.350 ton., sarà formata dal Rodano, già utilizzabile 
fino a Lione e in corso di sistemazione per l'adatta-
mento ai battel l i di maggior portata; dalla Saona, in 
corso di canalizzazione; dalla Mosella, già agibile da 
Nancy alla confluenza del Reno a Coblenza; dal Reno. 
Il tracciato descritto è quello attraverso la Lorena. 
Al t r i programmi potranno interessare anche la Sviz-
zera (Rodano fino a Ginevra, canale transelvetico, Re-
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no da Basilea alla foce); l'Alsazia, attraverso la qua-
le un canale già esistente (e utilizzabile però da na-
tanti di 300 ton.) unisce già il Rodano al Reno; la 
Mosa e il Belgio, utilizzando, dopo Nancy, la Mosa 
e giungendo così ad Anversa e Rotterdam. 
Ciò che è importante è cogliere l'ampiezza dell ' inter-
vento descritto, proprio nel quadro del collegamento 
tra le aree fort i del Nord e le zone portuali del Sud-
Europa. 
L'approccio a questo settore in Italia ha inevitabil-
mente un taglio differente, e non solo per l'esistenza 
degli Appennini, che evidentemente rendono impro-
ponibile una connessione fluviale tra Liguria, entro-
terra ed oltre. 
In Francia la realizzazione di un raccordo idroviario 
della mole descritta è proponibile in quanto si inse-
risce un sistema di canali già esistenti e ne costitui-
sce elemento aggiuntivo: si profila cioè come inter-
vento di potenziamento di una realtà già in atto e 
funzionante. 
In Italia si tratta di creare un sistema idroviario, il 
quale inoltre, data la situazione geo-morfologica del-
l'Italia settentrionale, non potrà avere che interesse 
padano (eventualmente con un allacciamento alla 
Svizzera attraverso i laghi). 
Evidentemente questo pone il problema in termini 
differenti, e le stesse proposte interessanti il terri-
torio alessandrino (connessione idroviaria Novara-
Acqui e allacciamento ai canali lombardi) vanno esa-
minate in questa luce. 
C'è peraltro da tenere presente che nel nostro pae-
se, negli anni del dopoguerra, è stato avviato un note-
vole sforzo per la creazione di una vasta rete di col-
legamenti autostradali: il programma che si sta deli-
neando è quindi quello teso a concludere la via pre-
scelta, per comporre in materia autostradale un siste-
ma completo e di ampio ri l ievo, capace di aprire 
molteplici allacciamenti con gli altr i ambiti europei. 
In questa prospettiva la nuova autostrada Voltri-Ova-
da-Alessandria-Casale-Novara-Sempione si pone in for-
te evidenza, affiancata dall'attuale autostrada costie-
ra (in via di completamento verso la Francia), dalle 
autostrade di penetrazione Savona-Fossano (da com-
pletare verso Torino), dalla Genova-Milano, e dalla 
Torino-Alessandria-Piacenza, che si profila quale ele-
mento di distribuzione dei f lussi immediatamente a 
valle della fascia appenninica. 
Per quanto riguarda quindi le gradi reti infrastruttu-
ra!!, le iniziative in atto profilano una serie di obbiet-
t ivi particolarmente confortanti per l'approccio che 
si è tentato di delineare: potenziamento e formazione 
di una molteplicità di allacciamenti verso il Nord-Eu-
ropa; completamento e formazione di collegamenti 

trasversali, tra la direttr ice Marsiglia-Lione e il trian-
golo italiano. 
Per quanto riguarda gli aereoporti, il sistema marsi-
gliese dispone dello scalo di Marignane, attualmente 
dotato di due piste ma con ott ime possibilità di po-
tenziamento e adattamento alle esigenze del traffico 
futuro, sia per quanto concerne le previsioni di espan-
sione dei f lussi, sia nei confronti della entrata in 
servizio di nuovi e più moderni aereomobili. 
Passando al sistema ligure, esiste l'attuale aeroporto 
genovese, praticamente impossibil i tato ad adeguarsi 
tecnologicamente alle esigenze che si vanno deli-
neando. 
Sotto questo profilo il Piano Regionale Piemontese 
ribadisce la necessità di realizzare un aeroporto nella 
zona di Alessandria, che potrebbe trovare una loca-
lizzazione ottimale all'altezza dell ' incrocio delle auto-
strade Torino-Piacenza e Genova-Milano, dato l'am-
pio ventaglio di aree disponibili e di collegamenti 
realizzabili con la rete viaria principale e quindi con 
le tre città vert ici del Triangolo. 
Le caratteristiche di questo scalo dovranno essere 
determinate partendo dalla considerazione dei preve-
dibi l i sviluppi futuri del trasporto aereo, in relazione 
anche ai nuovi t ipi di velivoli che entreranno presto 
in servizio e che porteranno ad un notevolissimo ab-
bassamento del costo del trasporto, date le molto 
maggiori dimensioni e velocità previste. 
Sotto questo profilo appare nècessario studiare atten-
tamente le funzioni che dovrà assumere il nuovo 
aeroporto, specie nella prospettiva della ricerca di 
una complementarietà con gli altri scali dei Triangolo, 
al fine di organizzare un unico sistema aeroportuale 
coordinato. ' 

• 
A questo proposito viene avanzata l ' ipotesi della 
creazione di uno scalo per i voli supersonici intercon-
tinentali a servizio dell ' intero triangolo Torino-Milano-
Genova, connesso agli ^aeroporti delle tre città da un 
apposito sistema di comunicazioni (ferroviarie, stra-
dali o anche aeree) per la raccolta e la distribuzione 
dei f lussi passeggeri e merci. 
Infine diamo ora una breve panoramica delle due aree 
in relazione alla presenza di attrezzature per lo sca-
rico e il trattamento dei prodott i petroliferi. 
Deve immediatamente essere rilevata a questo pro-
posito la tendenza delle attività di raffinazione a spo-
starsi verso le aree di consumo, in relazione al mag-
gior costo di trasporto della gamma-dei raffinati nei 
confronti del greggio. 
Per questo settore quindi può essere avanzata l'ipo-
tesi che le attrezzature portuali andranno sempre più 
assumendo la funzione di semplice sbarco del greg-
gio, convogliandolo attraverso oleodotto alle raffine-
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rie poste in zone direttamente connesse alle aree 
metropolitane ed industriali. 
Lo scalo specializzato per lo scarico e il convoglia-
mento del greggio nel sistema marsigliese è costi-
tuito dal bacino di Lavera, da dove ha origine l'oleo-
dotto per Lione, Strasburgo e Karlsruhe; questo ha 
trasportato nel '66 oltre il 32% dell ' intero petrol io 
avviato in Francia: nel porto di Lavera sono state 
sbarcate nel '66 oltre 49 milioni di tonn. di greggio: 
significativo il fatto che il traffico in dieci anni, dal 
1957 al 1966, è passato da 7,4 mil ioni a 49,2 mil ioni 
di tonnellate. 
Per quanto riguarda il complesso portuale ligure, le 
attrezzature per lo scarico e il trasporto del petrolio 
sono costituite dall 'oleodotto Savona-Trecate, che ha 
convogliato oltre 5 milioni di tonnellate nel '66 e, 
per quanto riguarda Genova, da una fitta rete costi-
tuita dalle condotte locali della Valpolcevera e di 
Multedo, dagli oleodotti per Rho, per la Svizzera 
(Aigle), per la Germania (Ingolstadt), per Pavia, Cre-
mona, Busalla e Lacchiarella: in totale nel '66 sono 
stati immessi in questa rete oltre 19 milioni di tonn. 
di greggio. 
Si deve però tener conto della recentissima entrata 
in esercizio dei maggiori elementi di questa rete, ed 
è quindi prevedibile un notevole aumento dei quanti-
tat ivi per il futuro. Previsioni per il 1980 parlano di 
20 milioni di tonn. solo per quanto riguarda gli oleo-
dotti per la Svizzera e la Germania, che nel '66 hanno 
trasportato circa 3,5 milioni di tonnellate. 
Praticamente tut t i gli oleodotti l iguri attraversano il 
terr i tor io alessandrino, dove anche una serie già 
avviata di iniziative (depositi di Arquata; raffinerie 
di Viguzzolo e di Sannazzaro del Burgondi) conferma-
no l'elevata vocazione della zona per insediamenti 
connessi alla lavorazione del petrolio, dalla raffina-
zione alla petrolchimica. 
Dal quadro complessivamente delineato possono es-
sere ora avanzate alcune brevi considerazioni di sin-
tesi in ordine alla componibil ità in sistema dei vari 
elementi descrit t i . 
In prima istanza, e in una previsione di lungo periodo, 
può essere affermato che esistono validi elementi 
per attribuire una « dimensione » europea all'area 
esaminata. 
Il rapido esame prima condotto rivela infatti che le 
generali vocazioni portuali, l 'entità dei programmi e 
le potenzialità infrastrutturali sono notevolissime per 
entrambi i casi. 
Alcune condizioni di base si prospettano però diffe-
rentemente per le due situazioni esaminate. Le fasce 
portuali ligure e francese hanno entrambe alle « spal-
le » aree in cui i l ivell i di sviluppo e di potenzialità 
economica sono molto ingenti (Lione-Saint Etienne-

Clermont Ferrand da un lato; Piemonte-Lombardia-
Emilia dal l 'al tro). 
Queste si configurano però in modo differente, se si 
tiene conto degli indirizzi di programmazione econo-
mica nazionale che le investono: per la fascia fran-
cese sono previsti interventi di incentivazione e di 
potenziamento ulteriore; per le regioni italiane si 
delineano invece criteri di contenimento dei l ivell i di 
occupazione e si punta piuttosto ad incrementare la 
produttività, in ordine alla necessità di creare risorse 
da investire nel Mezzogiorno. 
Per quanto riguarda l'aspetto portuale, la possibilità 
di espansione e le risorse terr i torial i sembrano deli-
neare per il complesso di Marsiglia una situazione 
più favorevole, in quanto non esistono particolari 
strozzature spaziali per il raggiungimento di una mag-
giore dimensione globale del sistema. 
Per la fascia ligure queste invece si manifestano at-
tualmente già notevoli in ordine all'acquisizione degli 
spazi necessari ad una ulteriore crescita e prospet-
tano problemi tecnici e quindi finanziari assai rile-
vanti. 
Per quanto riguarda i cr i ter i di integrazione funzio-
nale e gestionale fra i vari complessi portuali e gli 
annessi che formano i due sistemi, la situazione mar-
sigl iese ancora denuncia una situazione di vantaggio: 
questa fase di organizzazione generale è infatti già 
qui in atto e funzionante per alcuni settori, mentre 
per i porti l iguri nulla è ancora avviato in questo 
senso. 
Non sembra quindi possibile, allo stato attuale, pro-
spettare in termini temporali contenuti (10-15 anni) 
la formazione di un sistema globale ligure-marsigliese 
generalmente coordinato ed integrato: le situazioni 
di partenza appaiono, infatti, ancora troppo disequi-
librate in tale prospettiva. 
Il quadro resta evidentemente aperto a orizzonti tem-
porali di più lungo periodo: ciò che appare rilevante 
in questa fase è avviare invece, per quanto riguarda 
il lato italiano, il consolidamento in sistema della fa-
scia portuale ligure, assicurandone una maggiore ef-
ficienza, prediponendone le possibilità di un'agevole 
crescita e portandola quindi a l ivell i competit ivi con 
la situazione marsigliese. In questo quadro potranno 
essere predisposte le basi per una successiva, gene-
rale integrazione dell ' intera fascia portuale mediter-
ranea, capace di realizzare l ivell i di competit ività con 
le regioni del Nord Europa. 
Delineata in prima approssimazione la collocazione 
del triangolo industriale Nord-italiano nel quadro di 
entità economico-territoriali di livello europeo e ana-
lizzate brevemente le implicazioni che ne derivereb-
bero per il terr i tor io alessandrino, vogliamo ora re-
stringere il quadro all 'ambito padano, tentando di 
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cogliere e di analizzare le indicazioni più pertinenti 
per i lavori del piano alessandrino e che derivano dai 
piani delle quattro regioni (dei CRPE, degli Istituti 
regionali di ricerca, dei piani terr i tor ial i di coordina-
mento) su cui si appoggia geograficamente la provin-
cia di Alessandria. 
— Per quanto riguarda il piano regionale piemontese 
sono importanti le tesi del rapporto IRES e alcune 
indicazioni elaborate dal CRPE. 
Le più rilevanti sotto il profilo urbanistico-territoriale 
sembrano: / 
— la qualificazione dell'area ecologica di Alessandria 
quale area di riequilibrazione interregionale e le ana-
lisi che chiariscono talune prospettive di sviluppo 
interne (consolidamento di un asse di localizzazioni 
industriali tra Quattordio-Felizzano-Solero-Alessan-
dria) o talune funzioni (ri l ievo turist ico di Acqui 
Terme) ; 
— la individuazione dell'area ecologica di Casale 
Monferrato quale area di riequilibrazione regionale. 
In realtà, Casale Monferrato sembra avere una strut-
tura economica ed un ruolo nel processo di sviluppo 
attuale sufficientemente distinti dalla restante parte 
del terr i tor io provinciale. 
Il problema appare quello di una chiara esplicitazione 
del ruolo di riequil ibrio che il Casalese dovrà svol-
gere, definendone le funzioni (terziaria-secondaria) 
in modo che gli aspetti della sua integrazione al re-
sto della provincia ne siano direttamente guidati; 
— la previsione di una nuova grande infrastruttura 
autostradale da Voltri, ad Alessandria, a Casale, al 
Sempione; 
— la previsione, esplicitata nel concetto di « comuni-
cazione a corona esterna », di un asse di raccordo 
al di qua degli Appennini .e parallelo alla costa, delle 
autostrade attuali o in progetto (Savona-Fossano, 
Voltri-Sempione, Genova-Serravalle-Milano) tra Car-
care, Acqui e Tortona. Tenendo conto che in questa 
fascia esistono o sono previste le maggiori iniziative 
di decentramento portuale ligure, viene a profilarsi 
per questa nuova infrastruttura una molteplicità e 
sovrapposizione di funzioni particolarmente interes-
sante in relazione alla necessità di una impostazione 
unitaria e coordinata delle soluzioni connesse agli 
insediamenti e alle comunicazioni. 
Per quanto riguarda le ipotesi del CRPE si possono 
cogliere i seguenti elementi di interesse diretto per 
il terr i tor io alessandrino: 
— l'asse Genova-Voltri-Sempione, definito « asse pri-
mario » nel sistema ottimale delie vie di comunica-
zione della regione; 
— l'interesse per iniziative tipo Rivalta Scrivia, non 
solo come centro di servizi portuali, ma anche come 
complesso dotato di funzioni commerciali connesse 

all 'agricoltura (commercializzazione dei prodotti agri-
co l i ) ; 
— la qualificazione, sotto il profilo dello sviluppo 
economico, delle diverse aree regionali: Alessandria 
è definita area di riequilibrazione interregionale; Ca-
sale Monferrato area di ristrutturazione; 
— la individuazione dei punti e delle aree turistica-
mente ri levanti della provincia, che ricalca sostan-
zialmente le indicazioni IRES relative a zone del Mon-
ferrato casalese, dell'Appennino, dell 'acquese, com-
preso naturalmente il centro termale di Acqui insieme 
a Castelletto d'Orba. 
Il progetto di programma di sviluppo economico della 
Liguria è già stato approvato dal CRPE fin dal maggio 
1967. Sembra molto interessante cogliere gli orien-
tamenti nei settori relativi agli sconfinamenti oltre 
Appennino per la ricerca di aree per insediamenti 
industriali e alle politiche di sviluppo portuale. 
In ordine al primo punto viene affermato che il sod-
disfacimento del fabbisogno occupazionale non può 
che realizzarsi sulla base di uno sconfinamento in 
aree oltre Appennino e comunque extra-regionali, 
nelle quali collocare i nuovi insediamenti produttivi 
e ricercare quegli spazi di decentramento portuali 
atti ad assicurare al sistema portuale ligure una più 
efficiente capacità ricettiva. Siffatt i sconfinamenti 
non possono avvenire se non sulla base di una orga-
nica dilatazione delle grandi' aree industriali e por-
tuali esistenti, e cioè: 
— area genovese: lungo la direttr ice dello Scrivia 
e dello Stura (ovadese); 
— area Savona-Vado-Val Bormida: lungo ia direttr ice 
di Acqui e lungo la direttr ice di Cuneo; 
— area spezzina: lungo la direttr ice lunense. 
Le tre indicazioni fondamentali circa iil nuovo assetto 
terri toriale sono dunque le seguenti: 
— sconfinamento verso aree esistenti al di là dei 
confini tradizionali; 
— allargamento degli spazi costieri, mediante una 
integrazione con le zone di pianura, immediatamente 
alle spalle della costa; 
— sviluppo autonomo di talune aree interne. 
Quanto alle polit iche di sviluppo portuale, ci rifac-
ciamo al progetto ILRES enunciato nel giugno del 
1966. In questo si propone un sistema imperniato 
su tre elementi: 
— centri costieri di sbarco-imbarco;^ 
— mezzo speciale di trasporto ferroviario; 
— centro interno di deposito, smistamento, raggrup-
pamento, ecc. 
Il progetto definisce con sufficiente approssimazione 
gli elementi del sistema. I terminali costieri previsti 
sono due: Genova-Voltri e Savona, funzionalmente 
integrati e coordinati tra di loro. Tale impostazione 
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risulta caratterizzata da un unico fronte rett i l ineo 
di accosto, facilmente accessibile, disposto in dire-
zione all ' incirca parallela a quella del le isobate; da 
una grande calata rettangolare, di larghezza suffi-
ciente per l'installazione dei binari della ferrovia spe-
ciale, secondo un anello a senso unico di circola-
zione per i fasci di manovra e sosta, per le zone di 
eventuale deposito, trasbordo, ecc.; da attrezzature 
di sbarco-imbarco di grande potenzialità. 
Per il terminale dell 'entroterra si è indicata la zona 
pianeggiante della Val Padana più prossima al mare 
e cioè un tratto di 3000 ha. compreso tra i Comuni 
di Lerma e di Silvano d'Orba. Questa avrebbe princi-
palmente funzioni assimilabil i a quelle di una calata 
portuale, su ordini di grandezza assai maggiori. Sa-
rebbe quindi dotata di tutte le attrezzature e degli 
impianti per il movimento e la sosta dei veicoli spe-
ciali; per lo scarico, il carico e l'immagazzinamento; 
per le operazioni di smistamento e raggruppamento 
delle merci; per i raccordi con la rete ferroviaria nor-
male e con le reti stradali e autostradali. 
Terminali costieri e terminale dell 'entroterra verreb-
bero unit i da un collegamento speciale in galleria 
su rotaia: due aste distinte dovrebbero partire dai 
terminali di Genova e di Savona per congiungersi a 
nord-ovest di Voltr i , formando una unica asta tran-
sappenninica fino al terminale d'entroterra. 
L'attraversamento appenninico è previsto con una 
galleria di 10 Km. Il vettore è stato progettato con 
caratteristiche e dimensioni tali da poter trasportare 
chiatte da 200 tonn. di dimensioni standard. 
Il progetto ILRES è stato sottoposto a degli aggiusta-
menti successivi: innanzitutto, abbandonando l' ipotesi 
di concentrare sull'asse speciale Voltri-Ovada anche 
il traff ico del porto di Savona, viene riproposto anche 
per Vado lo schema indicato per Voltr i : terminale 
costiero a Vado con banchinamento di tipo rett i l ineo; 
zona di decentramento portuale da situare approssi-
mativamente a Cairo Montenotte; asse di comunica-
zione in esclusiva per il traff ico portuale fra il termi-
nale di Vado e la zona anzidetta. 
Quest'ult imo dovrebbe essere di t ipo ferroviario: la 
scelta potrebbe essere determinata dal fatto che l'at-
tuale linea ferroviaria Savona-Altare-San Giuseppe di-
spone già di una sede per l 'armamento di un secondo 
binario a scartamento normale. 
Al tro aggiustamento di r i l ievo consiste nello sposta-
mento più a nord dell' ipotizzato terminal ovadese: 
da Lerma-Silvano alla zona tra Predosa e Sezzadio, 
dove gli spazi pianeggianti sono disponibil i in mag-
gior copia e in misura praticamente l imitata, 
li CRPE ha sostanzialmente accettato già, per il quin-
quennio 1966-1970, la soluzione proposta per Vado-
Cairo Montenotte: mentre per la soluzione alle spalle 

di Voltr i ha praticamente rinviato tutto ad approfon-
dimenti successivi. 
In tema di viabil ità, le priorità riguardano le indica-
zioni relative all'autostrada Voltri-Sempione e alla 
superstrada Carcare-Acqui. 
Per vedere in quali temini il livello regionale lombardo 
ha preso in considerazione il terr i tor io alessandrino 
o ha espresso indicazioni comunque in grado di im-
plicarlo direttamente o indirettamente, faremo rife-
rimento agli studi per il Piano Territoriale di Coordi-
namento della Lombardia, recentemente proposto al-
la discussione del CRPE di quella Regione. 
Per ciò che concerne l'assetto terr i toriale di prospet-
tiva per l ' intera regione, erano stati espressi una 
serie di obiett ivi, in primo luogo da parte del CRPE 
e, in secondo luogo, dalla Commissione di redazione 
del Piano Territoriale di Coordinamento, che aveva 
rielaborato, in chiave più strettamente terr i toriale ed 
urbanistica, le enunciazioni del Comitato. 
Riportiamo brevemente e sinteticamente le enuncia-
zioni principali, che riguardano gli obiett ivi di assetto 
del terr i tor io o, comunque, quelli in grado di forte-
mente condizionarlo. 
In pr imo luogo dovrà essere perseguito « un progres-
sivo e graduale riequil ibrio all ' interno della regione »: 
si dovrà, perciò, « evitare la creazione di meccani-
smi di incentivo all'espansione di investimenti in 
aree della regione già in avanzato sviluppo produt-
tivo ed urbano ». 
Investimenti sociali prioritari dovranno piuttosto es-
sere indirizzati ad « incrementare e completare strut-
ture e servizi atti a rafforzare !a struttura produttiva 
urbana di centri già esistenti, atti cioè a trattenere 
la popolazione e a creare economie esterne suffi-
cienti per il completamento di strutture produttive 
già esistenti, evitando esodi interni alla regione ver-
so aree già congestionate (irrobustimento del siste-
ma periferico) ». 
Il perseguimento di questi obiett ivi implica una poli-
tica che « si preoccupi di evitare che lo sviluppo 
economico avvenga con non più sopportabili costi 
f isici e sociali, connessi ai fenomeni di congestione, 
e che permangano, all ' interno della regione lombar-
da, aree caratterizzate da sottosviluppo economico e 
sociale: ciò sia per garantire il decongestionamento 
dei centri metropolitani, sia, e soprattutto, in funzio-
ne di una politica volta a rimuovere le attuali situa-
zioni di sottosviluppo ». Viene anche affermato che, 
« data la limitatezza delle risorse economiche », gli 
interventi dovranno essere rivolt i sia « al deconge-
stionamento delle aree urbane ed alla promozione 
del riequil ibrio territoriale, da attuarsi anche attra-
verso il decentramento industriale », sia « verso l'uti-
lizzazione delle infrastrutture già esistenti o in via 
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di costruzione o completamento, a preferenza di in-
terventi del tutto nuovi, e ciò anche in termini di inse-
diamenti abitativi ». 
Volendo tradurre con una formula sintetica gli obiet-
tivi espressi dal CRPE in termini di assetto territo-
riale, si può dire che il Piano Territoriale lombardo 
dovrà tendere al raggiungimento del massimo equi-
librio regionale, con il vincolo della migliore utiliz-
zazione del capitale fisso sociale esistente e con l'e-
secuzione degli interventi ai minori costi possibil i. 
Gii studi compiuti per l'elaborazione del primo sche-
ma di Piano Territoriale di Coordinamento della re-
gione, hanno innanzitutto proceduto a predisporre 
un ventaglio di previsioni demografiche ed occupa-
zionali al 1981, al fine di evidenziare il quadro dimen-
sionale di riferimento sui quale elaborare le ipotesi 
di assetto territoriale. 
Per quanto riguarda gli aspetti demografici, le ipotesi 
indicano per la Lombardia al 1981 una popolazione 
variabile tra un massimo di circa 9.750.000 e un mi-
nimo di circa 9.320.000 abitanti. 
Per ciò che concerne l'occupazione, l 'agricoltura do-
vrebbe perdere da un minimo di circa 90.000 ad un 
massimo di circa 100 mila addetti; il secondario do-
vrebbe aumentare da un minimo di circa 205.000 ad 
un massimo di circa 420.000 nuovi posti di lavoro 
ed il terziario assumere la parte principale dell'incre-
mento occupazionale prevedibile al 1981 nella regio-
ne lombarda: da un minimo di circa 485.000 ad un 
massimo di circa 600.000 nuovi addetti. 
Come è stato detto, gli studi condotti per il Piano 
Territoriale di Coordinamento hanno ripreso gli obiet-
tivi espressi in sede di CRPE, analizzandoli e riela-
borandoli in chiave terr i toriale ed urbanistica; in 
particolare, i due obiett ivi principali assunti riguar-
dano la esigenza del riequil ibrio regionale e la neces-
sità della massima utilizzazione del capitale fisso 
sociale esistente. 
Se si considera l'attuale situazione di accentramento 
che si manifesta verso le aree centrali lombarde, il 
riequilibrio regionale non può che significare soprat-
tutto decentramento delle attività e quindi dei rela-
t ivi insediamenti. 
Massima utilizzazione del capitale fisso sociale esi-
stente significa decentramento verso le aree attual-
mente già dotate di infrastrutture e di servizi, ma 
non verso quelle in cui già si verificano episodi con-
gestivi, e che, pertanto, abbisognerebbero di nuovo 
capitale fisso sociale. 
La ricerca di un modello di assetto terr i toriale regio-
nale basato su questi due orientamenti di fondo, ri-
scontra, nel terr i torio lombardo, alcune caratteristiche 
che hanno facil i tato l'elaborazione di uno schema te-

so a garantire il raggiungimento degli obiett ivi pri-
ma indicati. 
Ad un primo esame, infatti, emerge immediatamente 
la caratteristica fondamentale dell'attuale sistema 
urbano del terr i tor io regionale lombardo: la presen-
za di una corona di centri di notevole consistenza, 
posti a raggera intorno all'area centrale, a distanze 
variabili tra i 30 e i 90 Km. 
Questi centri, che corrispondono spesso ai capoluo-
ghi di provincia, costituiscono i nuclei su cui si arti-
colano gli attuali singoli sistemi urbani periferici. 
Le distanze contenute; gli interventi di potenziamen 
to viabil istico in atto o previsti fra i poli della corona 
esterna; l'esistenza di una consistente rete ferrovia-
ria, estesa a tutta l'area regionale, che potrebbe co-
stituire il supporto per la realizzazione, in prospetti-
va, di un sistema metropolitano regionale di trasporto 
collettivo, sono tutt i elementi che consentono l'ela-
borazione di uno schema di assetto territoriale, teso 
alla formazione di un'area metropolitana unitaria al-
tamente integrata, in cui la corona periferica, costi-
tuita dai centri esistenti e da altr i centri, attualmente 
meno consistenti, da rafforzare, costituisca il dispo-
sit ivo atto a sostenere e a recepire gii interventi 
decentraiistici. 
In sintesi si può dire che lo schema di piano terri-
toriale per la regione si orienta verso la formazione 
di un modello a corona, costituito da: 
— un'area centrale, formata dal capoluogo della re-
gione e dai comuni del suo immediato hinterland, 
che costituisce, nel suo complesso, un continuo ur-
banizzato caratterizzalo da elevatissime densità di 
insediamento; dalia carenza, pressoché totale, di aree 
libere; da elevatissimi l ivell i di congestione, che si 
r i f lettono soprattutto sul traffico e sui tempi di ac-
cesso alle zone maggiormente dotate di servizi e di 
posti di lavoro. \ 
A l 1967 l'area centrale includeva oltre il 36% della 
popolazione residente nell ' intera regione, mentre, al 
1961, includeva oltre il 44% degli addetti alle attività 
industriali manifatturiere e oltre il 49% degli addetti 
alle attività terziarie. 
Nei confronti di quest'area dovranno venire avviati 
interventi di decompressione e rigidi controll i urba-
nist ici, sulla base delle proposte già elaborate in 
sede PIM. 
— Una corona periferica, costituita da centri urbani 
di rilevante entità (aree di Varese, Como, Lecco, Ber-
gamo, Brescia, Mantova, Cremona, Piacenza, Pavia, 
Voghera, Busto, Gallarate, Legnano), serviti da una 
linea di connessione autostradale in via di realizza-
zione. In questa corona i vari elementi si differen-
ziano per tassi di crescita e situazioni urbanistiche, 
ma costituiscono, nel loro complesso, l 'elemento su 
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cui sembra possibile avviare e sostenere un processo 
di razionalizzazione globale e di decentramento. 
— Una zona intermedia, che è costituita, a nord, da 
un'area a diffusa ed elevata densità di urbanizzazio-
ne, in cui dovranno essere salvaguardate le aree li-
bere per una nuova distribuzione di servizi e attrez-
zature di l ivello regionale; a sud, da una zona ancora 
scarsamente urbanizzata, con ampi spazi liberi a uti-
lizzazione agricola e con la presenza di alcuni poli 
intermedi di l ivello demografico rilevante (Magenta, 
Abbiategrasso, Vigevano, Mortara, Treviglio, Lodi, 
Crema, ecc.), che potrebbero costituire gli elementi 
di connessione tra l'area centrale e le aree periferi-
che, evitando, tuttavia, che i poli intermedi stessi si 
congiungano al capoluogo, e favorendo, al contrario, 
un loro sempre maggiore ri ferimento ai centri urbani 
•esterni. Nel processo di crescita di quest'area si do-
vrà porre particolare attenzione ad evitare un degrado 
delie risorse agricole, procedendo con un'espansione 
degli insediamenti articolata per « blocchi », senza 
riprodurre i « sistemi sparsi » e il modello ripetit ivo 
a macchia d'olio finora attuato nelle aree centrali e 
pedemontane settentrionali della regione. 

— Una zona collinare, lacuale e montana, che costi-
tuisce la risorsa regionale più cospicua di elementi 
naturalistici, in cui, dopo aver promosso il raggiun-
gimento di un sostanziale equil ibrio tra dimensione 
demografica ed occupazione primaria e secondaria, si 
punti ad attrezzarla e a configurarla quale struttura 
terr i tor iale determinante per lo sviluppo delle attività 
terziarie, connesse, in particolare, al turismo e al 
tempo libero. 
In sintesi, quindi, un modello di assetto terri toriale 
generale fondamentalmente decentralistico, avente 
l 'obiett ivo di consentire ai nuclei urbani periferici e 
alle loro aree di gravitazione una maggiore parteci-
pazione allo sviluppo dell ' intera regione. 
Per quanto riguarda in particolare la viabilità, si de-
vono suddividere le previsioni relative ai nuovi im-
pianti in tre diversi ordini di interventi: 
— un primo, atto a coprire i fabbisogni arretrati della 
fascia nord intermedia servendo al contempo i gran-
di movimenti est-ovest; 
— un secondo, atto a svolgere funzione incentivante 
dello sviluppo delia fascia sud intermedia e, in mi-
nore misura, di quella nord alpina, pure in coerenza 
col disegno delle infrastrutture di movimento interre-
gionale ,e internazionale; 
— un terzo, di t ipo misto, e cioè atto a svolgere al 
contempo sia la funzione di alleggerimento delle ar-
terie esistenti e operanti al l imite di congestione, sia 
quello di incentivazione delle aree previste di svi-
luppo. Quest'ult imo tipo di interventi trova la sua 

localizzazione particolare nel settore centro-orientale 
della Lombardia. 
A tale fine, gli interventi che si propongono e che 
mirano a servire diverse motivazioni dei movimenti 
— con esclusione sempre di quelli di t ipo metropoli-
tano - non possono che estrinsecarsi attraverso una 
rete a maglie con direzioni, rispettivamente, nord-sud 
ed est-ovest. 
Per talune opere fondamentali, poi - in attesa di una 
nuova legislazione di tutela - si utilizzeranno tutte le 
possibilità di salvaguardia delle aree attraversate 
offerte dalla legislazione vigente e in particolar mo-
do quelle di carattere paesaggistico e naturale al 
fine di evitare lo sviluppo incontrollato di insedia-
menti industriali lungo i percorsi delle nuove arterie. 
Circa il primo dei tre ordini di interventi su menzio-
nati, si possono formulare le seguenti necessità di 
realizzazione: 
— collegamento pedemontano Bergamo-Giussano-Se-
sto Calende, con proseguimento per Biella e la Valle 
d'Aosta, avente il duplice fine di servire un bacino 
già sensibilmente congestionato e di realizzare un 
collegamento di gronda nord per i grandi movimenti; 
— collegamento Usmate-Lissone-Saronno-Gallarate a 
servizio dei movimenti est-ovest del nord-Milano at-
tualmente assai intensi in una zona per contro assai 
povera di infrastrutture adeguate; 
— tangenziale est esterna all'area metropolitana mi-
lanese, sull ' i t inerario Melegnano-Merate-Usmate (col-
legamento con la Usmate-Gallarate)-Lecco, con pro-
seguimento sino a Colico sulla sponda orientale del 
Lago di Como, opera necessaria ad alleggerire le 
strade più prossime all'area urbanizzata della metro-
poli e, al contempo, a collegare validamente la Val-
tell ina con la pianura; 
— tangenziale nord di Milano a servizio dei diffusi 
movimenti della zona servita e, come è noto, forte-
mente congestionata da Agrate a Rho; 
— collegamento Gargnano-Desenzano-Castiglione del 
le Stiviere a particolare sostegno delle arterie esi-
stenti e interessate da fort i volumi di traffico turi-
stico. 
Circa il secondo ordine di interventi, le previsioni 
di opere da realizzare riguardano i seguenti it inerari: 
— strada del Ticino, da Ponte Tresa, Sesto Calende 
(allacciamento con la pedemontana Bergamo-Biella), 
Pavia, scorrente in margine al fiume e usufruente, 
come tale, delle possibil ità di salvaguardia offerte 
dalla protezione paesaggistica, destinata a connet-
tere i poli di corona nord-ovest e sud della regione 
attualmente malamente collegati, e a offr ire una 
valorizzazione della zona agli effett i del tempo libero 
e del turismo itinerante. Ciò richiederà - così come 
per le altre strade del genere di cui diremo - una 
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progettazione rispondente alle accennate esigenze; 
— collegamento, in prosecuzione del precedente, da 
Pavia a Lodi, Rivoita-Treviglio-Bergamo, a incentiva-
zione della zona e reso necessario dalla insufficienza 
della rete esistente; 
— strada dell'Adda e del Po, avente origine sulle 
tangenziali est e ovest di Milano e proseguente per 
Lodi (collegamento con le due arterie precedenti) -
Cremona-Casaimaggiore-Mantova, con funzioni in 
parte analoghe a quella della strada del Ticino e a 
particolare servizio dei movimenti che si genereran-
no con lo sviluppo della fascia sud della regione; 
— strada del Mincio, dal Garda a Mantova, con al-
lacciamento alla strada del Po e, tramite la Mantova-
Viadana-Parma, alla Cispadana e all'autostrada della 
Cisa a servizio anche dei grandi movimenti nord-sud 
internazionali; 
— tratto regionale della strada dorsale alpina Valtel-
lina-Val Camonica-Trento-Valsugana, ecc., a servizio 
dei movimenti tur ist ic i e intervall ivi e a incentivazio-
ne dell'economia del bacino montano; 
— collegamenti delle vall i alpine bergamasche e bre-
sciane in correlazione con la dorsale ora citata. 
Resta, infine, il terzo ordine di interventi a funzione 
mista, interventi la cui necessità si individua nei se-
guenti i t inerari: 
— collegamento Milano sud est-Crema-Brescia-Casti-
glione-Mantova avente anche lo scopo di offr i re una 
alternativa alla già sovraccaricata Milano-Brescia e 
di servire i movimenti derivanti dallo sviluppo pre-
visto nelle aree attraversate. Tale itinerario si deve 
sviluppare coerentemente agli altr i tracciati dell'area 
con i necessari interscambi; 
— collegamento Milano nord est-Pioltello-Cassano-
Treviglio-Ospitaletto, con funzioni analoghe al pre-
cedente. 
Per quanto riguarda, infine, i trasporti ferroviari me-
tropolitani, l 'obiettivo del Piano è quello di costituire 
una rete regionale unitaria per tutta la regione. Cio-
nondimeno i diversi modi di intervento consentono 
di scomporre idealmente la rete in diversi sistemi: 
1. sistema dell'area addensata, risultante dalla fu-
sione delle Ferrovie Nord Milano con le F. S., nell'arco 
compreso tra Gallarate-Varese e Bergamo, per il quale 
si propone un arricchimento e completamento delle 
connessioni multiple; 
2. sistema delie grandi direttr ici nazionali e dei poli 
di sviluppo a sud, per il quale si propone un adegua-
mento dei potenziamenti alle nuove esigenze espres-
se dal Piano; 
3. linee a prevalente ed esclusivo servizio regionale 
per le quali si propone un adeguamento alle nuove 
funzioni regionali; 
4. sistema dei trasporto merci per il quale si pro-

pone l'individuazione sui tracciati esistenti di una 
corona circolare esterna. 
Per ciascuno dei quattro sistemi si pongono problemi 
di tipo diverso per l'organizzazione del servizio a 
livello regionale. 
In particolare per l'area addensata è previsto: 
— doppio collegamento con Varese, via Gallarate e 
via Saronno; 
— doppio collegamento con Como, via Saronno e via 
Monza-Meda; 
— doppio collegamento con Lecco, via Meda-Molteno 
•e via Carnate; 
— doppio collegamento con Bergamo, via Carnate 
e via Treviglio. 
Tutti questi collegamenti sono già oggi esistenti ma 
appartengono alle due diverse aziende e non tut t i 
sono in grado di sopportare il nuovo servizio per 
cui si rendono necessari la fusione del sistema e 
ristrutturazioni e potenziamenti in particolare sul 
percorso Meda-Lecco, attualmente ad un solo binario. 
Inoltre è previsto il completamento dei doppi colle-
gamenti anche per i sottopoli Busto, Saronno e Meda 
per i quali si rende necessario un doppio binario da 
Rho a Saronno. 
Su di un sistema così strutturato è possibile alle-
stire un servizio che risponda agli obiettivi territo-
riali del Piano perseguendo la più larga commistione 
di servizi in modo che i percorsi multipl i si offrano 
come percorsi alternativi per i diversi t ipi di servizio. 
Si tratta, in un'area così densa, di non specializzare 
per un solo servizio le diverse linee, ipotesi che 
produrrebbe l ivell i diversi di accessibilità nelle dif-
ferenti sub-aree, ma piuttosto di perseguire l'obiet-
tivo opposto, cioè quello della non specializzazione, 
obiettivo che consente di raggiungere una migliore 
distribuzione terr i toriale del servizio regionale. 
Per quanto riguarda i poli della corona sud il Piano 
prevede: 
— raddoppio dei binari da Milano a Mortara; 
— raddoppio dei binari da Bressana a Broni; 
— prolungamento fino a Codogno del quadruplica-
mento già previsto dalle Ferrovie dello Stato fino a 
Lodi e raddoppio della linea Codogno-Cremona. 
Questi provvedimenti che riguardano i poli di Ab-
biategrasso-Mortara, di Pavia-Voghera-Stradella, di 
Lodi-Piacenza-Cremona, consentono sia di instaurare 
un servizio metropolitano locale interno ai poli, sia 
di stabil ire nuovi collegamenti rapidi con l'area cen-
trale e con i poli del nord. 
Per le aree di spalla, Novara e Brescia, i provvedi-
menti previsti dalle Ferrovie dello Stato sembrano 
già consentire il raggiungimento del livello di ser-
vizio che l'assetto territoriale richiede. 
Infine proposte particolari vengono avanzate per 
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quelle linee che pur non accogliendo il servizio di 
metropolitana regionale assumono un ruolo di rilie-
vo per le comunicazioni regionali. 
Queste indicazioni riguardano: 
— la linea Lecco-Sondrio, per la quale si propone, 
attraverso l'uso di materiale rotabile tecnologicamen-
te avanzato (come le vetture a cassa oscillante, le 
quali consentirebbero incrementi delia velocità mas-
sima sulla linea dell 'ordine del 30%, portando il nuo-
vo l imite intorno ai 110 Km/h . ) , un servizio tipo « in-
tendi le », analogo a quello già previsto su alcune 
linee delle Ferrovie dello Stato; 
— la linea Monza-Molteno-Oggiono, per la quale è da 
prevedere un'efficace connessione con il servizio 
metropolitano regionale; 
— la linea Cremona-Mantova, per la quale si preve-
de un intervento analogo a quello descritto per la 
Lecco-Sondrio. 
Un provvedimento che si propone effett i diretti ed 
indirett i riguarda il trasporto merci. Mentre attual-
mente tut to il traff ico ferroviario di merci che attra-
versa ia Lombardia grava sulla cintura di Milano, il 
Piano propone una serie di gronde collegate ad anel-
lo tra di loro e connesse con le maggiori direttr ici 
nazionali, sulle quali la ristrutturazione, ove non as-
sorbita da altri f ini, tenga conto di un uso prevalente 
per il trasporto merci. Questo anello si compone di 
tre sezioni: Novara-Meda-Bergamo, Bergamo-Treviglio 
Codogno-Piacenza, Piacenza-Pavia-Mortara-Novara. 
L'ipotesi di deviare dall'area centrale il traffico merci 
passante attraverso una linea regionale per traspor-
to merci in connessione con i nuovi poli di trasporto 
dovrebbe consentire un cospicuo alleggerimento con 
miglioramento delle condizioni di traff ico sulle linee 
radiali verso Milano e dovrebbe aprire il discorso 
su eventuali smistamenti regionali e su di un nuovo 
sistema di stazioni merci per l'area centrale. 
Dagli studi in elaborazione a l ivello di Regione Emi-
lia-Romagna cogliamo l'ampio ri l ievo dato al com-
prensorio Piacenza-Cremona, considerato unitaria-
mente, e che individua nei Po l 'elemento conduttore, 
con le sue potenzialità di trasporti idroviari e di 
produzione elettrica, già in parte utilizzate. 
Inoltre sembra delinearsi la formulazione di un mo-
dello terr i toriale che si articola su un ventaglio di 
direttr ici di sviluppo, imperniato su quattro assi fon-
damentali: 
— La Brescla-Cremona-Parma-La Spezia, che interes-
sa M polo Piacenza-Cremona, le aree sviluppate di Fi-
denza, Salsomaggiore, Parma e i comuni l imitrofi , 
Borgotaro, Pontremoli e La Spezia; 
— la Brennero-Modena-Livorno, che in via prioritaria 
interessa Verona, Mantova, le aree sviluppate di Suz-
zara e Guastalla, le zone di Carpi, Reggio, Modena, 

Sassuolo; 
— la Padova-Bologna-Firenze, che interessa Rovigo, 
Ferrara e la conurbazione di Bologna; 
— la Romea, che interessa tutta la fascia di sviluppo 
turist ico della costa adriatica ed in particolare Vene-
zia-Mestre e le aree di Ravenna-Forlì. 
Per quanto riguarda le vie d'acqua, si insiste sulla 
valorizzazione dell ' idrovia padana, sia dal punto di 
vista della navigabilità che da quello della regolazio-
ne e dello sfruttamento delle risorse idriche. 

Vengono infine proposti una serie di interventi indu-
striali e portuali lungo il Po (e più precisamente in 
corrispondenza di Piacenza, di Cremona, di Casalmag-
giore, di Soretto-Guastalia, di Mantova, di Ostiglia 
e di Ferrara) al fine di equilibrare ia distribuzione 
degli insediamenti produttivi lungo il fiume prima 
dell'avvenuta ultimazione del canale Milano-Cremona. 
Per quanto riguarda la presenza del piano provinciale 
da articolarsi nei « piani terr i tor ial i » delle aree eco-
logiche di Alessandria e Casale, è evidente che que-
sto potrà dare all'azione dell 'Amministrazione Pro-
vinciale una consistenza politica particolare e tale 
da allargare il campo delle competenze di intervento 
e di controllo terri toriale di questo Ente: sotto que-
sto profilo gli effetti maggiormente qualificanti sono 
quelli connessi alla possibil ità di predisporre uno 
schema di base a livello sovracomunale, con capa-
cità di vincoli nei confronti dei l ivell i inferiori di 
pianificazione e in definitiva, quindi, con maggiori 
possibilità operative, e tale quindi da eliminare gran 
parte dei pericoli connessi all ' introduzione non pia-
nificata dei maggiori fattori esogeni. 
Contemporaneamente l ' Ist i tuto provinciale si potrà 
dotare di un maggiore potere di condizionamento 
sulle decisioni che all 'esterno verranno prese, in 
modo da poter avviare anche una politica di pressio-
ne affinchè tra la gamma delle alternative che al-
l'esterno vengono dibattute siano prese maggiormen-
te in considerazione le esigenze della Provincia. 
E questo, evidentemente, non in termini di competi-
t ività ma piuttosto in termini di coordinamento e di 
omogeneità con le indicazioni della programmazione 
ai l ivel l i superiori, nel quadro della quale il piano 
provinciale potrà predisporre tutt i gli agganci di coe-
renza necessari. 
in relazione a quanto detto precedentemente e so-
prattutto nei confronti degli aspetti connessi alla 
considerazione delle variabil i esogene e alia presen-
za di un piano provinciale, può essere avviato l'esa-
me teso alla individuazione del ventaglio delle alter-
native globali di assetto proponibili per il terr i tor io 
provinciale e, quindi, alla selezione di quella che 
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maggiormente viene ritenuta compatibile con le esi-
genze della Provincia stessa. 
Le alternative sembrano strettamente legate infatti 
alla consistenza, al tipo e ai tempi di realizzazione 
che caratterizzeranno lo inserimento delle grandi 
infrastrutture previste per la provincia di Alessan-
dria. Questi elementi esogeni sono tal i da influenza-
re fortemente le linee dei futuro assetto terri toriale 
della Provincia, e, come già detto, contribuiranno, 
una volta definiti tut t i gli aspetti connessi alla loro 
realizzazione, ad ampliare notevolmente il quadro 
di riferimento per l'impostazione del piano. 
L'attuale imprecisata definizione temporale, tipologi-
ca e funzionale degli elementi esogeni sembra intro-
durre però l'esigenza di avanzare necessariamente 
una ulteriore alternativa di impostazione del piano, 
in attesa che siano chiarit i definitivamente i partico-
lari connessi alla considerazione delle variabil i eso-
gene. 
Tale seconda linea di approccio dovrà però non con-
trapporsi sostanzialmente alla precedente, potendo-
ne invece costituire la fase iniziale di preparazione 
e salvaguardia per la realizzazione dello schema de-
finitivo. Essa si appoggerà inevitabilmente agli at-
tuali elementi portanti dell 'assetto terri toriale, con-
tribuendo peraltro ad introdurre nel sistema nuovi 
livelli di funzionalità ed efficienza e predisponendo 
inoltre per alcuni settori (viabilità - aree - servizi) 
l ivelli di f lessibi l i tà tal i da rendere efficace e facile 
la sua collocazione ed integrazione in un nuovo sche-
ma basato sulla introduzione, in un orizzonte tempo-
rale più lungo, delle grandi infrastrutture previste o 
proposte. 
Appare comunque evidente che in entrambi i casi 
l'analisi e la soluzione dei principali problemi urba-
nistici dei maggiori centri della Provincia assume un 
rilevante interesse in ordine alla formazione delle al-
ternative di assetto terr i toriale: nella prima even-
tualità (assetto fortemente modificato dalla presenza 
dei fattori esogeni), per il fatto che comunque que-
sti incrementeranno presumibilmente in maniera sen-
sibile il loro ruolo terziario, venendo quindi diretta-
mente coinvolti nello schema funzionale generale, e 
dovranno quindi predisporre elevati l ivell i di efficien-
za urbana per reggere ai compiti che la nuova di-
mensione dei fenomeni provinciali presenterà. 
Nella seconda eventualità (assetto basato ancora su-
gli attuali fulcri dello sviluppo provinciale), la ne-
cessità della risoluzione dei principali problemi ur-
banistici e della eliminazione delle strozzature locali 
appare ancor più evidente: gli attuali maggiori co-
muni della Provincia (Alessandria, Casale, Tortona, 
Valenza, Novi, Acqui, Ovada e le altre aree di mag-
giore concentrazione), oltre che vedere confermata 

la loro funzione terziaria, costituiranno ancora la 
maggiore riserva occupazionale della Provincia e i 
problemi quindi non investiranno solo i fenomeni del-
la mobilità (traffico e trasporti) e della accessibil ità 
ai servizi, ma anche quelli connessi al potenziamen-
to delia loro disponibilità di posti di lavoro. 
Si potrebbe quindi in linea generale affermare che le 
due linee di approccio sommariamente delineate cor-
rispondano a due differenti fasi dell'evoluzione terri-
toriale della Provincia verso un nuovo assetto spa-
ziale, che potrebbe vedere, nella prima fase, il raf-
forzamento della multipolarità attuale ed una chiara 
configurazione degli ambiti terr i tor ial i all ' interno dei 
quali la natura dei problemi e delle strozzature siano 
caratterizzati da un'ampia omogeneità, e dove la loro 
risoluzione prospetti una complementarietà e una in-
terdipendenza degli interventi (problemi di raziona-
lizzazione infrastrutturale nella Valle Scrivia; di mag-
giore mobilità per le zone collinari e montane; dì eli-
minazione della situazione della marginalità per l'ova-
dese - acquese e casalese; di formazione di unità ur-
banistiche integrate per le zone di Alessandria e Va-
lenza, dove i fenomeni dello sviluppo tendono a de-
finire ambiti di specializzazione funzionale: servizi, 
industria, artigianato). 
Nella seconda fase, l'introduzione della molteplicità 
dei fattori esogeni contribuirà ad ampliare ed enfa-
tizzare i fenomeni connessi àlla mobilità (nuove au-
tostrade Voltri-Ovada-Sempione, e Carcare-Acqui-Tor-
tona) e all'occupazione (insediamento di att ività com-
plementari ai porti l iguri e decentramento di inse-
diamenti produttivi l iguri e lombardi), avviando un 
processo di integrazióne territoriale generale tale da 
fare prevedere un superamento dello stato multipo-
lare interno, caratteristico della prima fase, e deli-
neando la formazione di un sistema alessandrino 
maggiormente articolato in ulteriori unità terr i torial i 
integrate (Valle Scrivia - zone basse dell'acquese e 
ovadese) capace di trasferire nel suo complesso i 
problemi di integrazione a livello regionale e oltre 
(padano ed europeo). 
Anche sotto questo profilo e nel quadro così delinea-
to ciò che appare indispensabile è quindi una chiara 
analisi dei fattori esogeni, nella prospettiva di una 
loro utilizzazione « anche » a livello locale, per la ri-
soluzione di alcuni problemi terr i torial i urgenti e al 
fine di predeterminare le scelte di, alcuni elementi 
connessi, per esempio, al disegno dei tracciati viari 
e al dimensionamento e alla localizzazione dei futuri 
insediamenti, specie nei confronti di quegli elementi 
esogeni per i quali l'incertezza attuale riguarda i soli 
termini temporali di formazione e non la certezza di 
una loro futura presenza. 
Sotto questo profilo il piano « di prima fase » potrà 
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realizzare una ampia capacità di adattamento all'as-
setto di « seconda fase », il quale a sua volta troverà 
uno schema di r i ferimento ampiamente predetermi-
nato e tale da accorciare sensibilmente i tempi della 
sua formazione e della messa a regime. 
Interpretata quindi l'introduzione delle variabili eso-
gene come momento di avvio alla formazione dello 
schema di assetto terri toriale definit ivo del piano, 
condizione base da cui partiremo per l'analisi volta 
alla selezione delle ipotesi proponibili si baserà so-
prattutto sulla considerazione di questi fattori. 
In linea sintetica potremmo così indicare le condizio-
ni di partenza: 
« sull 'assetto terri toriale attuale della Provincia in-
terverranno alcuni elementi esogeni (terminale por-
tuale, autostrade... ecc.) dotati di sostanziale capacità 
modificatrice sul sistema territoriale attuale: in rela-
zione alla f lessibi l i tà ubicazionale del terminale por-
tuale nel suo complesso e delle industrie interessate 
direttamente ad esso; al possibile o meno decen-
tramento di parti del nuovo insediamento all ' interno 
di un arco spaziale ampio o r istretto; al differente 
assetto gestionale e alle differenti funzioni attribui-
bili alle infrastrutture viarie previste, chiarire quali 
siano le alternative che sembrano proporsi per l'in-
tero assetto terr i toriale della Provincia ». 
Tenendo conto della specificità degli elementi sotto-
posti a questa analisi e contemporaneamente della 
loro capacità di modificazione sull 'assetto globale 
della Provincia, e nella considerazione degli elementi 
che caratterizzano le variabili esogene prese in esa-
me e degli aspetti strettamente connessi a queste, 
nonché nella prospettiva di esaminare in che misura 
e in quali ambiti possono essere r isenti t i gli ef fett i 
della loro introduzione, le ipotesi alternative che 
sembrano prospettarsi potrebbero essere cosi sin-
teticamente delineate: 
1. Ipotesi di accentramento (schema 1): una alter-
nativa di questo t ipo sembra contraddire la esigenza 
fondamentale della diffusione degli ef fet t i : tale con-
dizione potrebbe peraltro essere soddisfatta attra-
verso un elevatissimo grado di mobil ità e di pendo-
larità all ' interno della Provincia, cui dovrà essere 
adeguata una rete di collegamento in grado di ren-
dere accessibile la zona del terminale e della con-
centrazione degli insediamenti produttivi alla maggior 
parte della popolazione, in termini di tempi e di costi 
compatibil i. 
In tale ipotesi sembra possibile chiarire come segue 
alcune caratteristiche che dovranno qualificare fun-
zionalmente una serie di elementi relativi all 'assetto 
terri toriale: 
— la grande viabilità, composta dal sistema auto-
stradale esistente e previsto, dovrà essere posta 

preminentemente al servizio del terminale e della 
concentrazione industriale, e quindi soprattutto per 
i collegamenti sulle lunghe distanze e per il traffico 
pesante: i tracciati potranno essere quindi esterni ai 
centri, gli accessi non frequenti, le autostrade chiuse; 
— le aree industriali troverebbero la loro ubicazione 
preferenziale attorno al terminale: a tale accentra-
mento delle att ività produttive potrà corrispondere 
un conseguente accentramento delle tendenze resi-
denziali nell ' immediato intorno del terminale stesso; 
— come si è detto, l 'assetto generale dovrà essere 
caratterizzato da una forte pendolarità con origini dif-
fuse su tutto il terr i tor io e diretta sulla zona di con-
centrazione: a questa esigenza dovrà quindi essere 
predisposta la formazione di una rete locale (provin-
ciale) diffusa e monocentrica, diretta sul terminale e 
in grado di promuovere un efficace livello di accessi-
bilità da tutto il terr i tor io; 
— gli scambi tra i centri urbani attuali della Provincia 
potranno essere l imitati, fn quanto ciascuno di questi 
troverà un punto di r i ferimento soprattutto nella zona 
di concentrazione delle attività produtt ive; 
— nei confronti della ubicazione del terminale e del-
l'area di concentrazione industriale, questa dovrebbe 
essere caratterizzata da una posizione geograficamen-
te il più centrale possibile, per contenere l'ampiezza 
degli archi della pendolarità generata; 
— in definitiva quindi tale ipotesi tenderebbe alla 
formazione all ' interno della Provincia di un centro 
fortemente specializzato, inserito in una struttura 
territoriale monocentrica, in un ambito gravitazionale 
molto ampio e scarsamente definito. 
2. Ipotesi di distribuzione: questa seconda ipotesi 
tende a distribuire nella maggior misura possibile 
gli ef fett i indotti dai nuovi insediamenti su tutto il 
terr i tor io provinciale, attraverso una diretta distribu-
zione spaziale di questi, e quindi in una ipotesi op-
posta a quella precedentemente delineata. Le carat-
terizzazioni di questa alternativa potrebbero essere 
in linea di massima così delineate: 
— la grande viabilità dovrebbe essere posta soprat-
tutto al servizio dei centri urbani della Provincia, pre-
disposta quindi per il traff ico (leggero e pesante) 
sulle brevi distanze; i tracciati dovrebbero quindi 
servire i centri ed essere dotati di molt issimi accessi, 
le autostrade aperte; 
— le aree industriali dovrebbero essere distribuite 
sui vari centri e quindi dovrebbe essere avviato un 
conseguente potenziamento industriale diffuso, tran-
ne che per quelle industrie che dovranno trovare for-
zatamente una ubicazione nell ' immediato intorno del 
terminale; 
— la pendolarità sarà fortemente accentrata e diret-
ta su una molteplicità di centri di r i ferimento: tenen-


