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L'architettura 
di 
Palazzo Cisterna 

Augusto Cavallari Murat 
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In copertina a colori: G . B. D e G u b e r n a t i s - P a l a z z o d e l l a C i s t e r n a , 
f a c c i a t a p r o s p i c e n t e il g i a r d i n o s o t t o la n e v e - f e b b r a i o 1830, T o r i n o , 
G a l l e r i a C i v i c a d ' A r t e m o d e r n a . 

È stato recentemente presentato e diffuso il volume di Amil-
care Cicotero « Palazzo Cisterna a Torino », pubblicato dalla tori-
nese editrice AEDA. «Cronache Economiche» ritiene che l'avve-
nimento sia degno di tutto rilievo, poiché l'opera costituisce una 
guida preziosa per la conoscenza di uno dei monumenti più pre-
gevoli della nostra vecchia Torino. Ma va pure sottolineato il fatto 
che ad illustrare la storia ed i valori artistici di Palazzo Cisterna, 
sede oggi dell'Amministrazione provinciale, è il valoroso Segreta-
rio Generale della stessa: chiara indicazione di quei vincoli affet-
tivi che normalmente legano i pubblici funzionari alle sedi ed ai 
luoghi in cui svolgono la loro attività. 

La nostra rivista ha chiesto ad un esperto di alto valore di 
stendere questa nota di commento al volume del Cicotero, per 
la quale esprime al prof. Cavallari Murat il più vivo apprez-
zamento e ringraziamento (P. L.). 

Il risvolto di copertina del re-
cente libro di Amilcare Cicotero 
(*) avverte che due sono i temi es-
senziali contenuti, la storia della 
famiglia Dal Pozzo della Cisterna 
e le vicende del palazzo torinese 
che quella storia ha ospitato. 

In verità di ambedue i temi 
si trae motivo d'arricchimento 
culturale. 

Tuttavia io aggiungerei, ante-
ponendola nel blurb, la segna-
lazione dell'esistenza di un terzo 
tema altrettanto importante: le 
vicende d'un rione storico ed in 
particolare dell'isolato dell'As-
sunta nella città barocca e neo-
classica. 

In quest'ultimo tema s'impa-
rano tante cose. 

Tra le tante cose occorre mettere 
in evidenza principalmente il 

modo d'espandersi d'una città 
fortificata quando la popolazione 
riesce a travasarsi fuori mura 
in luogo aperto e non ancora edi-
ficato ed il successivo modo di 
riplasmare l'aggregazione espan-
sa quando la zona acquista più 
vitalità del previsto nelle prime 
programmazioni. La qual cosa 
accadde a Torino dopo essere 
stata costretta per secoli e secoli, 
dall'epoca romana ai tempi di 
Emanuele Filiberto, entro il qua-
drato del castrum iniziale. 

L'isola dell'Assunta nella qua-
le insiste il Palazzo Cisterna, tro-
vasi nell'ampliamento orientale 
di Torino iniziato nel 1673 dal 
duca di Savoia Carlo Ema-
nuele II con i piani di Amedeo 
di Castellamonte. È un isolato 
rettangolare delimitato da quat-

tro strade un tempo chiamate 
contrada di San Filippo (/'at-
tuale via Maria Vittoria), con-
trada degli Ambasciatori (l'at-
tuale via Bogino), contrada del-
l'Ospedale (l'attuale via Giolitti) 
e contrada della Madonna degli 
Angeli (l'attuale via Carlo .li-
berto). L'isolato dell' Assunta tut-
t'attorno è stretto da altri insigni 
isolati con monumenti d'ecce-
zionale valore: l'isola di Santa 
Anna ov'è il palazzo juvar-
riano Della Valle, l'isola di 
San Filippo con formazione gua-
riniana e poi juvarriana, l'isola 
di San Gioachino col palazzo 
Beuil, l'isola di Sant'Amedeo col 
Ghetto degli Ebrei, le isole di 
San Giacinto con dietro il pa-
lazzo Coardi di Carpendo, del-
l'Annunziata con l'omonima 
chiesa vittoniana e di Santa 
Eufemia attualmente a terra per 
fare luogo ai grandi magazzini 
della Rinascente. 

L'isola dell' Assunta era tan-
gente ad un importante anello 
stradale che funzionava come 
il sistema linfatico alimentante 
Vampliamento orientale dianzi 
ricordato. 

Con la contrada di San Fi-
lippo si congiungeva la piazza 
lleale (attuale piazza San Carlo) 
alla piazza Carlina, con la con-

(*) A. CICOTERO, Palazzo Cisterna a 
Torino, Torino, Ed. AEDA, 1970. 
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tracia, della Posta si portava 
nella contrada di Po, e da questa, 
alla piazza del Castello, dalla 
quale infine si ritornava alla 
piazza Reale con la via Nuova 
(attuale via Roma). L'anello ave-
va dunque forma d'un trapezio 
con ai nodi vitalissimi centri 
commerciali e di attività pub-
bliche. Il traffico viario vi scor-
reva a vivificare il tessuto ur-
bano; e le singole cellule di tale 
tessuto erano investite da vivace 
dinamica di continuo ricambio 
e potenziamento patrimoniale. 

Il carattere architettonico delle 
strade costituenti tale circuito 
era particolarmente curato nella 
programmazione urbanistica da-
gli architetti ducali e regi: tutti 
i fili di fabbricazione dovevano 

venire costruiti, e sino all'altezza 
di tre piani, per dare al vian-
dante Vimpressione della dignità 
di decoro metropolitano all'aggre-
gato urbano. Per altre strade si 
derogò a tale costosa norma; ma 
non per la contrada di San Filip-
po: ov'èilpalazzo Cisterna: occor-
reva la continuità del cornicione, 
non solo agli angoli degli isolati 
ma anche nei tratti intermedi. 

Siffatto problema locale, bene 
è messo in evidenza dal libro 
di Cicotero. Ma nell'isola del-
l'Assunta si sovrappone un se-
condo problema assai interessante 
nella fenomenologia urbanistica 
piemontese perché vi si nota un 
comportamento ambiguo e quasi 
in opposizione alla pianifica-
zione programmata dall'alto. 

Per tutto il secolo XVII e 
nella prima metà del secolo 
XVIII si evidenzia una ten-
denza a costruire diradato: pa-
lazzi nobiliari con pianta a C 
e androni centrali dominanti una 
scena prospettiva simmetrica, la 
quale oltre l'atrio ed i porticati 
includa vastissimi spazi verdi 
di giardini all'italiana. Difatti 
Amilcare Cicotero si impegna ad 
aggiungere informazioni sulla 
situazione dell'isola con imposta-
zione ad edilizia rada, met-
tendo in evidenza il lavorio di 
corridoio a corte per ottenere 
l'acquisto oppure anche il dono 
dell'area da servire per il grande 
giardino che distanziasse gli altri 
palazzi che venivano situandosi 
solo agli angoli dell'isolato o 





tutt'alpiù allineandosi a schiera 
continua nella contrada degli 
Ambasciatori. Quella tendenza 
secentesca all'isolamento dei pa-
lazzi nobiliari, era già evidente 
nelle tavole di rilievo congettu-
rale della pubblicazione « Forma 
urbana e architettura nella To-
rino barocca » (e precisamente 
alla mappa 1 striscia 8 della 
parte A del secondo volume, ta-
vola denominata « Tessuti ur-
bani anteriori al Settecento esi-
stenti nella zona centrale di To-
rino nel periodo 1719-50 », la 
quale poteva venire raffrontata 
alla situazione di riplasmazione 
dell'ultimo quarto del Settecento 
nelle successive strisce 9 e 12 
della mappa 2). Oggi però è 
portata all'evidenza della cro-
naca quella azione controcorrente, 
che reagiva all'aspetto d'accen-
tramento e di costipazione ch'era 
non solo negli ideali urbanistici 
di Amedeo di Castellamonte ma 
ancora più in quelli di Guarino 
Gua.rini, il quale proprio nella 
stessa strada di San Filippo 
affacciava il Collegio dei Nobili 
(ora Palazzo dell'Accademia delle 
Scienze) con le vertiginose al-
tezze del coronamento di gronda 
di ben 36 metri, corrispondenti 
a quasi dieci piani. 

Si voleva un'oasi di verde qua-
si campestre, in ciò opponendo la 
difesa eli un certo ideale di città 
tranquilla ed agreste come qui 
era tradizionale per il luogo, dato 
che l'area su cui si costruiva 
era costituita da quell'avvalla-
mento intorno alle mura demo-
lende che si protendeva sino al 
Po in vista della collina. 

Lo si vedeva, questo caratteri-
stico paesaggio campestre, dalle 
logge dei palazzi di piazza San 
Carlo, i quali allora erano edifi-
cati in pianta a C ed aperti verso 
oriente alla maniera castellamon-
tiana. 

Storicamente divertente è il 
giochetto organizzato dagli uo-
mini di corte interessati alla 
costruzione d'un fabbricato ch'è 
all'origine dell'attuale Palazzo 
della Cisterna : il conte Flaminio 

Antonio Ripa di Giaglione dei 
Marchesi di Ceva, consigliere di 
Stato e cavaliere del Senato del 
Piemonte ed il marchese Già 
Battista Buschetti di Ceva, gran 
cancelliere di Savoia e guardasi-
gilli e presidente della Corte dei 
Conti. Il primo diede l'avvio nel 
1675 alla costruzione del palazzo 
facendolo situare da uno degli 
architetti Valperga all'angolo del-
le contrade di San Filippo e 
della Madonna degli Angeli, ed il 
secondo, lo zio, si faceva, regalare 
i prati per farne il giardino da 
regalare a sua volta al nipote. 
L'attribuzione ai Valperga, An-
drea oppure Antonio figli di 
Maurizio, ingegneri ducali della 
cerchia del citato Amedeo di 
Castellamonte, viene per la prima 
volta proposta: è ingegnosa e 
convincente, perché rettifica l'opi-
nione di alcuni che ad un Val-
perga si dovesse non questa ar-
chitettura ma quel palazzo dei 
Buschetti ch'era presso il Mu-
nicipio e che venne abbandonato 
da quei signori allorché ebbero 
modo di costruirsi questo più con-
fortevole, situato in posto più sano 
ed ameno. Tuttavia la residenza 
durò poco, perché il nuovo edifi-
cio fu permutato nel 1685 pas-
sando in proprietà di Giacomo Dal 
Pozzo, principe della Cisterna. 

Molto opportunamente il Ci-
cotero, prima di descrivere il 
palazzo del suo libro, fa fare 
al lettore un giro intorno al 
perimetro dell'isolato dell' Assun-
ta: gli fa vedere sorgere (1675-76) 
all'angolo delle contrade di San 
Filippo e degli Ambasciatori il 
palazzo che sarà poi dei Lamar-
mora ed infine degli Chevalley, 
poi dietro a questo il palazzo 
Scarnafigi, il palazzo Benedetti, 
il palazzo Richiardi ed infine, 
all'angolo delle contrade del-
l'Ospedale e della Madonna de-
gli Angeli, il palazzo Bottel o 
Spatis di Villareggia, edificio 
con pianta a C dotato di portone 
centrale e due ali sul giardino. 

Il carattere dell' architettura e 
dell' urbanistica torinese del Sei-
cento balza con l'evidenza che me-

rita per le tipiche strutture edilizie 
e per la vita umana che ospitava 
facendone un fenomeno sul quale 
l'attenzione dei coevi s'appun-
tava già con molto interesse. 

Successivamente, nel Settecen-
to, il lettore può compiere un 
altro giro dell'isolato. Nella se-
conda metà del secolo si assiste 
cosi ad una profonda trasfor-
mazione da edilizia residenziale 
signorile diradata ad edilizia 
ammassata sempre residenziale 
ma di alto reddito, tanto che ne 
nasce un vicinato di gente che 
viene analizzato con i « consigna-
mentiìì (o censimenti) alla mano 
e che viene argutamente denomi-
nato la « comunità dell' Assunta », 
avente fisonomia differenziata da 
altre della Torino del tempo. 

Si assiste cosi alla riplasma-
zione settecentesca del Palazzo 
della Cisterna a cura di Fran-
cesco Dettala di Beinasco squi-
sito architetto all'incontro tra il 
rococò il ed neoclassicismo poco 
dopo l'Alfieri. Si assiste a so-
vralzi ed a rifacimenti di fac-
ciate in via Bogino a cura del 
Borra, altro notevole architetto 
alfieriano-vittoniano. Si rimane 
sbalorditi dell'intraprendenza e-
dilizia del modesto architetto But-
turini, il quale nel 1783, crea 
unitariamente, utilizzando palaz-
zotti e casette vari, quella digni-
tosa quinta classicistica antici-
pante tanti aspetti della Torino 
ottocentesca, ch'è sul lato di via 
Ospedale e che ha risvolti nelle 
vie Carlo Alberto e Bogino. La 
rimodellazione esterna continue-
rà nell'Ottocento anche ad opera 
del Panizza (1838). 

Due « giri di walzer » scate-
nano uno stato di curiosità e di 
interesse ad entrare nell'esame 
del palazzo Cisterna; esauditi nei 
relativi capitoli del Cicotero, dai 
quali s'apprende che la ripla-
smazione architettonica fu voluta 
da Giuseppe Alfonso Dal Pozzo 
della Cisterna, tra il 1773 ed 
il 1778. Lo stile aggiornato e 
direi quasi ufficiale, come lingua 
di corte, del Dettala, diede un 
nuovo ruolo al palazzo nel pae-



saggio cittadino. Il volume ri-
modellato è maggiore di quello 
secentesco ed appare anche più 
grande del reale per il ruolo dire-
zionale assunto nella contrada 
che diventava sempre più impor-
tante per la città ormai capitale 
dello Stato Sardo. Anche le resi-
due sale decorate nello stile del 
tempo rivelano l'alto prestigio del-
l' immobile. Dai soffitti agli infissi 
ed ai pavimenti, si trae ancora 
occasione di comprendere quanto 
ormai il linguaggio dei piemon-
tesi fosse giustamente, e lo sia 
ancor oggi, di prestigio europeo. 

Lo stuccatore Bolina, i pal-
chettisti Moietta, Rachetti e Spal-
la, lo scultore Biagio Ferrerò, il 
pittore delle sovrappone Grego-
rio Guglielmi, lo stesso Dettala 
di Beinasco per i disegni delle 
quadrature e per l'orchestrazione 
generale di tutto, costituiscono 
una équipe di poco inferiore a 
quella che, sotto la guida di 
Benedetto Alfieri e di Giambat-
tista Borra, rese splendida e 
quasi proverbiale la lucente am-
bientazione interna della famosa 
casa Turinetti di Pertengo in 
Piazza San Carlo, ora sede del 
Circolo Filar monica- Whist . La fi-
gura del Dettala di Beinasco è in 
via di riabilitazione su un piano 
di altissime qualità: com'è noto 
visse dal 1731 al 1803 e s'occupò 
anche di Palazzo Lascaris. 

La firma del romano Gugliel-
mi, vissuto tra il 1714 ed il 
1765 e operoso a Torino nel 
1765 tra altri soggiorni in im-
portanti centri europei quali 
Dresda, Vienna, Schónbrum, 
Berlino, Augusta e Pietroburgo, 
è stata valorizzata dal Fiocco, 
dalla Griseri e dal Bernardi ed 
esaltato nientemeno che per un 
« colore cantato come in certi 
quadri giovanili del Goya ». È 
comunque un indice di valore 
(cfr.: pag. 59 della rivista « Le 
stagioni », primavera 1970). 

Il valore delle ambientazioni 
civili piemontesi che faceva tim-
bro nel palazzo detta Cisterna 
durante il secolo XVIII, fu 
sostenuto anche agli inizi nel 

secolo successivo, quando vi abitò 
Maria Vittoria, ultima discen-
dente dei Dal Pozzo della Ci-
sterna, sposa dal 1867 di Amedeo 
di Savoia, duca d'Aosta e poi re 
di Spagna dal '70 al '73. Infatti 
le figure dipinte nei soffitti deco-
rati da Augusto Ferri sono del 
pennello di Francesco Gonin (co-
me dimostra, su « La Stampa » 
del 17 maggio 1970, Marziano 
Bernardi ampliando la parteci-
pazione del pittore ginevrino de-
nunciata da Amilcare Cicotero). 

S'intende che l'arte di questi 
tardi epigoni della facilità pit-
toresca degli scenografi settecen-
teschi, non era che dignitoso ri-
flesso di quella « verve » su un 
piano modesto e provinciale. 

Ma non certo di rango casa-
lingo fu la pagina del dramma 
umano del padre di Maria Vit-
toria, Carlo Emanuele della Ci-
sterna, il quale nel Ventuno ebbe 
confiscati i propri beni dal go-
verno di Carlo Felice, ed il quale 
visse a Parigi esule dopo la 
condanna a morte in contumacia 
fintanto che non fu reintegrato 
da Carlo Alberto nei suoi beni 
torinesi. Il Cicotero opportuna-
mente indugia su quella poco 
valorizzata figura di patriota ri-
sorgimentale dotata di toni par-
ticolari ed inediti. 

Per contro, infausto risultato 
artistico ed architettonico fu la 
modernizzazione operata nel pa-
lazzo dal Duca d'Aosta Ema-
nuele Filiberto, che fu generale 
comandante detta Terza Armata 
nella guerra mondiale del 1915-
1918 e che detta propria dimora 
intese fare un museo di memo-
rie combattentistiche. Gli inter-
venti in falso stile rinascimen-
tale fiorentino smembrarono la 
unitaria compagine ambientale, 
per cui anche le poche cose buone 
originarie persero il loro timbro 
di prestanza estetica-

Amilcare Cicotero, pure la-
sciando trasparire un ironico in-
timo dissenso, pone generosamente 
un velo sulla devastazione e con-
verte la descrizione di quelle tracce 
del dannunziano guerriero « Duca 

della Vittor ia » in una antologia 
erudita di motti e di figure aral-
diche, facendo peraltro cosa utile. 

Concludendo la recensione po-
sitiva, piace dire che il fatto 
più importante di questo libro 
che fa rivivere un bene patrimo-
niale posto al centro di Torino 
resta pure sempre il valore di 
esemplarità della vicenda edili-
zio-urbanistica di cui si diceva 
agli inizi. Tutti sono portati ad 
apprendere la vivacità dei feno-
meni sociali per la sociologia, 
dei problemi giuridici per le 
discipline civilistiche, degli aspet-
ti economici per lo studio della 
dinamica patrimoniale ch'è oggi 
di moda netta statistica, delle 
mutevolezze del gusto che appas-
sionano negli studi sul costume 
e soprattutto dei modi della ope-
ratività edilizia e detta formati-
vità architettonica. 

È stato detto, ma non ancora 
capito da tutti, che la bellezza di 
Torino barocca e neoclassica non 
è bellezza formalistica, esteriore 
ed imposta da schemi progettuali 
apodittici e che invece è bellezza 
che si nutre d'esistenziali stori-
cizzati accadimenti e stimoli, per 
cui l'immagine nasce entro e 
dall'interiore, dei fenomeni ur-
banistici. Cicotero conferma e 
documenta tale asserto e con 
perizia ed acutezza. 

L'urbanistica di Torino è fatta 
di materia umana, di materia 
comune, di materia povera e di 
ornamenti non raffinati: eppure 
conduce ad immagini formali di 
ambienti che sono scena aristo-
cratica e metropolitana in acce-
zione di scenografia reale ma 
non di scenografia teatrale. 

È una sintesi di istanze pro-
gettuali dall'alto e di istanze 
autoformative dal basso. 

Il libro su Palazzo Cisterna 
lo dimostra pienamente e gliene 
va fatto plauso; e bene lo rias-
sume netta sua essenza quel-
l'amabile acquerello del De Gu-
bernatis che ci mostra nell'isola 
dell' Assunta un « non finito » 
estremamente didattico per l'ur-
banistica e per l'architettura. 



I t rasport i nelle aree metropolitane 
Vittorio Zisnoli 

O 

Concetto di area metropolitana. 

L'urbanizzazione invade aree agricole sem-
pre più vaste e tende cosi a saldare fra loro 
i singoli centri abitati . Mentre le maggiori 
città ottocentesche avevano un raggio urbano 
di pochi chilometri, due al massimo, e, a causa 
dei lenti e radi trasporti, zone di influenza 
limitate, oggi le città maggiori hanno raggi 
che vanno dai 20 agli 80 chilometri con aree 
di influenza diretta che raggiungono distanze 
fino a 200 chilometri (1). 

Questa tendenza propria delle grandi metro-
poli mondiali e particolarmente di quelle che 
sono le capitali o politiche o economiche della 
nazione, come Londra, Parigi, Tokyo, Mosca, 
New York (2), si verifica in scala più modesta 
anche in Italia.. 

Una difficoltà particolare sorge da noi per 
il fa t to che la metropoli parte da un centro 
storico molto antico, che era, un tempo, reli-
gioso, culturale, politico, economico, mentre 
oggi tende, come metropoli, a dare maggiore 
importanza ad altre at t ivi tà quali l 'ammini-

strazione, la ricerca, la formazione, la decisione, 
cioè a diventare un centro di potere. 

Molte definizioni sono state date dell'area 
metropolitana. L'appendice al Progetto 80 
parla di « sistemi metropolitani » e tenta di 
definirli in base: 

— al numero degli abitanti (superiore a 
un milione); 

— ai tempi di percorrenza fra i punti del 
sistema fissati in 60-90 minuti equivalenti, con 
i nuovi veloci mezzi di trasporto, a 150 chilo-
metri di distanza (riferiti, probabilmente al 
diametro del territorio); 

— a dati sociali, facilità di occupazione e 
di rotazione nelle professioni; 

— allo spazio destinato al tempo libero (in-
torno a 50 m2 per abitante) oltre quanto ne-
cessario per soddisfare gli s tandard urbani. 

Secondo Vigliano il criterio per definire la 
città-metropoli sarebbe di carattere socio-eco-
nomico, cioè essa costituirebbe « un territorio, 
solitamente ampio, in ogni punto del quale 
sia possibile realizzare tu t t i i vantaggi della 
città estesi alla pluralità degli uomini che vi 
sono insediati » (3). Concetto molto elevato ma 
semplicista, perché anche nello stesso cuore 
cittadino non sono disponibili per tu t t i e nello 
stesso modo i vantaggi (e gli svantaggi) della 
città. 

Neppure col sistema sovietico del N E R (4) 
« nuova unità di insediamento urbano » utiliz-

Fig. I - L o n d r a e le s u e p r i n c i p a l i c i t t à s a t e l l i t i . # C i t t à s a t e l l i t i ( N e w 

T o w n s ) . O N u o v e c i t t à n e l l a F r i n g e Z o n e . C i t t à p r e e s i s t e n t i d a 

p o t e n z i a r e . 

( 1 ) P. H A L L , La metropoli del futuro, Padova 1 9 6 4 . 
(2) Londra poteva considerarsi una città-metropoli fino 

a che si limitava alle zone delle New Towns con 12,5 milioni 
di abitanti e un raggio territoriale di circa 60 chilometri. 
Oggi, con la Fringe Zone che porta il raggio di influenza a 
180 km sta diventando una città-regione. Del pari Parigi 
del P A D O G (Pian d'amenagement et d'organisation de la 
region parisienne) con 8,5 milioni di abitanti su 13.000 km2 

era una grande metropoli, ma quella futura dello « Schema 
d'amenagement » con 14 milioni di abitanti e uno sviluppo 
lineare lungo la Senna di oltre 130 chilometri diventa una 
città-regione. 

( 3 ) G . V I G L I A N O , La regione piemontese nella metropoli 
padana, « Cronache Economiche » n. 289, gennaio 1967 -
pag. 2 3 . 

( 4 ) B A B U R O V - D J U M E N T O N E A L T K I , Novyi element rasselenia. 
Naputi R novomu gorodu, Mosca 1968. 
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zabile, del resto, soltanto in una città nuova, 
si può totalmente raggiungere tale obiettivo. 

Secondo alcuni sarebbe necessario indivi-
duare le aree di influenza dei vari poli di svi-
luppo e giungere cosi alla determinazione di 
comprensori d ' intervento urbanistico come pri-
ma fase dell'organizzazione del territorio per 
definire delle città-comprensorio o dei compren-
sori metropolitani. 

Qui sorgono alcune difficoltà: la prima di-
pende dal metodo che si vuol adottare per 
definire quelle zone di influenza che alcuni 
urbanisti ritengono facilmente determinabili. 
Per lo più il parametro usato è quello della 
durata del viaggio fra i due punti più distanti 
della zona, in base alla quale si possono tracciare 
delle linee di indifferenza tra un comprensorio 
e quelli circonvicini considerando, ad esempio, 
l 'uguaglianza dei tempi necessari per giungere 
dalla linea di indifferenza ai due poli centrali 
delle due aree confinanti. 

Ma i mezzi di t rasporto sono diversi ed hanno 
velocità molto differente anche in relazione alla 
densità di insediamento del territorio a t t raver-
sato. Inoltre sono soggetti a continui perfezio-
namenti, per cui il criterio assunto non è sta-
bile. Di più esso tende a perpetuare una carat-
teristica esistente, mentre la politica economica 
potrebbe ritenere utile lo spostamento di quella 
linea di indifferenza (il che è sempre possibile 
con i mezzi tecnici a t tua lmente a disposizione) 
per equilibrare meglio due aree confinanti. 

Passiamo a qualche dato più concreto: Ber-
landa, per l ' I tal ia Settentrionale (5) ritiene 

Fig. 2 - S v i l u p p o di Pa r ig i l u n g o la S e n n a . ( S c h e m a D i r e c t e u r d ' A m e n a -
g e m e n t e t d ' U r b a n i s m e d e la R e g i o n d e P a r i s ) . 

che la dimensione ott imale delle aree da r is trut-
turare corrisponda ad un diametro massimo di 
40 chilometri e ad una superfìcie compresa 
fra 1000 e 1800 km2, con una popolazione 

che superi i 300.000 abitanti . Però ammette 
delle aree prioritarie di maggiori dimensioni; 
il comprensorio di Torino, ad esempio, lo consi-
dera formato da 77 comuni con un totale di 
1.577.307 abitanti , dei quali 1.100.707 nel ca-
poluogo. 

Fig. 3 - N E R N u o v a u n i t à di i n s e d i a m e n t o u r b a n o . S c h e m a p e r 4 u n i t à 
r e s i d e n z i a l i d a 15 .000 a b i t a n t i . D o v r e b b e c o m p l e t a r s i c o n a l t r e 4 u n i t à 
c o m p l e t a n t i un i n s e d i a m e n t o di 8 u n i t à e 4 q u a r t i e r i p e r 120 .000 a b i t a n t i . 

Polese (6), riferendosi sopra t tu t to alla Cam-
pania, ritiene l 'area metropoli tana individuata 
da « un territorio in cui si t rova un centro ur-
bano principale avente un numero minimo di 
ab i tan t i da precisare », e una serie di aree 
esterne nelle quali « sono presenti organica-
mente disseminate funzioni direzionali, di pro-
duzione, di servizi comuni specializzati nelle 
quali la popolazione si dedica per la quasi 
total i tà ad a t t iv i tà secondarie e terziarie i cui 
abi tant i abbiano ampie possibilità di scelta di 
lavoro, di mobilità, di accessibilità f ra le varie 
sue part i e f ra queste e il centro ». 

Anch'egli limita la frontiera della metropoli 
con criteri temporali secondo cui le distanze 
maggiori non dovrebbero richiedere tempi di 
viaggio superiori a 40-45 primi. Ma fissare un 
limite temporale non significa molto perché 
le velocità dei mezzi a disposizione sono diverse, 
non solo, ma certi mezzi non si possono econo-
micamente adot ta re se il numero dei viaggia-

o o 

( 5 ) F . B E R L A N D A , La regione piemontese e VItalia setten-
trionale, «Cronache Economiche» n. 307/8, luglio/agosto 1968, 
pag. 23. 

(6) XXVI Conferenza del traffico e della circolazione, 
Stresa, settembre 1969. 



OCCUPATI NELLE AREE SOCIO-ECONOMICHE (agricoltura esclusa) 

Occupati totali nell' Occupati de! polo 

industria totale industria 

Domodossola . . 
Verbania- Omegna 
Varallo 
Borgosesia . . . 
Arona- Borgomaner 
Biella 

Vercelli 
Casale Monferrato 
TORINO 

Asti 
Alessandria - Valenz. 
Tortona 
Saluzzo- Sa vigliano 
Bra-Alba . . . . 
Acqui-Ovada . . 

J DOMODOSSOLA 

VERBANIA 

IOMEGNA 

Cuneo-Fossano 
Mondovì-Ceva . 
Piemonte 1961 
Piemonte 1968 

IORGOMANER< 

Dati 1961 G. Tagliacarne - Le 
Quaderno n. 9 - settembre 1969. 

ree socio-economiche. — Dati 1968: ISTAT 
Si noti che la diflerenza nel complesso è minirr 

NOVARA 

SANTHIA 

VERCEL 

CASALE MONF 

I TORINO 

ALESSANDRIA' FORTONA 

CARMAGNOLA 

NOVI 

ALBA 
•ACQUI T.; 

SALUZZO SAVIGLIAN< 

FOSSANI 

VOLTRI CUNEO M M0NDOVI 
GENOVA 

SAVONA 

ALBENGA, 

Fig. 4 - A r e e s o c i o - e c o n o m i c h e - B a c i n i d i m a n o d ' o p e r a . S o n o s t a t i a g g i u n t i i po l i d i V a r a l l o - C e v a - O v a d a . 



tori non supera un determinato valore; inoltre 
la velocità commerciale è legata al numero e 
alle distanze delle stazioni da servire. Ad esem-
pio le ferrovie extraurbane di Tokyo che colle-
gano il centro con le città satelliti lontane, cor-
rono a 160 km/h e riescono a mantenere una 
velocità commerciale tra 100 e 120 km/h. Però 
questo tipo di ferrovia è ritenuto economica-
mente valido se può contare, per le ore di 
punta, sul trasporto di almeno 100.000 pas-
seggeri. Da noi le ferrovie extraurbane superano 
raramente i 35-10 km/h e raggiungono nelle ore 
di punta valori molto lontani dai 100.000 utenti. 

Altri considerano come zona di influenza 
quella che comprende dei bacini di mano 
d'opera che per la maggior parte si dirige verso 
la metropoli. La linea di indifferenza sarebbe 
in tal caso fissata da un'eguaglianza fra i lavo-
ratori che vanno verso la metropoli e quelli 
che invece si recano in quella contigua. 

In questo caso al criterio temporale si 
associa anche quello della possibilità di trovare 
facilmente lavoro e di potersi muovere con 
discreta facilità da un settore produttivo ad 
un altro. 

Entrambi i criteri sono però variabilissimi 
nel tempo: basta che un ramo secco ferroviario, 
nel quale la velocità commerciale non supera 
i 30 km/h, venga sostituito da un treno di 
« banlieue » funzionante a 60 km/h commerciali, 
o che si formi un nuovo polo industriale di 
attrazione per l ' impianto di un grosso gruppo 
di aziende produttive, per far cambiare deci-
samente la linea di indifferenza. 

Grado di efficienza e di economicità dei tra-
sporti locali organizzati in comprensorio 
(comunale, metropolitano o regionale). 
Conviene premettere che i trasporti comu-

nali hanno importanza ed assumono una loro 
caratteristica precisa soltanto nelle grandi città. 
In Piemonte solo a Torino raggiungono notevole 
importanza utilizzando vari mezzi di trasporto 
e cioè t ram, filobus e autobus. I trasporti 
metropolitani non hanno, per ora, una carat-
teristica precisa anche perché non sono ancora 
definiti i limiti metropolitani. Una chiara sud-
divisione risulta soltanto per i trasporti pro-
vinciali, che sono in genere quelli extraurbani, 
realizzati in Piemonte, oltre col servizio dei 
pendolari prestato dalle FS, mediante tre ferro-
vie concesse e un gran numero di autolinee. 

Trasporti regionali veri e propri per ora 
non vi sono: va però precisato che limiti ben 
definiti fra linee urbane, extraurbane e regio-
nali non esistono in quanto per ragioni pratiche 
è spesso necessario, o quanto meno conveniente, 
per alcune linee, superare i limiti amministrativi . 

Fig. 5 - L i n e e e x t r a u r b a n e di T o r i n o - C a p i l i n e a : p i a z z a C a r l o F e l i c e - v i a 
G o b e t t i I I l i n e e ; c o r s o V i t t o r i o E m a n u e l e - c o r s o R e U m b e r t o 2 l i n e e ; 
p i a z z a 18 D i c e m b r e II l i n e e ; c o r s o F r a n c i a I l i n e a ; c o r s o G i u l i o C e s a r e 
5 l i n e e ; v i a F i o c c h e t t o 15 l i n e e ; p i a z z a V i t t o r i o V e n e t o 6 l i n e e ; c o r s o 
M a r c o n i 9 l i n e e ; p i a z z a N i z z a I l i n e a ; p i a z z a C a r d u c c i I l i n e a ; v i a S a c c h i 
3 l i n e e ; c o r s o T a z z o l i - v i a S. R e m o 2 l i n e e ; v i a S e t t e m b r i n i I l i n e a ; p i a z z a 
R o b i l a n t I l i n e a . 

La pluralità di Ent i che controllano e diri-
gono i trasporti pubblici e, per alcune forme 
di traffico, anche quelli privati — il Comune 
per i trasporti comunali, l ' Ispet torato della 
motorizzazione, assistito da un certo interes-
samento della Provincia, per quelli extraur-
bani, le FS per quelli da esse gestiti — e la 
carenza di leggi precise e moderne che forni-
scano alle autori tà preposte una reale possi-
bilità di intervento non sono certo favorevoli 
ad una razionale ed efficiente utilizzazione ed 
armonizzazione dei trasporti pubblici. 

È evidente che ove con leggi adat te la 
Regione assumesse quanto meno il compito 
di sovraintendere alla concessione, alla orga-
nizzazione e al coordinamento di tu t t i i tra-
sporti regionali e di armonizzare i propri tra-
sporti con quelli delle regioni circonvicine a 
mezzo di frequenti incontri di Comitati inter-
regionali dei trasporti , il settore potrebbe rag-
giungere un assetto molto razionale, efficiente 
e utile alla cit tadinanza. Per dimostrare l'as-
serto basta una semplice osservazione: escono 
da Torino su di un'unica strada dirette a capi-
linea più o meno lontani fin 12 linee di autobus 
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che per lungo t ra t to seguono lo stesso percorso, 
ma per la maggior parte di esso corrono con 
le porte chiuse e almeno metà dei sedili vuoti, 
perché ogni determinato tronco è riservato ad 
una sola di esse. Questa pluralità di concessioni 
nella stessa direzione riduce il reddito di ogni 
concessionario, disturba il pubblico che vede 
passare un gran numero di autobus e non 
può utilizzarli e intasa inutilmente l 'arteria. 

Fin qui si t ra t ta soltanto di economia orga-
nizzativa, che purtroppo è altra cosa dalla 
economia di esercizio, in quanto essa è soltanto 
una componente dell'economia totale. È perciò 
necessario distinguere net tamente l'economi-
cità di esercizio delle singole linee dall'economia 
generale organizzativa. 

Il calcolo del costo medio di esercizio delle 
autolinee fat to dalla Motorizzazione civile a 
Roma per gli autobus di grande e media capa-
cità e per 40.000 km di percorrenza annua (dati 
che sono fra i più frequenti) porta a cifre at torno 
a 200 lire per autobus-km. Su queste cifre, con-
trollate anche con rilevamenti sul funziona-
mento di grandi aziende private di provata 
serietà e capacità, sono calcolati gli eventuali 
indennizzi che il Ministero dei trasporti può 
erogare alle aziende che dimostrano un fun-
zionamento in perdita. Se si prendono in esame 
i costi di grandi aziende pubbliche di trasporti 
pure pubblici in Piemonte, si ottengono (sono 
dati statistici della Motorizzazione civile) costi 
dell'ordine di 400 lire per autobus-km, cioè 
esattamente il doppio. 

La differenza riscontrata t ra i costi delle 
aziende pubbliche e di quelle private dipende 
soprat tut to: 

— dal costo del personale. Per le aziende 
private l'onere globale medio annuo per agente 
(prima degli ultimi aumenti) era di 2.200.000 
lire, per le aziende pubbliche di 3.150.000; 

— dal rendimento del personale. Il rapporto 

numero totale di agenti 
numero totale di autobus 

resta per le prime inferiore a 2, sale per le 
seconde a poco più di 3. Inoltre il rapporto 

numero totale di autobus-km percorsi 
numero totale di agenti 

supera i 20.000-25.000 autobus-km per agente 
per le prime, resta f ra 12.000 e 12.500 per le 
seconde; 

— dal maggior peso delle spese generali 
per le grandi aziende pubbliche le quali in 
genere spendono di più anche per la manuten-
zione e il rinnovo dei mezzi. Ciò permette spesso 
un esercizio più curato, però il miglioramento 

conseguito non è proporzionato al maggior 
costo. 

Notevoli economie sarebbero possibili se 
l 'Ente unico dei trasporti, oltre a quelle dipen-
denti dalla migliore organizzazione, potesse 
giovarsi anche di una conduzione di tipo in-
dustriale, sia pure eseguita per conto degli 
Enti pubblici, come avviene per le aziende IRI . 
In genere si rivolgono molte critiche all'anda-
mento del servizio dei mezzi pubblici di traspor-
to. Alcune sono ingiuste perché provengono 
da poche persone che hanno necessità parti-
colari e che chiedono interventi risultati poi 
in pratica inutili. Altre sono, almeno in parte, 
giustificate e riguardano un costo elevato delle 
tariffe, una generica scomodità dei mezzi, una 
velocità limitata, l'assenza di collegamenti per 
certe zone a scarsa popolazione. 

Molte di queste deficenze sono dovute alla 
rot tura dell'equilibrio economico avvenuta per 
la gran parte delle aziende pubbliche e pri-
vate esercenti. Lo spopolamento delle zone 
agricole e montane, la urbanizzazione, l 'aumento 
notevole dell'industrializzazione concentrata in 
zone limitate, l 'aumento della motorizzazione 
privata anche dei ceti modesti, hanno portato 
ad un funzionamento dei mezzi pubblici asso-
lutamente antieconomico. 

Struttura del sistema dei trasporti pubblici 
e privati su strada e su rotaia in Piemonte. 

Come già accennato operano in Piemonte 

a) Le ferrovie dello Stato. 
Autorità - Capo compartimento di Torino. 

Il compartimento copre quasi tu t te le linee del 
Piemonte e della Valle d'Aosta. 

Mezzi finanziari - Quelli della Direzione 
generale di Roma, 

Mezzi tecnici - Quelli dei servizi tecnici 
del Compartimento che dipendono però da 
quelli centrali di Roma e Firenze. 

Competenza territoriale Piemonte e Valle 
d'Aosta. 

Coordinamento - Ufficio coordinamento 
del Ministero dei trasporti e della direzione 
generale delle ferrovie dello Stato. 

Norme - Quelle delle FS. 

Le FS assicurano le comunicazioni interna-
zionali con le due sole linee Torino-Modane e 
Novara-Sempione; la Cuneo-Nizza è per ora 
interrot ta . Le principali linee di collegamento 
regionale sono quelle per la riviera, Torino-
Genova e Torino-Savona e quelle per la Pa-
dania, Torino-Milano e Torino-Piacenza. 

Tut te queste linee per i tracciati, per la 
tortuosità, acclività, raggi di curva, risalgono 



alla tecnica del secolo scorso. I rapidi non 
superano la velocità di 75-100 km/h (velocità 
commerciale), i diretti vanno dai 39 km/h della 
Santhià-Biella, 40 della Aosta-Prè St. Didier, 
45 della Mortara-Asti ai 70 delle più veloci. 
Su queste linee una utilitaria media (una 1300 
Fiat) compie per autostrada il percorso in un 
tempo compreso fra la metà e un terzo di 
quello necessario per ferrovia. 

Il traffico ferroviario è alimentato soprat-
tut to dagli emigranti sulle linee per il Sud, 
dai locali nei giorni di nebbia e di gelo o nelle 
ricorrenze festive e dai pendolari. 

La rete del Compartimento ha la lunghezza 
di 1923 km, dei quali 439 a doppio binario 
tut t i elettrificati e 1484 km a semplice binario. 
Nel compartimento durante il 1968 sono stati 
venduti 16.088.949 biglietti per un totale di 
16.833.023.170 lire e sono stati trasportati 
981.384 carri per tonn. 16.428.114 con un 
introito di 23.206.982.120 lire. 

Il più importante compito locale è quello 
dei pendolari diretti soprat tut to a Torino me-
diante 10 treni sulla Torino-Modane con 4910 
pendolari giornalieri, 9 treni sulla Torino-Chieri-
Alessandria con 3.750 pendolari, 12 treni sulle 
Torino-Novara-Aosta-Casale con 7.140 pendo-
lari, sulla Torino-Torre Pellice con 2.420 pen-
dolari, Torino-Fossano-Bra-Ceva con 6.670 pen-
dolari. Altri 3.550 pendolari giornalieri j:>ro-
vengono da linee diverse. In totale giungono 
giornalmente a Torino con treni delle FS 30.440 
pendolari che pressoché nello stesso numero 
ritornano ai comuni di origine seralmente. 

Il servizio dei pendolari si svolge per lo 
più su linee principali per cui i due servizi si 
intralciano fra loro. È perciò necessario e urgente 
passare a quadruplicare le linee in vicinanza 
di Torino, cioè almeno quelle fra Trofarello e 
Torino e fra Chivasso-Torino, ormai già sa-
turate. 

I rami secchi. Vi sono nel Compartimento 
11 linee il cui coefficiente di esercizio è supe-
riore a 3. Ciò vuol dire che i costi di quelle 
linee sono superiori a tre volte gli incassi totali 
realizzati su ognuna di esse. Si t r a t t a di 461 km 
di linee piemontesi che risalgono al secolo 
scorso e sono in pessime condizioni di manu-
tenzione. Su una di esse, PAirasca-Cuneo di 
67 km, le spese annue salgono a 822,64 milioni 
e gli incassi a 134,37 milioni di lire per cui il 
disavanzo supera i 688 milioni. Sono linee 
tenute in servizio soltanto per male intese 
ragioni politiche legate a interessi locali. Piut-
tosto che mantenerle in esercizio nella forma 
at tuale sarebbe molto meglio abolirle. Natural-
mente però debbono essere sostituite da un 
efficiente servizio di autolinee. 

b) Le ferrovie concesse. 
Come residuo di un sistema sorpassato, 

delle 11 linee di ferrovie concesse all'industria 
privata ancora in funzione nel primo dopo-
guerra, e delle quali due (la Santhià-Biella e la 
Biella-Novara) furono trasferite alle FS e 6 
sostituite da autolinee, fra il 1958 e il 1959, 
ne rimangono in funzione in Piemonte ancora 
tre (7). 

Conviene considerare subito una linea del 
tu t to marginale per la regione, cioè la Domodos-
sola-Locarno, che ha soprattut to carattere poli-
tico internazionale. Tale ferrovia, infatti, an-
ziché essere un collegamento Italia-Svizzera è 
un collegamento Svizzera-Svizzera attraverso un 
t ra t to di territorio italiano. Infat t i uno svizzero 
che partendo dalla Valle del Rodano voglia rag-
giungere Locamo e Bellinzona, se non utilizza 
la Domodossola-Locarno è costretto a compiere 
un lungo giro o ferroviario o stradale perdendo 
anche molto tempo. 

La linea ha la lunghezza di 33 + 302 km, 
ha lo scartamento di un metro per cui non è 
possibile immettervi delle vetture dirette pro-
venienti dalle linee internazionali, funziona 
con trazione elettrica c.c. a 1350 V. Lia un 
traffico annuo di circa 445.000 viaggiatori, dei 
quali 170.000 attraversano il confine, e di circa 
9 milioni di viagg.-km annui. Il traffico merci 
è trascurabile. Gli introiti sono di circa 316 mi-
lioni annui di lire, contro 1.080 milioni di 
spese di esercizio, inclusi 390 milioni per il 
personale. Il coefficiente d'esercizio è perciò 
di 2,19. La linea è stata ammodernata a norma 
della Legge 2-8-1952 n. 1221; lo Stato è inter-
venuto contribuendo per 688 milioni di lire 
per i lavori e assegnando a decorrere dal 1969 
una sovvenzione annua di lire 470 milioni. 

Funzionano invece nella provincia di To-
rino e precisamente fra Torino e le Valli di 
Lanzo e dell'Orco (Canavese) le altre due ferro-
vie concesse. 

— La linea Torino-Ciriè-Lanzo-Ceres è lunga 
42,800 km, funziona con trazione elettrica a 
c.c. a 4000 V e ha scartamento ordinario. I 
treni impiegano circa un'ora e 20 minuti per 
l ' intero percorso e 54' per il t ra t to in pianura 
Lanzo-Torino. Il traffico è di 3.000 viaggiatori 
in ogni senso giornalmente: di essi circa 2.000 
scendono fino a Torino, e si possono considerare 

(7) Verso la metà del 1800 tut te le linee ferroviarie erano 
affidate a imprese private in base a concessione governativa. 
Lo Stato assunse poi l'esercizio della maggior parte delle 
linee creando la rete delle FS che non rilevò alcune linee 
secondarie di scarso traffico e per la maggior parte antieco-
nomiche (erano già in gran parte rami secchi) che con l'avvento 
dell'automobile non poterono reggerne la concorrenza e per 
la massima parte vennero sostituite da autolinee. 



pendolari, per cui il traffico è concentrato al 
mattino (su sei treni che giungono a Torino 
prima delle 8,30 arrivano circa 1.600 viaggia-
tori). Il traffico merci è trascurabile. Gli introiti 
di esercizio arrivano a 332 milioni di lire annui, 
contro 1.220 milioni di spesa compresi 500 mi-
lioni per il personale. Disavanzo 888 milioni, 
coefficiente d'esercizio 2,17. La linea ha gestione 
governativa. È allo studio un piano di ammo-
dernamento. 

— La linea Torino-Settimo-Rivarolo-Castel-
lamonte lunga 29,3 km con diramazione di 
16,2 km Rivarolo-Pont, è esercitata con trazione 
Diesel ed ha scartamento ordinario. I treni 
impiegano circa un'ora per l 'intero percorso. 
Il traffico è di 1,5 milioni di viaggiatori e di 
34 milioni di viagg.-km. Il traffico medio 
giornaliero è di 2.100 viaggiatori in ogni senso 
ed è assolto con 12 coppie di treni. Il traffico 
giornaliero su Torino è di circa 1.600 viaggiatori 
in ogni senso; con i 4 treni che giungono al 
capoluogo prima delle 8,30 del matt ino arrivano 
circa 1.400 pendolari. Il traffico merci è trascu-
rabile. Introit i d'esescizio circa 316 milioni, spese 
1.080 milioni, dei quali 390 per il personale. 
Disavanzo annuo 764 milioni, coefficiente d'eser-
cizio 2,19. La linea è esercitata dalla Soc. S A T T I 

le cui azioni appartengono in grande maggio-
ranza al Comune di Torino. È s tata sottoposta 
ad ammodernamento a norma della legge 
2-8-1952 n. 1221; lo Stato intervenne con un 
contributo di 688 milioni per i lavori e con 
una sovvenzione decorrente dal 1969 di 470 
milioni annui. 

Questi due esempi dimostrano che il ser-
vizio ferroviario è sempre deficitario quando 
il traffico non supera un certo limite e l'eser-
cizio non è condotto con criteri analoghi a 
quelli delle linee di banlieue parigine. Il pubblico, 
salvo coloro che abitano nei pressi delle stazioni, 
preferisce le autolinee che vanno da porta a 
porta penetrando nei paesi, t an to è vero che si 
debbono mantenere in servizio delle autolinee 
lungo gli stessi percorsi ed esse hanno maggiori 
clienti delle ferrovie malgrado tariffe più elevate. 

c) Le autolinee. 
Alla fine della prima guerra mondiale esi-

stevano in Piemonte 1.500 km di ferrovie con-
cesse e di tranvie extraurbane. Gli anni 30 hanno 
visto il crollo delle tranvie extraurbane, sosti-
tuite quasi completamente da autolinee. Attual-
mente in Piemonte non ne esistono più. 

Le autolinee sono regolate dalla Legge 
n. 1822 del 28-9-1939, oggi superatissima. Il 
D.P.R. n. 771 del 28 giugno 1955 ha decentrato 
la potestà concessionale agli Uffici periferici 
del Ministero dei trasporti e ai comuni. Nel 

dopoguerra il Ministero non ha più rinnovato 
concessioni definitive, per cui oggi tu t te le 
autolinee extraurbane (salvo le poche derivanti 
da trasformazione di ferrovie concesse eser-
citate in base a concessione ferrotranviaria) 
dipendono da concessioni provvisorie, perché 
l 'annullamento della concessione è possibile 
soltanto per gravi manchevolezze d'esercizio. 

La rete delle autolinee ordinarie del Pie-
monte e della Valle d'Aosta si estende per 
24.000 km, oltre 5.000 km di linee mercatali 
e 7.000 km di linee stagionali di Gran Turismo 
e internazionali. Il complesso comprende 843 
linee, delle quali 602 ordinarie della lunghezza 
media di 43 km, esercitate da 111 aziende di 
cui 108 a capitale privato e 3 a capitale pubblico. 
Vi sono autolinee esercitate da famiglie che 
posseggono due soli autobus in att ività su 
una sola linea realizzando soltanto 8.000 auto-
bus-km annui, mentre all 'altro estremo troviamo 
l'ATM (Azienda tranvie municipali di Torino) 
che con 180 autobus destinati alle linee extraur-
bane totalizza una percorrenza annua di 7 mi-
lioni di autobus-km ed è di gran lunga la mag-
giore azienda piemontese del ramo. 

Il rendimento economico delle autolinee è 
generalmente deficitario. Lo Stato è interve-
nuto col DM n. 27454 del 31-12-1968 stanziando 
4 miliardi a parziale copertura dei disavanzi 
del semestre gennaio-giugno del 1967. In Pie-
monte 71 Aziende hanno chiesto l ' intervento 
dello Stato per sanare in parte il deficit d'eser-
cizio calcolato, per il semestre anzidetto, in 
1.200 milioni di lire. Sono state ammesse al con-
tr ibuto 64 aziende per un totale di 246 milioni 
di lire. Si at tende un secondo contributo, pare 
di 8 miliardi, per l'esercizio 1968. 

È indubbiamente possibile una migliore 
organizzazione delle autolinee, ma ciò potrà 
avvenire soltanto se mediante una legge mo-
derna l 'autori tà concedente sarà dotata di 
più ampia facoltà che le consenta di imporre 
raggruppamenti di linee, modifiche di program-
mi, di servizi e di orari, possibilità di ripiana-
mento dei deficit. Non si deve però credere di 
poter raggiungere, mediante una riorganizza-
zione, una riduzione dei costi. Se vi sarà un 
unico En te parastatale il costo dell 'autobus-km, 
come già scritto, passerà da 200 a 400 lire 
in media, cioè raddoppierà. 

Qualche economia dei costi è raggiungibile 
eliminando i doppioni; ma essa non sarà molto 
sensibile nel complesso. Sarà invece possibile 
realizzare un miglioramento del servizio con 
un aumento dei benefici indiretti (minor tempo 
perduto dai pendolari, maggiore comodità degli 
autobus, ecc.). Occorreranno però forti cifre 
iniziali per unificare il materiale e forti sovven-
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zioni annue per ripianare i deficit, non essendo 
consigliabile l 'aumento delle tariffe che hanno 
già raggiunto un limite oltre il quale conviene 
l'uso del mezzo privato. Infa t t i le tariffe auto-
rizzate dal Ministero dei trasporti in Piemonte 
variano, a seconda dei percorsi e di altre con-
dizioni, da 8,50 a 16,50 lire per viag.-km nelle 
zone pianeggianti e f ra 10 e 26 lire per viag.-Km 
nelle zone montane. 

Grado di utilizzazione delle reti ferroviarie 
esistenti nell'area metropolitana. 
L'area metropolitana non essendo ben defi-

nita conviene attenerci a quanto avviene nei 

dintorni di Torino, che sarà certo la maggiore 
area metropolitana del Piemonte, e in altre 
aree che presumibilmente avranno un loro polo 
di attrazione. Per quanto riguarda Torino il 
traffico locale più importante, anche se più 
difficile e meno redditizio, è quello dei pen-
dolari. In genere, per ciò che concerne i viag-
giatori, le linee che fanno capo a Torino sono 
molto utilizzate dagli emigranti nella dire-
zione del Sud e dai locali nei giorni di neve, 
nebbia e gelo. 

Questo premesso, tenuto conto del tipo 
molto sorpassato delle infrastrut ture ferroviarie 
piemontesi, si può dire che esse sono utilizzate 
dai viaggiatori più di quanto si meritano. 
Nel 1968 sulla rete compartimentale è stata 
rilevata una circolazione media giornaliera di 
1.220 treni. La potenzialità delle linee prin-
cipali nei dintorni di Torino è usufruita come 
segue: 

L I N E A 

POTENZIALITÀ MASSIMA GIOR-

NALIERA I N T R E N I L I N E A 

P O S S I B I L E UTILIZZATA P E R C E N T . 

Modane-Torino 1 4 0 1 2 0 86% 
Torino-Alessandria . . . 2 4 0 2 1 8 9 1 % 

8 6 % Torino-Milano 2 4 0 2 0 5 
9 1 % 
8 6 % 

Torino-Carmagnola . . . 1 4 0 9 0 6 4 % 

Chivasso-Ivrea 5 0 4 5 9 0 % 

La linea di Francia, pessima per tortuosità, 
acclività, raggi di curva minimi, mancanza del 
secondo binario in un tronco, sulla quale gli 
euroespressi corrono con la velocità di 75 km/h 
(su quella linea per Lione-Parigi sulla quale 
gli euroespressi francesi correranno a 300 km/h) 
sarà, per quanto riguarda le merci, sa tura ta 
prima del 1980. 

La stazione di Torino Porta Nuova è dotata 
di soli 20 binari di lunghezza limitata, riceve 



156 treni al giorno con punte di 180 (ne ripar-
tono altrettanti) ed è ormai insufficiente per il 
servizio che deve rendere. La stazione di Torino 
Smistamento, per merci, riceve 180 treni al 
giorno con 3.900 carri, con punte di 215 treni 
e 4.600 carri. La sua potenzialità di smista-
mento di 2.200-2.400 carri al giorno è già tu t t a 
sfrut ta ta . Deve essere t rasportata in altra 
zona molto più ampia. 

• Anni 1961 

• 1981 

• 2001 
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Per il nodo di Alessandria la potenzialità 
in treni al giorno è: 

Trofarello-Alessandria: potenzialità treni 140, 
realizzati treni 110, percentuale 78%; 

Valenza-Alessandria: potenzialità treni 150, 
realizzati treni 80, percentuale 53%. 

La stazione C di Alessandria è s ta ta recen-
temente rammodernata . La stazione Smista-
mento di Alessandria è in fase di rifacimento 
perché saturata . 

Per il nodo di Novara la potenzialità in 
treni al giorno è: 

Santhià-Novara: potenzialità treni 140, realiz-
zati treni 117, percentuale 83%; 

Yignale-Novara: potenzialità treni 200, realiz-
zati treni 85, percentuale 43%; 

Novara-Valenza: potenzialità treni 120, realiz-
zati treni 117, percentuale 77%. 

La stazione di Novara C è stata completa-
mente r i fat ta recentemente; la stazione di No-
vara Smistamento è ormai saturata e deve 
essere potenziata. 

Cause dirette e indirette del fenomeno del 
congestionamento. 
Le cause dirette ed indirette del congestio-

namento urbano ed extraurbano sono univer-
salmente note: 

— la forma tut t 'a l t ro che adat ta al traf-
fico moderno delle città storiche; 

— l 'aumento impressionante della motoriz-
zazione privata, favorito dall'incremento del 
reddito pro-capite e dal comprensibile desi-
derio di evadere dal luogo di lavoro verso aria 
più pura e luoghi più ameni durante il tempo 
libero; 

— l 'aumento del tempo libero che consente 
la possibilità della suddetta evasione settima-
nalmente; 

— l'inefficienza dei mezzi pubblici che non 
offrono un miglioramento sostanziale alla 
mobilità dei cittadini di fronte al mezzo privato 
e talvolta anche rispetto al semplice percorso 
pedonale. Sia poi ben chiaro che nessun mezzo 
pubblico potrà apportare ai cittadini il senso 
di libertà e la possibilità di arrivare da porta 
a porta con le provviste fat te in campagna nei 
giorni di festa, come l 'utilitaria familiare. An-
che per il servizio dei pendolari oggi in molti 
casi è più conveniente, pure dal punto di vista 
del costo, l'uso del mezzo privato rispetto a 
quello pubblico. Da un recente rilevamento 
sui mezzi di trasporto utilizzati dai pendolari 
a Napoli, cit tà ove gli abitanti per autovetture 
sono circa 6 contro i 3 di Torino, gli ingressi 
in città sono risultati giornalmente di 197.500 
persone sui mezzi pubblici e 274.895 su quelli 
privati. Rapporto 1 a 1,4. A Torino si arriva a 
rapporti superiori a 2; 

— la mancanza di interventi tempestivi e 
intelligenti da parte degli Enti preposti alla 
regolazione del traffico. 

Questo premesso, conviene sottolineare che 
Torino (unica città del Piemonte per la quale 
il congestionamento sia veramente un pro-
blema), pur essendo la metropoli più motoriz-
zata d 'I tal ia, non è in condizioni particolar-
mente critiche per quanto riguarda il traflico 
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urbano, se si confrontano le condizioni torinesi 
con quelle di Londra, Parigi, Roma, Napoli, 
Milano. Infat t i la congestione è presente: 

a) nel centro storico, cioè in una zona 
di 2 km X 2 (4 km2) durante le ore di punta 
perché: 

— persistono ivi centri direzionali che 
dovrebbero essere decentrati in parte in altra 
zona della città, più accessibile, e in parte 
nella prima e seconda cintura; 

—- si permette un parcheggio indiscipli-
nato pseudo gratuito (salvo i soliti volontari 
custodi dei parcheggi) e pseudo orario (i dischi 
si girano allegramente per t u t t a la giornata) 
anche nelle ore di punta, per cui tu t t i i nego-
zianti e gli impiegati del centro occupano buona 
parte delle strade e delle piazze per l ' intera 
giornata; 

— non si limita il passaggio in certe 
strade nelle ore di punta ; 

— non si dà la preferenza al mezzo pub-
blico su quello privato per cui la congestione 
totale toglie al mezzo pubblico la possibilità 
di viaggiare rapidamente; 

b) agli ingressi della città specialmente nei 
giorni festivi durante le ore di rientro, a causa 
dei molti cittadini che passano la fine setti-
mana nei dintorni. Ciò è dovuto al fa t to che 
non si è provveduto tempestivamente a conti-
nuare le autostrade fin nel centro della città 
e a costruire delle veloci tangenziali che esclu-
dano il centro per coloro che debbono sorpas-
sarlo. Le tangenziali in corso di costruzione 
e di progetto, uni tamente a una sopraelevata 
Nord-Sud potranno alleviare notevolmente l'in-
conveniente. 

I grandi corsi esterni al centro storico, 
costruiti dagli edili torinesi dei secoli scorsi e 
continuati dagli attuali, facilitano lo scorri-
mento veloce e più lo faciliterebbero se i corsi, 
costruiti al tempo delle carrozze a cavalli, 
fossero usati razionalmente e non avessero il 
50 % della loro larghezza ingombra da viali 
pedonali impiegati come parcheggi e che nessun 
pedone pensa ora di utilizzare, e da linee tran-
viarie da abolire e, per gli incroci più trafficati, 
fossero dotati di passaggi in due piani. Le 
altre città del Piemonte non hanno veri e 
propri problemi di congestione. Però le circon-
vallazioni dovrebbero essere più ampie e ra-
zionali, in previsione del futuro, separando il 
traffico pesante da quello veloce. 

Costo sociale, con riferimento ai diversi 
mezzi di trasporto, dei trasferimenti nelle 
zone metropolitane. 
È estremamente difficile ottenere dei dati 

sui costi sociali dei trasporti . Una nutr i ta 
schiera di scienziati per conto della CEE sta 
studiando da anni l 'argomento e non si può 
dire che sia giunta a delle conclusioni. 

Nel 1964 la Commissione di Bruxelles inca-
ricava un gruppo di esperti di eseguire un con-
creto studio pilota su di un caso preciso. E 
stato scelto il t ra t to Parigi-Le Havre lungo 
il quale funzionano, quasi in parallelo, una 
ferrovia, una strada e un canale. I risultati 
dello studio pilota sono stat i pubblicati il 
12-3-1969 (8). 

II calcolo dei costi sociali è s tato tenta to 
col metodo dei costi marginali, prendendo 

(8) CEE, Rapport sur l'étude prevus par l'artiele 3 de la 
deeision du Conseil de Bruxelles. 



in esame il costo provocato alla collettività 
da un utente supplementare che utilizza l'in-
frastrut tura, sono stati considerati tra addendi: 

a) il costo marginale d'uso, cioè l 'aumento 
delle spese di manutenzione, rinnovo e gestione 
causato da un utente supplementare; 

b) il costo marginale di congestione, cioè 
l 'aumento dei costi di circolazione per perdite 
di tempo, aumento di consumi e aumento di 
altre spese imputabili allo stesso utente sup-
pletivo; 

c) il costo marginale esterno, cioè quello 
causato alla collettività dall 'utente suppletivo 
per incidenti, inquinamenti, rumori, interse-
zione con altre linee di traffico e noie varie. 

Evidentemente i dati trovati si riferiscono 
alle condizioni dei trasporti francesi e allo stato 
di congestione del tronco esaminato, e quindi 
non si possono trasferire tali e quali ad altri 
tronchi e soprat tut to ad altri paesi con diversa 
legislazione e diversa fiscalità. Come semplice 
esempio diamo i risultati in lire 1965 per una 
rete di 830 km di lunghezza e con un traffico 
di 1.261 milioni di veicoli-km annui. 

COSTI MARGINALI SOCIALI COMPLETI 
PER ALCUNE CATEGORIE DI VEICOLI 

(su strada in lire 1965 per veicolo-km in Francia) 

COSTI PER VEICOLO-KM IN FUNZIONE 
DEL CONGESTIONAMENTO 

A U T O -

VETTUEE 

VEICOLI INDUSTRIALI 

A U T O -

VETTUEE 
F I N O A 5 T 

D A 5 

A 1 0 T 

O L T R E 

1 0 T 

Totale costo so-
ciale IAre . . 1,135 6,296 9,330 18,049 

Nel complesso della circolazione i costi 
marginali, fa t to uguale a 100 il totale, sono 
risultati cosi suddivisi: 

per costo marginale d'uso . . . 4 3 , 1 6 % 
per costo della congestione . . . 2 3 , 5 4 % 
per costi sociali esterni 3 3 , 3 0 % 

Totale costo sociale 100% 

Può essere interessante un confronto con 
i dati t rovati in USA (Lincoln Tunnel). 

Evidentemente, anche se i valori dati pre-
cedentemente fossero applicabili senza corre-
zione alle nostre strade, per calcolare i costi 
nella zona metropolitana occorrerebbe avere 
dati disaggregati per quella zona. Purt roppo 
non li abbiamo, poiché sono disponibili soltanto 
i dati globali nazionali. 

Per avere un'idea del costo ferroviario ri-
spetto a quello stradale si può utilizzare in 

VOLUME ME-
DIO DI TRAF-

COSTO MEDIO 
FATTO UGUA-
LE A l QUELLO 
PER 7 5 0 0 VEI-

C.-GIORNO IN 
COND. NORM. 

COSTO MEDIO FATTO UGUALE A 
1 IL TRAFFICO GIORNALIERO DI : 

FICO GIORNA-
LIERO VEICO-
LI P E R CORSIA 

COSTO MEDIO 
FATTO UGUA-
LE A l QUELLO 
PER 7 5 0 0 VEI-

C.-GIORNO IN 
COND. NORM. 

7 5 0 0 VEIO. 
GIORNO IN ORE 

DI PUNTA 

QUELLI PER 

CONDIZIONI 
NORMALI 

7 . 5 0 0 1 2 2 

1 0 . 0 0 0 1 , 3 1 2 , 6 2 2 
1 2 2 . 5 0 0 1 , 8 5 4 , 6 4 2 , 5 

1 5 . 0 0 0 2 , 8 6 7 , 2 4 2 , 5 
1 7 . 5 0 0 3 , 6 4 1 0 , 9 2 3 , 0 
2 0 . 0 0 0 4 , 2 8 1 2 , 8 5 3 , 0 

linea di grande massima quanto si desume 
dalla matrice nazionale dell'economia italiana 
per il 1965. Il totale delle spese al costo dei 
fattori per la produzione interna è di 533.884 
milioni di lire per le ferrovie e di 1.241.580 mi-
lioni per i trasporti stradali. Per contro il totale 
delle risorse disponibili è di 391.556 milioni 
di lire per le ferrovie e di 1.241.580 milioni 
per i trasporti stradali. I rapporti sono: 391.556/ 
533.884 = 0,7334 per le ferrovie e 1.236.890/ 
1.241.580 = 0,9962 per i trasporti stradali. 

Costo umano (malattie, stress, riduzione del 
tempo libero) e finanziario dei lunghi 
trasferimenti. 
Anche questi dati sono difficili da rilevare 

e variabilissimi da caso a caso e da un anno 
all 'altro. In parte risponde a questo quesito 
quanto scritto per la domanda precedente; 
risulterebbe cioè che il costo marginale esterno 
sarebbe in complesso il 33,30% del costo mar-
ginale totale. Il costo marginale esterno rap-
presenta precisamente gli elementi citati nella 
settima domanda. 

In genere la maggior parte degli addett i 
al secondario e al terziario abita nelle vici-
nanze del centro metropolitano, per cui rag-
giunge il posto di lavoro in meno di un'ora. 
Si cerca che il tempo perduto per andare dai 
bacini di mano d'opera esterna alle zone di 
lavoro non superi 45' più 15' di percorso pedo-
nale e attesa. 

Ordine di preferenza dell"utenza per i diversi 
mezzi di trasporto pubblici e privati. 
Uno dei risultati dello studio pilota fa t to 

fare dalla CEE è la conferma di quanto era già 
noto e cioè che nella scelta del mezzo di trasporto 
gli utent i sono molto più sensibili al risparmio 
di tempo che a quello dei costi e in misura 
più notevole per i viaggi di lavoro che non 
per quelli individuali. Gli occupati preferiscono 



Fig. IO - L ' a e r o t r e n o a c u s c i n o d ' a r i a B e r t i n c h e s t a p e r e s s e r e p r o v a t o s u di u n a l i n e a di 18 k m a O r l e a n s , a ) v i s t a ; b) s e z i o n e l o n g i t u d i n a l e . C a r a t t e r i s t i c h e : 
l u n g h e z z a m 2 4 ; l a r g h e z z a m 3 ; a l t e z z a m 3 , 5 ; c o n a u m e n t o a 4 , 5 in c o r r i s p o n d e n z a d e l l ' e l i c a . P e s o 2 0 t o n n . a p i e n o c a r i c o . P a s s e g g e r i s e d u t i 6 0 - r 8 0 . 

l 'autobus al t ram perché anche se più scomodo è 
più rapido, l 'autobus al treno a parità di tempo 
di viaggio se l 'autobus li porta più vicino alla 
casa e allo stabilimento. 

L'idoneità dei vari mezzi dipende dalla 
forma dell'area da servire. Una disposizione di 
insediamenti di lavoro e di abitazioni a macchia 
d'olio lungo determinate strade è più ada t ta 
all 'autobus e al mezzo privato che possono 
compiere il trasferimento da porta a porta. 
Se la disposizione implica delle città satelliti 
distribuite a corona at torno al polo centrale 
e sempre che esse siano raggruppate e per ogni 
direzione contino più di 300.000 abitanti , il 
collegamento con un treno rapido per servizio 
di barriera, con automotrici comode e servizio 
quasi automatico senza personale a terra, è 
certamente preferibile. 

Il sistema sotterraneo, costosissimo d'im-
pianto, è preferibile soltanto nel centro della 
città, mentre fuori dell 'abitato le linee possono 
correre in sede propria superficiale. Fra l 'altro 
il pubblico preferisce il viaggio all 'aperto, la 
stessa metropolitana di Parigi non ha più gli 
incrementi di traffico dei tempi andati . 

L'idoneità di un mezzo dipende perciò dal 
servizio prestato (rapidità, comodità, brevi 
percorsi pedonali), ma anche da considera-
zioni economiche; man mano cresce il numero 
degli utenti è logico passare dall 'autobus alla 
ferrovia e alla metropolitana. 

Problema del collegamento delle aree me-
tropolitane fra di loro e con i maggiori 
centri adiacenti, con gli aeroporti e i 
porti anche in riferimento alle proposte 
ferrovìe metropolitati e. 

Dove esiste congestione ragioni tecniche 
consigliano di ricorrere al mezzo pubblico che 
utilizza meglio la strada. La metropolitana, 
là dove il numero degli utenti è tale da assicu-
rare la copertura delle sole spese di esercizio, 
ammortamento escluso, è senz'altro consiglia-
bile. È bene però tenere presente che essa non 
allevia molto la congestione del traffico come 
è dimostrato in tu t te le città dove funziona. 
Essa ha il grande vantaggio di consentire al-
l 'utente il rapido trasferimento da un punto 
all 'altro della città. 

Quasi sempre il 50% del servizio rimane 
in superficie e i vuoti lasciati dai mezzi pubblici 
superficiali sostituiti dalla metropolitana ven-
gono rapidamente riempiti dal traffico indi-
viduale, a meno che non si ricorra a limitazioni 
drastiche come divieti di parcheggio, tariffe 
elevate per soste, proibizione di utilizzare certe 
strade nelle ore di punta, isole pedonali. È 
invece necessario incoraggiare coloro che giun-
gono dall 'esterno a parcheggiare ai capilinea 
della metropolitana per proseguire con essa. 

Per il collegamento delle città con gli aero-
porti le metropolitane, intese come tronchi 



sotterranei, raramente potranno essere util-
mente usate data la distanza che di solito 
intercorre fra gli aeroporti e la zona abi tata , 
mentre i tronchi in superficie potranno essere 
convenienti soltanto ove vi sia un traffico tale 
da giustificarne economicamente l ' impianto. 
Per il Piemonte il problema non si pone perché 
l'unico aeroporto di una certa importanza, 
cioè quello Torino-Caselle, non ha per ora un 
traffico sufficiente e può essere bene servito, 
data la modesta distanza, da un servizio rapido 
di autobus su superstrada diretta. 

Diverso è il caso della Malpensa considerato 
l 'aeroporto intercontinentale dell'Alta Italia 
occidentale. Un sistema rapido di collegamento 
con Milano, Torino e Genova sarebbe molto 
utile e troverebbe giustificazione nel traffico 
ove fosse inteso come rapido collegamento 
Torino-Milano e Genova-Milano con incrocio 
alla Malpensa. È s tato proposto un collegamento 
con aerotreni o con turbotreni da 300 km/h 
(tipo francese). Il traffico t ra le tre città, oltre 
quello per l 'aeroporto, assicurerebbe all ' impianto 
le basi economiche indispensabili. 

Fig. 11 b i s - I! t u r b o t r e n o . Le v e t t u r e p e n d o l a r i : f u n z i o n a m e n t o in c u r v a . 



Ecologia ed assetto territoriale 
« en Europe ... le milieu naturel subii des atteints par suite 
d'une utilisation incontrólée et sans discernement de l'espace 
et d'une exploitation irrationnelle des ressources; en maints 
endroits, le sol est en voie d'érosion, l'eciu impropre à nombre 
des ses usages, l'air dangereusement pollile, le paysage défiguré, 
la vie sauvage en régression, les déchets de tous ordres s'accu-
mulent à un rythme qui va s'acce'lerant et les équilibres biolo-
giques soni rompus ». 

(dalla '< Déclaralion sur l'aménagement de l'enviromiement 
naturel en Europe » adottata dalla Conferenza Europea sulla . . . 
conservazione della natura, Strasburgo 9-12 febbraio 1970). Giampiero V igliano 

1. La « natura » nel pensiero contemporaneo. 

1.1. Alessandro Ghigi definisce natura «il 
complesso degli elementi che costituiscono la 
crosta terrestre e dei fenomeni che si svolgono 
nel suo interno ed alla sua superficie » (1). In 
senso lato natura è « il complesso delle cose 
e degli esseri dell'universo » che si governano 
con proprie leggi e secondo principi d'ordine. 
Entro questa seconda definizione si colloca la 
prima, per altri aspetti più puntuale e perti-
nente al tema oggetto di trattazione. 

Agli effetti specifici degli argomenti che ci 
riguardano, Natura è l'insieme delle cose che 
formano la crosta terrestre, degli esseri che ci 
vivono e dei fenomeni clic si svolgono nel suo 
interno e alla sua superficie. Più vastamente 
natura e il creato con le leggi che lo gover-
nano. 

Un secondo concetto si riferisce al paesag-
gio. Tra le molte definizioni cui att inge la let-
tera tura in materia (2) si è preferita quella del 
Toschi, semplice ed acuta al tempo stesso: 
Paesaggio è « l'insieme delle fattezze sensibili di 
una località, nel loro aspetto statico e nel loro 
dinamismo » (3). 

Vi è infine un terzo concetto, che è opportuno 
chiarire in premessa: quello di ecologia (4): 
un termine ormai entrato nell'uso comune, cui 
sta avvezzandosi un 'al iquota importante del-
l 'umanità per quel tanto di essenziale che esso 
implica. Per ecologia s ' intende la « scienza 
che studia le relazioni tra gli esseri viventi e 
l'ambiente in cui vivono ». 

Di ecologia, fino a j^ochi anni or sono, si 
occupavano principalmente i biologi ed i natu-

ralisti in genere: oggi è entrata di diritto a far 
parte del linguaggio dei sociologi, degli econo-
misti dello spazio, degli urbanisti, degli inge-
gneri costruttori, persino dei politici, che sem-
brano riscoprire nei rapporti t ra l 'uomo e l 'am-
biente fisico una ragione di fondo dell'imposta-
zione della loro azione di governo. 

Natura, paesaggio, ecologia: una triade di 
nomi, argomenti e problemi interrelati, sui quali 
si appunta l 'attenzione dell'opinione pubblica 
in questo scorcio di secolo X N sollevando una 
volta tanto unanimi consensi. I segni del 
« risveglio », coglibili da più parti , come meglio 
si dirà in seguito, pongono in evidenza, t ra 
l 'altro, un ritorno a modi partecipati di inte-
ressamento per quelle questioni che l 'uomo me-
dio considera vitali, oggettivamente documen-
tabili. 

1.2. L'erosione (o degradamento) dell'am-
biente naturale non è problema nuovo. L'am-
biente naturale, infatt i , è in permanenza sog-
getto a tensioni che causano continue varia-
zioni nei suoi componenti. La qualità e l'hi-

f i) A . G H I G I , La natura e l'uomo, ed. Universale Studium, 
Roma 1965, pag. 7. 

(2) Un'esauriente bibliografìa sull'argomento si trova in 
G. F E R R A R A , L'architettura del Paesaggio Italiano, ed. Mar-
silio, Padova 1968. 

( 3 ) U . T O S C H I , Geografìa generale, ed. Zanichelli, Bologna 
1955, pag. 13; ed anche, per una disamina dei significati che 
vi si colgono, G . P . V I G L I A N O , Il Chivassese, ed. Fondazione 
P. Harris, Chivasso 1969, pag. 108. 

(4) Per una bibliografìa sull'argomento si veda la memoria 
di G . MAHCXJZZI e A . C A M U F F O , Prima applicazione della 
teoria dell'informazione allo studio dell'ecologia umana, in 
« Rivista di Biologia », voi. LXI, fase. 2/3, 1968, pagg. 312-313. 



Fig. I - P i n e t a a P r a g e l a t o in Val C h i s o n e . Sul f o n d o d e l l e A l p i s p i c c a la 
m a s s a c o m p a t t a d e i p i n i , f r o n d o s i n a s t r i v e r t i c a l i e m e r g e n t i s u i p r a t i 
b r u l i c a n t i d i f i o r i . U n a v a s t a d i s t e s a di « n a t u r a » i n t a t t a c h e c h i e d e r i -
s p e t t o d a l l ' u o m o , p e r l ' u o m o . ( F o t o E . P . T . - T o r i n o ) . 

tensità delle variazioni dipendono dalle forze 
in gioco. 

L'uomo è una delle forze che interviene 
con maggior vigore, ma sempre cosciente-
mente, nei mutament i dell 'ambiente naturale. 
Egli è portato ad operare sulla na tura dall'istin-
tivo bisogno di procurarsi sufficienti mezzi di 
sussistenza e di aumentare il livello del proprio 
benessere. 

Fin dai primordi della vita dell 'uomo sulla 
terra questi piega la na tura alle sue esigenze 
in maniera molto rudimentale e fruendo di 
tecniche a l t re t tanto rozze. 

Il dominio della na tura si perfeziona e af-
fina at t raverso millenni di dure esperienze e 
faticose conquiste: un lavoro fantastico che 
raggiunge altissimi gradi di progresso nel mondo 
contemporaneo. 

L'azione dell 'uomo sulla na tura si estrin-
seca, in particolare, nei territori scelti per con-
durvi la propria esistenza. Da sempre, ovunque 
l 'uomo è passato ha lasciato le tracce della sua 
presenza: tali tracce, labili e insicure per i pe-
riodi più remoti, appaiono potenti, abbondant i 
e di facile let tura a partire dal momento in 

cui l'uomo si insedia stabilmente in luoghi 
determinati. Si potrebbero citare, al propo-
sito, infiniti esempi, ricchi di significati concreti 
ed emblematici circa la poderosa opera trasfor-
matrice svolta dall'uomo in gran parte delle 
località della terra. È peraltro sufficiente ri-
cordarne alcuni, riferiti a periodi storici e ter-
ritori molto diversi t ra loro. 

La pianura padana assomma, in sé, una 
vasta gamma di trasformazioni di grande inte-
resse. Naturalisti, geologi, storici sono concordi 
nel ritenere che in origine la vasta piana che si 
distende dal piede delle Alpi Marittime, del-
l 'Appennino Ligure e dei colli delle Langhe 
e del Monferrato ad ovest all'Adriatico ad est, 
fosse coperta da un manto compatto di boschi, 
qua e là intervallati da larghe chiazze di paludi : 
un'immensa foresta appena intaccata ai mar-
gini nord occidentali da brulle radure cespu-
gliose, cui corrispondono, tutt 'oggi, le vaude o 
baragge piemontesi e le brughiere lombarde. 
Fiumi e torrenti scorrevano liberamente nel-
l 'ampio catino padano, alimentando flora e 
fauna con gli umori freschi di limpide acque. 
Come compare l'uomo l'antichissimo paesaggio 
comincia ad assumere un volto diverso: i boschi 
vengono sfoltiti, le terre buone dissodate, gli 
animali selvaggi cacciati e quando possibile 
ridotti allo stato domestico; i movimenti sul 
territorio richiedono l 'apertura di varchi t ra 
la folta vegetazione e, più tardi, di strade; 
la riunione in gruppi di individui e la necessità 
di porre un limite all'originario peregrinare, di 
fissare dei punt i di ritrovo per gli scambi e i 
rituali religiosi, suggeriscono la formazione dei 
primi insediamenti stabili. Un'opera lenta, du-
ra ta secoli, che incide profondamente sugli 
aspetti non solo esteriori dell 'ambiente naturale 
della pianura padana: di cui rimangono ormai 
pochissime isole, o addiri t tura solo esemplari 
di vegetazione spontanea, che testimoniano di 
mondi definitivamente scomparsi. 

La pianura padana di oggi, con le sue città, 
con gli aggruppamenti di città, con i suoi 
moltissimi borghi popolosi, le sue distese di 
terre coltivate irrorate dall'intreccio di mille 
canali, la sua fitta rete di collegamenti, i suoi 
fiumi inalveati, è un territorio interamente 
umanizzato, nel quale le remote componenti 
paesaggistiche sono presenti con quelle labili 
tracce cui s 'accennava più sopra. Un mondo, 
appunto, fecondato dal travaglio dell'uomo, 
proteso alla costruzione di un paesaggio diverso, 
commisurato ad esigenze via via rinnovantisi 
col mutare della condizione umana. 

Nella vasta gamma del paesaggio italiano 
hanno spicco alcune aree di notevole estensione 
nelle quali l'incidenza dell'opera umana si è 



manifestata con intelligente avvedutezza. Per 
restare al Piemonte si citano gli esempi delle 
risaie vercellesi e novaresi, in gran parte sot-
t ra t te alle paludi e ad altri incolti, ed i prosperi 
vigneti del Monferrato, sostitutivi degli anti-
chissimi boschi che coprivano le molli colline 
tra il Po ed il Tanaro. I paesaggi che ammiria-
mo, smaglianti di plastica modellazione e di 
varietà di schemi, sono la risultante di un lavoro 
plurisecolare, di pazienti rifacimenti e instan-
cabili ricerche di generazioni di uomini: un 
lavoro il j:>iù delle volte portato avanti con 
coraggio, avversando la natura ostile dei luoghi, 
ma ritrovando in ogni circostanza il giusto 
equilibrio tra i suoi componenti e le ragioni di 
vita di coloro che di quel lavoro erano produt-
tori. 

Esempì più vicini nel tempo di rilevanti 
trasformazioni dell'ambiente naturale si hanno 
nello stato di Israele, dove vaste plaghe deser-
tiche sono state colonizzate, utilizzando me-
todi e tecniche modernissimi (5); la Russia 
vanta l'esperienza delle « terre vergini », gli 

Stati Uniti quella della Valle del Tennessee; 
anche nel Sahara, il grande deserto africano, 
è in corso una profonda opera di umanizza-
zione del paesaggio in seguito alla scoperta e 
allo sfruttamento delle risorse petrolifere di cui 
è ricco il sottosuolo. Né è da sottacere quanto 
sta accadendo nella più inospitale delle terre 
del globo: in quel deserto di ghiaccio che è 
VAntartide, dove vivono ormai in permanenza 
colonie di uomini appartenenti a vari Paesi: 
una dimostrazione ulteriore data dall'uomo a 
conferma delle sue capacità di dominio sulla 
natura. 

L'uomo, dunque, costituisce una vera e 
propria forza in grado di porre continue e pe-
santi ipoteche sulla natura, variandone gli 
aspetti, assoggettandone i componenti, provo-
cando equilibri o squilibri nelle preesistenze a 
seconda dei modi e dei tipi di intervento che 
opera. 

( 5 ) Cfr. A L B E R T M E I S T E H , La pianificazione nivale in 
Israele, ed. Comunità, Milano 1964. 

Fig 2 - B a l m e , P ian d e l l a M u s s a . Il t o r r e n t e S t u r a di A l a , n e l p u n t o d ' o r i g i n e , n e l c o r o d e l l ' A l p e . U n a m é t a f r e q u e n t e d e l t u r i s m o d o m e n i c a l e d e i t o r i n e s i ; 
u n l u o g o — il p i a n o — d o v e i s e g n i fisici d e l l e « i n v a s i o n i » d o c u m e n t a n o il d i s t a c c o d e l l ' u o m o c o n t e m p o r a n e o d a l l a n a t u r a , n o n o s t a n t e il s u o m a n i f e s t o 
d e s i d e r i o di a v v i c i n a r l a . ( F o t o E .P .T . - T o r i n o ) . 



Fig. 3 - A l a di S t u r a . U n s e n t i e r o m o n t a n o ne l f ì t t o d ' u n b o s c o . ( F o t o 
E .P .T . - T o r i n o ) . 

Un saggio interessante sulle caratteristiche, 
sui tempi e sulle ragioni delle trasformazioni 
subite dal paesaggio italiano nel corso dei 
secoli è fornito da Emilio Sereni (6). L'Autore 
offre una sintesi efficace di queste trasforma-
zioni e una palpi tante immagine delle relazioni 
che corrono t ra gli effetti e le cause che le 
hanno prodotte. Se ne trae la conclusione, alla 
fine del magistrale excursus storico del Sereni, 
che in ogni circostanza, vuoi at traverso l'azione 
diretta dell'uomo, vuoi in seguito all 'abban-
dono di taluni territori e in determinati periodi 
da parte del medesimo, l 'ambiente naturale è 
stato soggetto a effetti, ora lenti ora rapidi, 
ora localizzati ora diffusi, che hanno por ta to 
puntualmente a situazioni diverse dalle preesi-
stenti . 

In passato, tu t tavia , questi effetti non pro-
ducevano, di regola, squilibri di qualche rile-
vanza sull'insieme territoriale nel quale si veri-
ficavano: le cause da cui conseguivano, infatt i , 
erano solitamente poche e la dura ta dei relativi 
fenomeni alterativi piuttosto lunga. Basti pen-
sare, a titolo di esempio, alla graduali tà del-
l ' incremento demografico in gran parte dei 
Paesi, all 'enorme lentezza delle comunicazioni 
terrestri e per via d 'acqua, al basso tasso di 

crescita della popolazione urbana, alla fati-
cosa affermazione del progresso tecnologico e 
alle resistenze che spesso venivano opposte al 
medesimo. All'interno di una stessa comunità 
o di uno stesso Paese le spinte in avanti riu-
scivano stentatamente a sopravvanzare i ral-
lentamenti generati dalle antiche consuetudini, 
forti di esperienze e di culture secolari. Questa 
sorta di movimenti contrastanti tra innovazione 
e conservazione, più ancora degli altri fattori 
cui s'è fa t to cenno, giovava al perdurare dei 
precedenti equilibri che, nella peggiore delle 
ipotesi, venivano appena impercettibilmente 
modificati. Né sembra che abbiano avuto un'in-
fluenza maggiore gli immancabili eventi stra-
ordinari, che pure contraddistinguono la vita 
dei popoli, quali guerre anche lunghe e dura-
mente combattute o invenzioni importanti in 
campo tecnologico o gravi calamità naturali. 

Per molti secoli, quindi, e prima della rivo-
luzione industriale, il territorio rimane in equi-
librio ecologico. L'apporto dell'uomo, sebbene 
decisivo nel qualificarne i caratteri, è con-
gruente e misurato. La natura, più che nemica, 
è un bene che vale, che va anzi guardato e 
usato con il dovuto riguardo. 

1.3. La prima rivoluzione industriale segna 
il trapasso dalle epoche dei mutamenti lenti e 
graduali dell 'ambiente naturale alle epoche delle 
grandi e rapide trasformazioni recenti ed attuali . 

(6) E M I L I O S E R E N I , Storia del paesaggio italiano, ed. La-
terza, Bari 1961. 

Fig. 4 - A l t e L a n g h e p r e s s o C e n g i o , al t r a m o n t o : m i s t o di p a e s a g g i o n a t u -
r a l e e u m a n i z z a t o , di g r o p p e e c r i n a l i , di d i r u p i b o s c o s i e d o l c i o n d u l a z i o n i 
a p r a t i e d a c a m p i . U n p a e s a g g i o c h e t o r n a , l e n t a m e n t e , a l l e o r i g i n a r i e 
s e m b i a n z e , t r a v o l t o d a c r o n i c i ma l i , d i l a g a n t i ne i co l l i , ne i m o n t i q u a s i 
d e s e r t i di u o m i n i . 



Fig. 6 - U n e s e m p i o m i r a b i l e di e q u i l i b r i o n a t u r a l e . A b b a r b i c a t a al v e r s a n t e 
d e l c o l l e , l ' a l t a c o l o n n a di t e r r a l a v o r a t a da l v e n t o r e g g e il g r a n d e m a s s o . 
M o n u m e n t o n a t u r a l e c o n s e r v a t o n e l l ' a m b i e n t e , p e r n u l l a a l t e r a t o d a i 
m o d e r a t i i n t e r v e n t i d e l l ' u o m o , c o m p i u t i in e p o c a l o n t a n a n e l l a m i s u r a 
d e i l u o g h i . 

librio naturale, la polluzione atmosferica cresce a 
r i tmo fantastico, l ' inquinamento delle acque 
dilaga dai canali ai grandi fiumi, la campagna 
appare sconvolta dal dilatarsi delle agglome-
razioni urbane e dall 'accumularsi di montagne 
di detriti , le culture tradizionali sono spazzate 
dalla fatica del lavoro massacrante nelle fab-
briche e nelle miniere, dalla perdita del senso 
della comunità nell 'anonimia delle periferie e 
dei sobborghi. 

L'azione dis t rut t iva dell 'ambiente prosegue 
con intensità crescente fino alle soglie del 
X X secolo, un i tamente al l 'aumento della popo-
lazione mondiale, dei profit t i economici, delle 
rendite fondiarie, del progresso tecnologico, 
delle tensioni politiche internazionali, dell'esten-
sione delle grandi cit tà, e alla formazione di 
nuove aree di addensamento urbano. 

Nel secolo X X questi fenomeni assumono 
forme ed aspett i ancor più preoccupanti ; so-
p r a t t u t t o si amplificano spazialmente coinvol-
gendo nuovi Paesi, accentuando i disagi su 
aree via via più estese. 

Il progresso tecnologico, prerogativa di 
gruppi a l tamente qualificati e finanziariamente 
dominato da altri gruppi r is t ret t i e potenti , 
d iventa uno s t rumento formidabile di pressione. 
Qualsiasi t ipo di controllo sembra impossibile. 
La gran massa della popolazione mondiale 
assiste, indifferente o sgomenta, ma sempre 
impotente , al proprio rovinoso progredire. 

Paesi nuovi balzano al l 'avanguardia delle 
scienze e delle tecnologie più avanzate, ri-

I primi ad esserne coinvolti sono i Paesi 
dell 'Europa occidentale maggiormente dotati di 
materie prime e nei quali l 'accumulazione della 
ricchezza è spesso f ru t to di una lunga azione di 
rapina a danno dei Paesi deboli e caratteriz-
zati da scarsa coesione politica interna. 

Inghilterra, Francia, Germania, in parti-
colare, sembrano sconvolte dall 'ondata di cre-
scita tumultuosa che aggredisce dal di dentro e 
dall 'esterno le città capitali, alcuni centri por-
tuali e le zone minerarie. 

Scienziati, sociologi, poeti e letterati sono 
portavoce di preoccupazioni ancora poco dif-
fuse: denunciano come insostenibili le condi-
zioni delle popolazioni operaie delle città indu-
striali e dei bacini minerari; lamentano il 
depauperamento delle campagne; sollecitano 
provvedimenti contro le malatt ie sociali dila-
ganti: protestano, invano, contro l 'apparente 
agnosticismo delle classi al potere, cui sembra 
sfugga di mano qualsiasi controllo che non sia 
finalizzato alla conservazione delle proprie do-
minanti posizioni. 

Nei tre Paesi citati il secolo X I X rappre-
senta un momento di grande pericolo per l 'equi-
librio ecologico del territorio. 

Londra, Parigi, le aree minerarie della 
Moselle e della Ruhr , Berlino, Birmingham, i 
bacini minerari della Scozia, sono le aree di 
massimo squilibrio, di concentrazione delle con-
traddizioni, di logorio ambientale. L'inarre-
stabile ondata produce ben presto la ro t tu ra 
delle fragili barriere opposte dall 'antico equi-

Fig. 5 - A l t r a i m m a g i n e d e l l ' A l t a L a n g a , p i ù d e l l a p r i m a s e l v a g g i a di b o s c h i : 
u n a « n a t u r a » a p p e n a s f i o r a t a c o n m a n o l e g g e r a d a l l ' u o m o , b e n a l t r i m e n t i 
r i s p e t t o s o — in p a s s a t o — d e i s u o i g e l o s i s e g r e t i , r a c c o l t i n e l c u o r e d e l l a 
t e r r a » . 



Fig. 7 - C o l l i n e d e l B a s s o M o n f e r r a t o , p r e s s o C a s a l e . A l l a m a s s a b o s c o s a 
c h e f o r m a f o n d a l e si c o n t r a p p o n g o n o le s u p e r f ì c i d e i c o l t i v i , i m p a s t o di 
l i n e e c o n t i n u e a v i g n e , d i c h i a z z e l i sce di p r a t i e d i c a m p i , d i f a s c e s e g m e n -
t a t e di p i o p p i ; s u u n p i a n o b r e v e p r o t e s o n e l l a v a l l e s ' a d a g i a il v i l l a g g i o , 
r i p e t i z i o n e di t e t t i c o n f u s i n e l v e r d e . 

schiando peraltro di restare vitt ime dello stesso 
progresso. 

Stati Uniti e Giappone sono gli esempi più 
noti e citati. Nell'uno e nell 'altro si verificano i 
massimi addensamenti urbani, si formano me-
galopoli gigantesche, ingovernabili, nel giro di 
pochi decenni: milioni di persone addensate su 
alciine centinaia di chilometri quadrat i nei 

Fig. 8 - A l t r a i m m a g i n e d e l l e c o l l i n e d e l B a s s o M o n f e r r a t o : e s e m p l a r e 
c o n f r o n t o t r a il p a e s a g g i o d e l l a c a s c i n a i s o l a t a , i m m e r s a n e l l e m o r b i d e 
o n d e d e i c o l l i , m a r c a t e n e l l a l i n e a di u n o r i z z o n t e c h e s e m b r a s f u g g i r e il 
r e a l e , e d e l l a c o s t r u z i o n e r e c e n t e , c e n t r a l e , p r o r o m p e n t e di f a l s e n o t a -
z i o n i f u n z i o n a l i e a v u l s a d a l c o n t e s t o c i r c o s t a n t e . 

quali coesistono, in babelico disordine, le atti-
vità più disparate, i traffici più convulsi, i 
drammi più assurdi dell'alienante civiltà tecno-
logica. Situazioni al trettanto aberranti si ripe-
tono, con modalità analoghe seppure su spazi 
e con dimensioni meno rilevanti, in altre parti 
del mondo generando allarmanti inquietu-
dini per la gravità degli effetti che ne conse-
guono. 

Dopo la seconda guerra mondiale, ancora 
sotto l'incubo delle spaventose lacerazioni pro-
dotte dalla bomba di Hiroshima, l 'umanità 
sembra sostare ammutolita, stanca e dissan-
guata. Il bruciante ricordo di morte parrebbe 
proporre atteggiamenti volti alla ricerca di 
civili conquiste di universale utilità. La sospen-
sione, di breve durata, è presto sconvolta dal-
l'acutizzarsi dei vecchi squilibri. 

Mai, infatti, come negli ultimi venticinque 
anni, si è assistito ad un deterioramento tanto 
intenso dell'ambiente, congiuntamente al rapido 
progredire della scienza e della tecnologia. 
L'uomo, dominatore della natura, ha lanciato 
la sfida allo spazio, conquistandolo; alle ma-
lattie, sgominandole; alla fatica fisica, riducen-
dola; al tempo, aumentando le velocità dei 
mezzi di trasporto e rivoluzionando i sistemi 
di comunicazione. Tut tavia l 'uomo è rimasto 
schiavo del progresso e comincia ad accorgersi 
del cumulo di contraddizioni che si è trascinato 
dietro con esso. Un impasto di guai senza fine, 
uno peggiore dell'altro; una rovinosa sconfitta 
proprio su quel fronte della na tura che pen-
sava d'aver finalmente piegato per sempre alla 
sua intelligenza e volontà. 

1.4. Ecocidio, ecostrage, ecocatastrofe: sono 
parole che ricorrono abbastanza spesso per 
significare le paurose condizioni in cui è venuto 
a trovarsi l 'ambiente sotto l'azione dell'uomo, 
tu t to teso a ricercare il più elevato benessere 
indipendentemente dal prezzo richiesto per pro-
curarselo. Questo prezzo, altissimo, si sta pa-
gando da un pezzo ovunque si è raggiunto il 
limite di ro t tura t ra incremento demografico, 
crescita urbana, progresso economico ed equi-
librio ambientale. 

Dopo anni di inutili avvertimenti da parte 
degli studiosi più aperti ai problemi della vita, 
dopo infiniti insuccessi subiti da persone ed 
istituti che più da vicino seguivano i fenomeni 
territoriali, si è risvegliata improvvisa l 'at ten-
zione dell'opinione pubblica per ogni questione 
che attiene all 'ambiente. Testimoniano questa 
attenzione discorsi di uomini politici, articoli 
di organi di s tampa a larga t i ratura, congressi 
e convegni, manifestazioni di massa in Paesi 
che parevano lontani dall'esserne sensibili. 



Il grado di credibilità di quanti si bat tevano 
fino a ieri per un mondo più ordinato e contro 
la corrosione dell 'ambiente causata da inter-
venti dissennati, dal semplicismo interessato e 
dalla politica corrente del lasciar fare a cia-
scuno il proprio comodo invocando principi di 
malintesa libertà, è di punto in bianco salito, 
magari per motivi diversi da quelli originari. 
Se non ci fosse di mezzo la stessa sopravvivenza 
dell'uomo, infatti , molto probabilmente le cose 
sarebbero rimaste come prima, perdurando lo 
stato d'indifferenza di sempre. Per for tuna 
l'allarme è stato dato in tempo dagli studiosi, 
che hanno documentato — statistiche alla 
mano — i risultati delle loro ricerche, rendendoli 
pubblici at traverso tu t t i i mezzi d ' informa-
zione disponibili. 

La serietà della situazione, ampiamente 
illustrata e divulgata, ha costretto i politici a 
rimeditare sulle scelte (o non scelte) operate in 
passato in tema di salvaguardia dell 'ambiente 
e di un assetto del territorio teso alla forma-
zione di condizioni umane più accettabili e 
sgombre da arcaismi alienanti. 

Negli Stati Uniti, dove sono reperibili le 
aree di più alta e parossistica congestione, si 
sono alzate le lagnanze più acute. Nonostante 
le tragiche contraddizioni in cui si d ibat te 
quella società e a dispetto, quasi, dei drammi 
che la travagliano in ogni suo settore e nelle 
molte part i che la compongono, l 'opinione pub-
blica americana s'è dichiarata concordemente 
favorevole nel porre rimedio entro tempi brevi 
e senza risparmio di mezzi. Al messaggio del 
Presidente Jonshon diret to al Congresso sulla 
vita delle metropoli e sull 'urgenza di allonta-
nare la minaccia della loro paralisi e morte per 
asfissia, è seguito il messaggio del Presidente 
Nixon, ancora più drammatico. Del messaggio 
sullo Stato dell 'Unione si riferiscono due frasi 
di Nixon: «La grande questione degli anni 
Set tanta è se noi riusciremo a rifare la pace 
con la na tura e a r iparare i danni inflitti all 'at-
mosfera, al suolo, alle acque », e « È in giuoco 
la nostra stessa sopravvivenza: occorre agire 
senza ulteriori indugi poiché il di lemma si 
pone let teralmente nei termini di " o adesso 
o mai più " ». 

Il timore, o meglio la paura espressa dal 
presidente americano, sintetizza uno s ta to d'ani-
mo diffuso, una presa di coscienza, che costringe 
ciascuno a meditare sull 'estrema gravi tà della 
situazione cui quel Paese è giunto in decenni 
di incurante distruzione dal l 'ambiente naturale . 
Ne va di mezzo la condizione dell 'uomo, il suo 
destino fu turo . Né è pensabile che l'angoscioso 
appello di Nixon avesse la finalità di f rastor-
nare l 'opinione pubblica dagli altri grossi pro-

Fig. 9 - E s e m p i o di p a e s a g g i o u m a n i z z a t o c o l l i n a r e . V e c c h i e e n u c l e a z i o n i 
d i c r i n a l e , c h e s o n o t u t t ' u n o c o n il p a e s a g g i o a g r a r i o . Si n o t i , t r a i d u e 
n u c l e i , il d o p p i o f i l a r e di a l b e r i c h e d e n u n c i a la p r e s e n z a d e l l a s t r a d a 
d ' u n i o n e , e la m a c c h i a s c u r a di p i a n t e e c e s p u g l i c h e d a q u e l l o d i s c e n d e 
l u n g o il l i e v e p e n d i o d e l c o l l e : a r m o n i a di s u p e r f ì c i g i u s t a p p o s t e , d i l i n e e , 
d i m a s s e . 

blemi che l'assillano: il problema negro, il 
problema della guerra vie tnamita e la posteriore 
estensione del conflitto alla Cambogia, il pro-
blema dell'equilibrio politico mondiale, il pro-
blema della contestazione dei giovani. 

Poiché il problema dell'equilibrio ecologico 
esiste di f a t to ed è un dilemma cui ognuno è 
tenuto a dare una risposta molto precisa e in 

Fig. IO - C o l l i n e p r e s s o N i z z a M o n f e r r a t o . U n p a e s a g g i o s e n z a d r a m m i , 
c o s t r u i t o s u p i c c o l e c o s e , r i p o s a n t e : s u l « b r i c » r i d o n d a n t e di v i g n e la 
c a p p e l l a a n t i c a , t r e a l b e r i s o t t i l i , e r e t t i , u n c a s c i n a l e . 



Fig. I I - Il f o r t e di Ex i l l e s n e l l ' a l t a va l l e di S u s a . A l l ' i m p o n e n z a d e l l a m o n -
t a g n a c h i a z z a t a di n e v e e di n u b i , l ' i m p o n e n z a d e l l ' o p e r a d e l l ' u o m o , c o m e 
s o s p e s a su l l a r o c c i a : u n a f a n t a s i o s a m a c c h i n a g u e r r e s c a p l a s t i c a m e n t e 

m o d e l l a t a n e l l ' a m b i e n t e n a t u r a l e . ( F o t o E .P .T . - T o r i n o ) . 

termini di scelte chiare e senza equivoci: qual-
siasi r i tardo aumenterebbe la confusione e gio-
verebbe ad accelerare i processi di disfacimento 
ambientale in at to. 

Le affermazioni di Nixon, convalidate dai 
dati scientifici reperiti dagli attrezzatissimi la-
boratori di ricerca statunitensi, non potevano 
essere sottaciute. Provengono da un Paese, 
giovane ma continuamente proteso verso il 
domani, dove l'aggressione dell 'ambiente e la 
dilapidazione dei beni naturali , è avvenuta 
in tempi ristrett i e in maniera esplosiva. Una 
lezione, quindi, pienamente attendibile, sulla 
quale è necessario riflettere, senza peraltro indu-
giare troppo prima di decidere sulle cose da 
fare. Perché i ritardi, in questo campo, hanno 
comunque effetti imprevedibili e comportano 
costi proibitivi per rimediarvi, ammesso che 
si riesca a trovare i rimedi. 

2. Logorio del territorio e squilibri eco-
logici. 

2.1. «... la nostra società, continuando a 
svilupparsi come ha fa t to finora, cioè imbevuta 
del suo caotico spontaneismo, a ruota libera, 

senza un piano, senza precauzioni di nessun 
tipo, senza nessun intervento organico di pro-
gettazione ambientale, finirà in poco tempo, 
forse meno di quanto prevedono i più scettici, 
in una catastrofe dalle gravi conseguenze » (7). 
Le parole di Maldonado fanno eco all'appello di 
Nixon e agli avvertimenti di studiosi d'ogni 
parte del mondo (8). La nostra epoca segna un 
momento decisivo per la sopravvivenza della 
specie umana, cacciatasi in un'avventura di 
cui non è dato, almeno per ora, di intravvedere 
uno sbocco. È molto probabile, tut tavia, che 
riesca ad uscirne, com'è uscita in passato dal 
cumulo di pasticci in cui periodicamente si è 
cacciata: poiché le capacità di adat tamento 
dell'uomo all 'ambiente sono infinitamente supe-
riori a quelle delle altre specie animali e vege-
tali e la sua intelligenza gli consente di pren-
dere coscienza dei problemi e di fare le scelte 
giuste per risolverli. Vediamone alcuni, di questi 
problemi, e cerchiamo di mettere a fuoco i 
punt i salienti. 

2.2. Da decenni la parte più progredita 
dell 'umanità dimostra serie preoccupazioni per 
l 'aumento della popolazione nel mondo. Le 
statistiche indicano un'accelerazione dell'incre-
mento demografico di entità tale da giustificare 
ampiamente quelle preoccupazioni (9). 

La crisi dell'uomo contemporaneo nei con-
fronti del futuro deriva anche dall'inconscia 
paura che egli nutre per le conseguenze dirette 
e indirette che potranno scaturire dal sovrap-
popolamento della terra. Futurologi ottimisti 
ritengono che nell 'anno 2000 ci sarà nel mondo 
« un'isola piuttosto vasta di ricchezza, circon-
data da " povertà ", almeno relativamente al 

( 7 ) T O M A S M A L D O N A D O , La speranza progettuale, ed. Ei-
naudi, Torino 1970, pag. 62. 

(8) Ci piace qui ricordare il pensiero di Julian Huxley e 
Max Nicholson. In un articolo comparso sulla « Stampa » 
del 7-10-1969 essi scrivono «... l'uomo tende a permettere 
che la sua creazione superi le umane capacità di previsione 
e di controllo e perciò ha messo a repentaglio il benessere 
della terra e persino il suo predominio su di essa ». È evidente 
il riferimento al progresso tecnologico, che è una componente 
della più vasta problematica contenuta nelle parole di Mal-
donado sopra riportate. In qualunque modo si risvolti resta 
la questione di principio: la sopravvivenza dell'uomo è legata 
a filo doppio ai metodi e alle strategie che saprà « inventare » 
per armonizzare le esigenze del progresso alla salvaguardia 
dell'ambiente. 

(9) Secondo valutazioni sufficientemente attendibili la 
popolazione mondiale nell'anno 8000 a. C. era di 10 milioni; 
all'inizio dell'era cristiana da 200 a 300 milioni; nel 1650 d. C. 
di 545 milioni, nel 1850 di 1,171 miliardi e cento anni dopo 
di 2,4 miliardi. Tra il 1950 e il 1965, in appena 15 anni, essa 
è cresciuta di altri 900 milioni, passando a 3,3 miliardi. 
Il tasso di incremento medio annuo e passato da 2,9%0 dal 
1650 al 1750, all'8,2%0 dal 1900 al 1950. (Cfr. M A R C E L L O 
B O L D R I N I , Demografia, ed. Giuffrè, Milano, 1956, tal). 2703 
e 2704). Per i prossimi trent'anni le stime delle Nazioni Unite 
fanno ascendere la popolazione mondiale a circa 6,4 miliardi. 



mondo sviluppato e alle " aspettative ' cre-
scenti ", e propendono a credere che « anche 
questi paesi poveri otterranno in generale 
grandi miglioramenti rispetto ai propri livelli 
tradizionali di vita » (10). Certamente quest'ul-
timo fatto sarà motivo di un aumento dei bisogni 
dell'uomo, che interesserà una larga fetta del-
l 'umanità (valutabile intorno al 90% della popo-
lazione totale) e si t radurrà in una più acuta 
ed estesa richiesta di « beni » da consumare. 
Al tempo stesso il progresso tecnologico con-
durrà ad una progressiva diminuzione del tempo 
destinato al lavoro e ad una maggiore dispo-
nibilità di quello riservato ad altre att ività. 
Un'epoca fantastica di innovazioni si affaccia 
quindi alla realtà di domani, dominata dall'in-
cidenza prepotente delle tecnologie più avan-
zate, dai grandi numeri, dai problemi complessi 
di società in rapida e sconvolgente evoluzione, 
da soluzioni assolutamente imprevedibili. 

In questo quadro ricco di incognite, ma 
non privo di fascino, acquistano forza deter-
rente i problemi sollevati dall'incremento demo-
grafico. Miliardi di uomini che producono e 
consumano, per quanto grande sia il mondo 
abitato, sono cifra che non può non suscitare 
inquieti interrogativi. Soprat tut to se si pensa 
che « l'esplosiva proliferazione della nostra 
specie assume il suo aspetto catastrofico nella 
misura in cui ritroviamo accanto ad essa molte 
altre popolazioni in proliferazione espansiva 
ancora maggiore » (11). 

Il nocciolo della questione sta proprio in 
questa sorta di processo di gigantismo a catena 
che incombe sull'uomo e sullo spazio fisico 
nel quale quello si colloca. Terra, cielo, mare 
saranno invasi da folle strabocchevoli di popo-
lazioni (12) vecchie e nuove. Mezzi di circola-
zione di tu t t i i tipi, macchine ed oggetti, mes-
saggi visivi, audiovisivi, scritti e verbali affol-
leranno il nostro pianeta mettendolo in crisi. 
Gli at tuali consumi, rispetto ai futuri , appari-
ranno insignificanti. 

Il territorio diverrà un'enorme giostra di 
popolazioni in circolazione, costrettevi dai mo-
delli di vita di più larga diffusione. Per una fa-
tale necessità miliardi di uomini chiederanno 
al progresso contributi sempre più imponenti 
per raggiungere mete via via più ambiziose. 

2.3. Fin da ora i beni naturali reperibili nella 
biosfera (13) sono s f ru t ta t i dall 'uomo con tale 
intensità e poca avvedutezza da pregiudicarne 
le disponibilità future. L'accrescimento della 
popolazione mondiale determinerà altre spinte 
per più intense utilizzazioni. L'uomo trasforma 
questi beni in manufat t i , che impiega per il 
soddisfacimento dei suoi molteplici bisogni. Il 

Fig. 12 - U n e s e m p i o , o r m a i r a r o , di a c q u e p u l i t e : il L a g o N e r o p r e s s o 
I v r e a . P a e s a g g i o n a t u r a l e i n t e g r o n e l l e s u e c o n s o n a n z e i d r o l o g i c h e e 
v e g e t a l i in u n ' a t m o s f e r a l i m p i d i s s i m a , u n ' o a s i di s i l e n z i o c h e v o r r e m m o 
c o n s e r v a t a c o m e u n « b e n e c o m u n e » p e r la s u a s t r a o r d i n a r i a e c c e z i o n a l i t à . 

guaio è che il modo e i tempi di servirsene 
comportano ben raramente la totale distruzione 
o il recupero per altri usi degli oggetti prodotti: 
una quant i tà molto elevata di essi, o di parte 
dei medesimi, si ammucchia in rot tami e immon-
dizie, o viene espulsa, attraverso le fogne o 
direttamente, nei corsi d'acqua, nei laghi, nel 
mare, o con i fumi nell 'atmosfera. 

I rifiuti, popolazione composita e vastis-
sima, costituiscono ormai uno dei problemi 
centrali della salvaguardia del territorio. A mag-
gior ragione lo saranno in fu turo per i motivi 
di cui s'è detto sopra. Trovare i metodi per 
eliminarli, evitando ovviamente qualsiasi pro-
cedimento che possa comunque turbare altri-
menti i delicati meccanismi che presiedono al-
l'equilibrio ecologico della crosta terrestre, è 
compito della scienza e della tecnologia. In 

( 1 0 ) H E R M A N K A H N e A N T O N Y J . W I E N E R , Vanno 2000, 
ed. Il Saggiatore, Milano, 19G8, pag. 78. 

( 1 1 ) T . M A L D O N A D O , op. cit., p a g . 6 5 . 
(12) Per gli ecologi « il termine popolazione, originaria-

mente coniato per indicare un gruppo di persone, è generaliz-
zato fino a comprendere gruppi di individui appartenenti 
a qualsiasi specie di organismo » (Cfr. E U G E N E P. O D O M , 
Ecologia, ed. Zanichelli, Bologna, 1960, pag. 12). Recentemente 
studiosi di ispirazione cibernetica hanno esteso il concetto 
di popolazione fino a comprendervi « tutti gli enti di qualsiasi 
natura », quando obbediscano a certe condizioni, ed a par-
lare di « demografia degli oggetti » e di « sociologia degli 
oggetti ». Di qui all'ulteriore estensione al campo delle 
informazioni il passo è breve. Tant'è quindi che si includano 
tra le popolazioni anche le informazioni ed i mezzi di comuni-
cazione ad esse relativi. 

(13) Biosfera « è la parte del globo in cui gli ecosistemi 
possono operare, ossia il suolo, l'aria e l'acqua biologicamente 
abitati » ( E U G E N E P . O D U M , op. cit., pag. 1 2 ) . 



differente caso aumenterà progressivamente l'at-
tuale dissesto del territorio, logorato da monta-
gne di scorie inutilizzate nelle zone minerarie, 
da distese di carcasse di autoveicoli (14) riu-
nite in variopinte necropoli ferrose presso le 
città, da cumuli di oggetti di plastica e di 
detriti d'ogni genere raccolti nei greti di fiumi 
e torrenti; non meno grave l'azione delle so-
stanze chimiche disciolte o sospese nelle acque, 
ridotte a lurido liquido, incapace di vita, dagli 
scarichi di fognatura urbane ed industrie; e 
quella esercitata sull'atmosfera, e t ramite questa 
su uomini e cose, dalla folla dei fumi prodotti 
dal riscaldamento per usi domestici, dalle in-
dustrie, dalle combustioni in genere, dagli 
scarichi degli autoveicoli. 

Qualcuno ha definito la nostra civiltà la 
« civiltà dei rifiuti ». Un fondo di vero esiste. 
Per quanto si faccia è difficile tenere pulito 
l 'ambiente in cui si vive sopprimendo il super-
fluo dei nostri « consumi ». Chi ne va di mezzo 
è il territorio, e noi con esso. Accelerando il 
processo di logorio si fanno più acuti gli squilibri 
t ra esseri viventi e ambiente. Animali e vegetali 
sono i primi a risentirne, talvolta a morirne. 
Con la natura, dove nulla è superfluo, l 'uomo ha 
intrapreso un gioco estremamente pericoloso e 
dall'esito mortale se non si ravvede per tempo. 

Insistere sulla via seguita in questo secolo 
è imprudente e sciocco. Continuare a gingillarsi 
con il territorio fruendone in senso meramente 
utilitaristico senza fare i conti con gli effetti 
che si producono è vuoto infantilismo. 

Oltre t u t to è da dissennati distruggere, come 
sjjesso accade, dei « beni » che altri, meno 
fortunati , invidiano, e che formano notoria-
mente un patrimonio gratui tamente offerto 
dalla natura o pazientemente costruito dalle 
generazioni che hanno preceduto la nostra. Il 
discorso vale soprat tu t to per l ' I talia dove la 
smania distrut t iva è particolarmente accentuata. 

Fig. 13 - Il f i u m e d e l l e p o l e m i c h e , d e l l e l o t t e , d e l l e c i t a z i o n i : la B o r m i d a 
p r e s s o C a s t e l l a z z o . U n n a s t r o di l i q u i d o v a r i o p i n t o c o r r e t r a le s p o n d e 
b o s c o s e , i m p r e g n a t e di a c i d i . U n p o v e r o f i u m e a p p e s t a t o d a s c a r i c h i i n d u -
s t r i a l i e , m a n m a n o c h e s c e n d e a v a l l e , d a f o g n e e r i f i u t i . 

L'Italia, infatti, in campo internazionale 
gode una fama — in tema di salvaguardia del-
l'ambiente, del paesaggio, della natura — che 
non torna a suo onore. Sebbene parti ta in ri-
tardo rispetto ai Paesi industrialmente più 
avanzati, è riuscita a superarli nella rovina del 
territorio. 

È fin troppo noto come sono stati imbrutti t i 
larghi t ra t t i delle coste italiane, dal Tirreno 
all'Adriatico allo Jonio, riempiendoli fino al-
l'inverosimile di case ed asfalto, abbattendo o 
procurando morte alle pinete, radendo il sotto-
bosco, spianando le dune insieme alla vegeta-
zione spontanea che vi cresceva, lordando le 
acque con micidiali inquinanti. 

La montagna, ove trasformata, a chiazze, 
in orribili agglomerati cementizi, è il simbolo 
mistificante di un benessere cospicuo quanto 
incolto, materializzato nell'affastellarsi disor-
dinato di condomini alberghi mezzi di risalita 
strade e insegne pubblicitarie. 

Per ultime, ma non ultime in ordine di im-
portanza, vengono le città, i paesi, i villaggi delle 
pianure: luoghi travolti dalla crescita urbana, 
dalla frenesia di quell'arte, un tempo nobilis-
sima, del costruire. 

Quasi ovunque i risultati dell'urbanizza-
zione, vivacissima in Italia come in genere nel 
mondo in questo scorcio di secolo, sono stati 
a dir poco disastrosi. Le grandi città, esplose 
oltre i loro tradizionali confini, hanno avuto 
un peso determinante sul logorio del territorio. 
Cresciute a macchia d'olio, con o senza piani 
urbanistici, non hanno ret to alla pressione po-
tente delle forze che si sviluppavano all 'interno 
e dall 'esterno. Affette da cronica congestione 
per eccesso di popolazioni che vi si affollano, 
mostrano i segni della stanchezza, di una vec-
chiaia incipiente. 

Analoghi segni si ri trovano negli agglome-
rati e nel territorio circostanti. La pluridire-
zionale proliferazione degli insediamenti inte-
ressati dal processo espansivo delle città cen-
trali porta al contemporaneo aumento delle 
aree sot t ra t te al suolo agrario, r ipetutamente 
intaccato da case, stabilimenti industriali, at-
trezzature d'ogni dipo, infras t rut ture tecniche. 
Quando le aree sot t ra t te sono ad alta produt-
tività, ai guasti ambientali si aggiungono i 
danni di na tura economica inferti al patrimonio 
agrario. Il graduale spezzettamento dei fondi 
sotto l 'avanzare incalzante delle città nelle 
campagne fa diminuire altresì le virtuali tà di 
conduzione ottimale delle aziende agricole, spe-

(14) Le automobili abbandonate e rimosse dal servizio 
pubblico nella sola città di New York furono 2500 nel I960, 
25.000 nel 1964 e ben 50.000 nel 1969. 



Fig. I A a e 1 4 b - Il c o r s o d e l t o r r e n t e S a n g o n e , p r e s s o T o r i n o . A c q u e 
l u r i d e t r a r i p e di c e s p u g l i s o f f e r e n t i . 

cialmente nei comprensori dove i fenomeni di 
urbanizzazione presentano una dinamica più 
vivace. Siffatte irrazionali modalità di utilizza-
zione dei terreni, se estese su ampio raggio, 
generano modificazioni alterative degli equilibri 
ecologici preesistenti, non disgiunte a lungo 
andare da variazioni delle stesse condizioni 
climatiche (aumento dell 'umidità atmosferica, 
del gradiente termico, diminuzione della venti-
lazione). 

Per altri versi la fuga delle popolazioni 
rurali verso le ci t tà ed i centri industrializzati 
è causa ed effetto del progressivo s ta to di deca-
dimento dei territori agricoli, in par te abban-
donati — sopra t tu t to nelle zone impervie e lon-
tane dagli agglomerati principali — e in par te 
t rasandat i nella conduzione per mancanza di 
braccia, di capitali, di capacità tecniche aggior-
nate. Restano peraltro vaste zone nelle quali 
si concentrano gli sforzi per sperimentare me-
todi, forme e tecniche nuovi di conduzione, limi-
t a t amen te alle aree più avvantaggia te sotto il 
profilo della reddit ivi tà; ma proprio queste espe-
rienze confermano la diagnosi f a t t a sojDra e 
sembrano far presumere per i prossimi decenni 
un'ulteriore radicale riduzione della superficie 
delle terre meno produt t ive a favore di quelle 
più produtt ive, insieme a un cambiamento 
sostanziale dei criteri di coltivazione e degli 
indirizzi sulla dimensione delle aziende agricole. 
Anche questi fa t t i , coinvolgendo porzioni am-
plissime del territorio nazionale, contr ibuiranno 
a var iarne sia l 'assetto sia i tradizionali equi-
libri ecologici. 

2.4. Il bagaglio bibliografico esistente su 
ognuno degli argomenti t ra t teggia t i ha valore 
di indice circa l ' interesse per essi manifes ta to 

Fig . 14 6 . 

da studiosi ed opinione pubblica. Sfor tunata-
mente, alcuni sono stat i sinora affrontat i con 
mezzi modesti e metodologie approssimate. 
Mancano, ad esempio, contr ibuti specìfici a 
livello scientifico sull 'influenza dell ' inquinamen-
to delle acque, dell 'aria e del suolo sul territorio, 
e sono appena abbozzat i gli approcci metodo-
logici per determinare le relazioni intercorrenti 
t ra crescita u rbana ed ecologia. 

Si sa, in tui t ivamente , che qualsiasi varia-
zione dell 'ambiente na tura le condiziona la vi ta 
dell 'uomo, ma in che misura ed entro quanto 
tempo r imangono grossi interrogativi . 

I rappor t i complessi che s ' intrecciano t r a 
opere dell 'uomo e terri torio sono pressoché 
sconosciuti: perché sfuggono al ricercatore che, 
se riesce ad afferrarli, non è però in grado di 
valutar l i nella loro ent i tà e por ta ta effettive. 
Anche perché sono ricerche che richiedono 



tempi abbastanza lunghi per svolgerle con la 
compiutezza e l 'approfondimento necessari. 

Al riguardo può essere utile riferire il caso 
delle grandi infrastrutture viarie, piuttosto fre-
quenti in un mondo che ha fat to dell'autoveicolo 
il mezzo principale dei trasporti terrestri. 

Le autostrade vengono progettate, ormai, 
con straordinaria perizia: tecniche aggiornatis-
sime consentono di definirne gli elementi pro-
gettuali nei minuti dettagli. 

Prima di procedere alla stesura del progetto 
eli un 'autostrada squadre di rilevatori sono 
impegnate nei rilevamenti e nel sondaggio dei 
terreni prevedibilmente attraversati . 

In alcuni Paesi i possibili percorsi vengono 
sottoposti anche allo scandaglio di esperti pae-
saggisti per dar modo di adeguare il tracciato, 
nei suoi profili planimetrico e altimetrico, alle 
preesistenze paesaggistiche: Germania, Stati 
Uniti e gli stati nordici europei sono maestri 
nella costruzione di autostrade di raffinata ele-
ganza, che fanno testo per la loro perfet ta 
aderenza al paesaggio, sia esso naturale o uma-
nizzato. 

In Italia, invece, i criteri progettuali preva-
lenti sono ancora di tipo economico e parapo-
litico: t ra diversi tracciati alternativi la scelta 
cade puntualmente su quello meno costoso e 
che meglio soddisfa le pretese delle principali 
città servite. Gli aspetti paesaggistici sono un 
lusso di minoranze avventate e prive di senso 
pratico. 

Comune all 'Italia ed ai Paesi più provveduti 
è la scarsità o addir i t tura la mancanza di studi 
preventivi sugli effetti possibili delle autostrade 
sui luoghi at t raversat i . Tut t ' a l più ci si cau-
tela sottoponendo a vincolo fasce più o meno 
larghe delle aree lat istanti (15). Nessuna preoc-
cupazione sembra destare l'incidenza che una 
autostrada può avere sull'habitat in generale. 
Si pensa, ed è già molto se accade, che sia 
sufficiente mettere a dimora qualche gruppo 
di alberi nelle aree di sosta o ciuffi di piante 
cespugliose e un tappeto erboso nello spart i traf-
fico e nelle scarpate delle trincee e dei rilevati 
più important i : a «comfor t» del viaggiatore 
e per dare maggior solidità al corpo stradale: 
con il che ingegneri del traffico e progettisti, 
architet t i paesaggisti e utenti della s t rada pos-
sono ritenersi soddisfatti . Lontano da tu t t i è il 
pensiero di cosa potrà produrre l 'autostrada 
sull'ecologia del territorio, sul microclima e, a 
mano a mano che aumenta la densità della 
rete, magari sullo stesso macroclima. 

L 'autostrada, infatt i , è sempre un grande 
manufa t to incastrato nel terreno senza troppi 
riguardi: un nastro lungo e di notevole larghez-
za (16), che taglia in profondità e in elevazione 

il suolo, producendogli una ferita difficilmente 
rimarginabile. Questo imponente fiume solido, 
impasto stratificato di terre compresse, cemento 
e manti bituminosi, quando interseca la pia-
nura nel senso delle curve di livello interrompe 
necessariamente il deflusso delle acque di scolo, 
che vengono raccolte a intervalli più o meno 
regolari in apposite condotte trasversali: la 
quanti tà d'acqua che prima dell'opera scor-
reva con regolare uniformità da monte a valle, 
trovando uno sbarramento nel manufat to auto-
stradale avrà a valle una distribuzione diversa 
ed un effetto anche diverso sui terreni irrorati. 
Pressoché uguali considerazioni possono essere 
fa t te per i fossatelli d'irrigazione e di raccolta 
delle acque piovane, sistemati alla men peggio 
in corso d'opera senza che se ne valuti l'inci-
denza sui suoli interessati. Per le autostrade di 
collina e di montagna e dove abbondano i 
boschi, il danno, mai calcolato, cagionato dal-
l 'autostrada è ovviamente superiore e gli ac-
corgimenti empirici adottat i per rimediarvi non 
sempre garantiscono quel ripristino ecologico 
che pur sarebbe necessario. 

Alle variazioni ecologiche prodotte dalla 
strada, in quanto oggetto biologicamente inerte 
che sostituisce un altro biologicamente vivo, 
vanno aggiunti gli effetti dovuti ai gas di scarico 
dei tubi di scappamento degli autoveicoli in 
movimento. In che consistano esattamente que-
sti effetti non consta si sappia: è anche questa 
un'informazione che manca, come mancano le 
altre di cui s'è detto sopra. 

2.5. L'esempio riportato intende sollecitare 
l 'attenzione dei responsabili degli interventi che 
hanno un interesse collettivo sull'esigenza di 
studiare i problemi del territorio con un'ott ica 
diversa rispetto al passato. La questione è in 
primo luogo di metodo, ma è anche di strategie: 
di metodo nella fase degli studi, che richiedono 
la partecipazione di esperienze appartenenti a 
varie discipline, tu t te confluenti sulla cono-
scenza del territorio e dei rapporti del mondo 
vivo col medesimo; di strategie nella fase degli 
interventi, che devono essere finalizzati al 
ristabilimento degli antichi equilibri ecologici, 
laddove sono andat i perduti, o al formarsi di 
nuovi equilibri nel rispetto, comunque, di quelli 
in precedenza rilevati. 

(15) In Italia si può provvedere mediante i piani regolatori 
generali, comunali e intercomunali (Legge 17-8-1942 n. 1150 
e succ. modificaz.) o con la legge 29-6-1939 n. 1497 sulle 
bellezze naturali. Il D.M. 1-4-1968 stabilisce per le autostrade 
una distanza minima delle costruzioni di m. 60 dal ciglio 
delle medesime. 

(16) La larghezza di un'autostrada può variare da un 
minimo di m 27 lino a m 40 50 e oltre. 



3. Riassetto ecologico e politica del terri-
torio. 

3.1. Il territorio, sottoposto dall'uomo a 
tensioni permanenti, si trova in uno stato di 
instabile equilibrio ecologico; quando le ten-
sioni si fanno più acute l'equilibrio si rompe 
e si ha il dissesto. In molte zone lo stato di 
dissesto è in at to o molto prossimo e solo la 
stupefacente capacità di resistenza degli orga-
nismi viventi riesce a bilanciare gli effetti 
micidiali che ne conseguono. 

Riconoscere una determinata condizione, 
per quanto negativa essa sia, è appena il primo 
passo sulla via dei tentativi per procedere al suo 
sblocco. Oggi, poi, sono più che mai pressanti 
provvedimenti capaci di contrastare efficace-
mente e correggere tu t to ciò che si contrappone 
all'equilibrio ecologico del territorio. La lotta 
contro le cause del dissesto va condotta senza 
risparmio di energie e di mezzi. Ciascuno deve 
sentirsi impegnato per sé e per gli altri: né è 
permesso difettare di coraggio e fantasia o di 
restare indifferenti in un mondo che cade in 
rovina. 

Un punto delicato, sul quale si scontrano 
opinioni, culture, interessi, riguarda il con-
trollo del territorio. Controllo significa porre dei 
limiti e orientare in certi modi piuttosto che in 
altri gli interventi privati e pubblici che si 
devono compiere sul territorio: il concetto, di 
una semplicità elementare nella enunciazione, 
è spesso avversato perché in antitesi, si afferma, 
con i sacri canoni della libertà individuale. 
Invero, si è visto e si vede ogni giorno dove 
conduce la cosiddetta libertà individuale; ed è 
caso di ricordare che la libertà non è disgiungi-
bile dalla sopravvivenza dell'uomo. Poiché la 
questione va jjosta, per dirla con Nixon, in 
termine di « o adesso o mai più », ed è impen-
sabile per il fu turo una semplificazione dei 
problemi (che il sovrappojjolamento — sem-
mai — tenderà ad amplificare accentuandone 
le complessità), sembra ragionevole subordinare 
talune libertà individuali alle esigenze di più 
generale interesse. Disattendere a questo prin-
cipio potrebbe condurre, in tempi relat ivamente 
lunghi, al totale travolgimento dell 'ambiente, 
e di noi con esso. 

Programmazione e pianificazione urbani-
stica, alla macro e microsala territoriale, rappre-
sentano gli strumenti comunemente adot ta t i 
per raggiungere gli obiettivi sinteticamente 
enunciati. 

Se fino a ieri suscitavano perlessità, scettici-
smo e magari aperta avversione, ora si guar-
dano con minor diffidenza o addir i t tura ci si 
appiglia ad esse come ad ancora di salvezza. 

La paura, a volte, è capace di miracolose con-
versioni e provvidenziali ripensamenti. 

E peraltro sperabile che programmazione 
e pianificazione urbanistica abbiano a rispon-
dere positivamente, nell'applicazione, alle istan-
ze ecologiche ripetutamente espresse: se si pre-
tende di voler restituire all 'ambiente quei ca-
ratteri di vitalità riconosciuti indispensabili dalla 
condizione dell'uomo. 

3.2. La necessità di contenere la presente 
trattazione nello spazio d 'una breve memoria 
impedisce di affrontare con sufficiente ampiezza 
il tema degli interventi e delle strategie. Si 
accenna ai primi e, in particolare, ad alcuni di 
essi riputati improrogabili per: 

— formare un ambiente accettabile nelle 
aree urbane e industrializzate in genere; 

— ridare purezza all'aria e alle acque; 
— riassegnare alle aree non urbane o non 

completamente urbanizzate il ruolo di ele-
menti equilibratori nell'ecologia del territorio 
considerato nel suo insieme. 

A) L A C O N S E R V A Z I O N E E I L P O T E N Z I A M E N T O 
D E L V E R D E P U B B L I C O N E L L E A R E E U R B A N E , 

S U B U R B A N E E R U R A L I . 

Nelle aree urbane e suburbane deve ces-
sare la soppressione, a qualsiasi titolo venga 
richiesta, del poco verde esistente: la falcidia 
di parchi, giardini, alberi isolati, operata con 
accanimento nei trascorsi decenni a esclusivo 
vantaggio di squallide speculazioni edilizie, è 
il segno limite della dabbenaggine dell'uomo 
nei confronti di se stesso. Un albero non cresce 
dall'oggi al domani e la sua distruzione costi-
tuisce uno sciupio inutile, anzi dannoso, nel 
contesto ecologico (17). 

Oltre che conservare occorre costruire nuovi 
spazi a verde per rigenerare biologicamente 
l 'atmosfera, contenere e a poco a poco annul-
lare gli squilibri esistenti nelle città del cemento, 
dell'asfalto, delle automobili, della congestione: 
all ' interno delle città, utilizzando le residue aree 
libere o comunque liberabili dal trasferimento 
di a t t iv i tà che siano in contrasto con le odierne 

(17) Recentissima la notizia, ripresa dalla stampa italiana, 
di venti milioni di alberi abbattuti lungo le strade « per misure 
di sicurezza della circolazione ». Compiuta la strage gli enti 
preposti alla gestione delle strade del Paese si sono accorti 
dell'inutilità della medesima ed ora propongono di procedere 
alla sostituzione delle piante distrutte ed alla messa a dimora 
di altre lungo le nuove strade e autostrade. Resta però da 
conoscere dove reperire i cento milioni di alberi necessari al 
compimento dell'operazione: un particolare al quale quegli 
stessi tecnici che dieci anni or sono avevano decretato l'ope-
razione opposta non sanno dare una risposta. 



Fig. 15 - C o n t r i b u t i a l l ' i n q u i n a m e n t o d e l l e a c q u e . Si a p p r e s t a u n a l o t t i z -
z a z i o n e : il c o l l e t t o r e d e l l a f o g n a t u r a è p r o n t o p e r b u t t a r e i l i q u a m i in 
u n a d e l l e t a n t e « r o g g e » d e l l a c a m p a g n a p i e m o n t e s e . 

e fu ture funzioni del centro urbano (ad esempio, 
vecchie industrie, caserme, impiant i ferrovia-
ri, ecc.), e all 'esterno del nucleo centrale, dove 
gli spazi apert i sono più facilmente reperi-
bili (18). 

Nelle aree rurali il problema consiste sia 
nella salvaguardia e nell 'accrescimento del pa-
trimonio forestale, sia nell ' istituzione di parchi 
ai livelli nazionale, regionale, comprensoriale, 
dimensionati e distribuiti in modo che formino 
sistema t ra loro e siano raggiungibili dalle 
popolazioni insediate sul territorio entro tempi 
inversamente proporzionali al numero di abi-
tan t i prevalentemente serviti. 

L ' I ta l ia , è noto, è t ra i Paesi più poveri di 
parchi nazionali (19) ed è t ra i pochi che non 
hanno ancora una legislazione specifica in ma-
teria e nel quale le « riserve natura l i » esistono 
soltanto nelle vane richieste di alcune beneme-
rite associazioni culturali (20) e, recentemente, 
negli indirizzi programmatici formulat i dal 
« Proget to 80 » (21). 

Fig. 16 - A n c h e le c a v e a i u t a n o l ' i n q u i n a m e n t o d e l l ' a m b i e n t e . U n t r a t t o 
di c o l l i n a p r e a l p i n a c o r r o s o d a l l e e s c a v a z i o n i i n d i s c r i m i n a t e . Si o s s e r v i n o 
le p r o p o r z i o n i c o n f r o n t a n d o le d i m e n s i o n i d e l l a c a v a c o n q u e l l e d e l S a n -

t u a r i o c h e le è a d e s t r a . 

È sperabile che le Regioni, di fresca isti-
tuzione, sappiano svolgere un'azione promozio-
nale in questo importante settore per consen-
tire al Paese di adeguarsi quanto meno alla 
media della realtà europea, improntata gene-
ralmente al più rigoroso e civile rispetto della 
na tura e a una domanda di verde pubblico 
inconfrontabile con quella italiana. 

L 'arretratezza in cui ci si t rova rispetto ad 
altri Paesi europei (22) non deve illudere circa 

(18) Quasi tutte le città industriali dispongono nel loro 
interno di spazi più o meno estesi destinati ad attività ormai 
anacronistiche rispetto alle funzioni assunte dal nucleo cen-
trale. Il sovraccarico di funzioni di questo « nucleo » ne propone 
la decongestione, ottenibile — tra l'altro — mediante il 
decentramento delle attività superflue. Nel caso di Torino, 
ad esempio, potrebbero essere utilmente decentrati i complessi 
industriali lungo Dora, caserme, carceri, officine ferroviarie; 
la liberazione delle aree relative a questi « insieme » pone il 
problema della loro successiva utilizzazione. Sotto un profilo 
puramente economicistico è trasparente lo sfruttamento di 
tipo edilizio (residenziale, commerciale, direzionale, ecc.), per 
se stesso motivo di accrescimento di attività e, quindi, preve-
dibilmente, di congestione. Sotto il profilo del vantaggio 
collettivo appare invece preferibile un'utilizzazione a verde 
pubblico, con o senza attrezzature, a servizio della popola-
zione delle aree centrali. Trattasi, com'è facile intendere, di 
scelte dalle quali non debbono essere lasciati fuori i cittadini, 
principali attori dell'avvenire della città. 

Nelle aree periferiche ed esterne alle città non mancano 
gli spazi liberi; lo stesso processo di crescita delle città ha 
favorito in discreta misura il permanere di questi spazi, sfug-
giti per motivi diversi all'espansione dell'agglomerato prin-
cipale e di quelli minori circostanti. Per restare nell'ambito 
di Torino si citano le sponde della Stura e della Dora Riparia, 
parte delle sponde del Po verso Sassi e Moncalieri, le aree 
dell'Oltre Stura, Stupinigi, la tenuta della Mandria, la collina 
di Torino, le colline moreniche tra Rivoli e Avigliana: l'esten-
sione e le attitudini pedologiche, climatiche, paesaggistiche di 
tali aree ne propongono prioritariamente la salvaguardia 
da qualsiasi compromissione, cui dovrebbe seguire l'istituzione 
di parchi pubblici accessibili alla popolazione dell'area metro-
politana torinese. 

(19) I parchi nazionali in Italia sono cinque: del Gran 
Paradiso, dello Stelvio, degli Abruzzi, del Circeo e della Sila 
Piccola in Calabria. I primi quattro parchi sono stati istituiti 
con legge apposita tra il 1922 e il 1940, l'ultimo con legge 
2-4-1968 n. 503. La superficie complessiva è di ha 204.500 
circa, pari al 0,67% del territorio nazionale. Di essi il solo che 
presenta un buon grado di efficienza è il parco del Gran 
Paradiso (ha 55.000 circa), costituente per se stesso un'im-
portante riserva naturale ai confini della Francia. 

(20) Tra le associazioni che si battono da anni perché si 
formino « riserve naturali » si ricordano Italia Nostra, Pro-
Natura Italica, il Touring Club Italiano. Queste associazioni 
e alcuni parlamentari più sensibili al problema hanno proposto 
in varie occasioni progetti di legge per disciplinare la materia: 
nessuno dei progetti presentati è stato sino ad oggi discusso in 
Parlamento, né sembra esistano i presupposti politici perché 
siano presi in considerazione nel corso dell'attuale legislatura. 

(21) Cfr. «Progetto '80», ed. Feltrinelli, Milano 1969, 
pag. 46 (Parchi e riserve naturali), pagg. 153, 154, 155 (La 
tutela della flora e della fauna), pagg. 158, 159, 160 (Elenco 
dei parchi e delle riserve naturali di preminente importanza 
nazionale). Per il Piemonte, si veda la memoria di G. P. VI-
GLIANO, presentata da Pro Natura Torino al CRPE nell'aprile 
1967, dal titolo II verde pubblico nell'organizzazione territoriale 
del Piemonte e proposta per la formazione di un parco naturale 
nelle Alte Langhe. 

(22) Si riferiscono i seguenti dati, espressi in percento 
della superficie dei parchi nazionali e riserve naturali rispetto 
alla superficie del territorio nazionale: Olanda (1,14%), 
Jugoslavia (1,48%), Cecoslovacchia (2,9%) Inghilterra (5,35%), 
Germania (5,75%), Svizzera (6%). 



i tempi di realizzo delle aree verdi. Poco im-
porta, peraltro, se i fabbisogni arretrati e futuri 
potranno essere coperti nel lungo periodo, a 
causa dei rilevanti impegni finanziari richiesti 
per l'acquisto di ingenti quantitativi di aree 
e per la ricostituzione di un manto forestale 
spesso inesistente o estremamente degradato; 
quel che conta è cominciare subito, anche con 
interventi di modesta consistenza. In un Paese 
diseducato al verde si deve dimostrare l 'utilità 
con i fatti , offrendo al pubblico il maggior 
numero possibile di occasioni d'incontro con la 
natura. Predispongano, pertanto, le Regioni un 
piano verde, che individui le aree da destinare 
ai parchi regionali e comprensoriali nonché le 
aree necessarie a garantirne l 'integrità dagli 
assalti ingordi della speculazione. Sulla base di 
questi « piani » ogni Regione potrà articolare i 
suoi programmi di attuazione, consistenti nella 
graduale pubblicizzazione e sistemazione delle 
aree a parco, di concerto con la risoluzione dei 
problemi connessi con il più generale assetto 
del territorio. 

b) L A L O T T A A L L ' I N Q U I N A M E N T O D E L L ' A R I A E 
D E L L E A C Q U E . 

« Nel recente passato l'eccessiva e disor-
dinata utilizzazione delle risorse naturali ha 
depauperato — per fini economici di breve 
periodo e di interesse s t ret tamente locale e 
settoriale — risorse insostituibili, di inestima-
bile valore per la collettività » (23). Il passo 
citato del « Progetto 80 » si può riferire a tu t t i 
i Paesi industrializzati o in via di sviluppo, nei 
quali sia mancata una visione unitaria dei pro-
blemi, considerati nei riflessi che essi presentano 
rispetto al territorio. 

Cause del depauperamento delle risorse na-
turali sono lo « smog » e l ' inquinamento delle 
acque. 

Lo « smog » (24) è stato definito la peste del 
secolo X I X : impianti industriali, impianti per 
il riscaldamento domestico, motorizzazione, sono 
le fonti da cui t rae alimento lo « smog », commi-
stione di polveri e sostanze tossiche sospese in 
un'aria sempre più povera di ossigeno. La 
persistenza dello smog, specialmente nelle aree 
fortemente industrializzate, cagiona danni in-
calcolabili: agli uomini, colpiti nella salute 
fisica (25); all'economia, per riduzione delle 
capacità produtt ive e perdite di tempo nello 
stesso movimento delle persone; alle cose, che 
raccolgono la polvere che si deposita, si imbi-
biscono degli acidi che contiene, fino a deter-
minare una sorta di cancro che penetra all'in-
terno disfacendo i componenti coesivi (26). 

L ' inquinamento delle acque (27) danneggia 
irreparabilmente le falde sotterranee, da cui 

Fig. 1 7 - 1 r i s u l t a t i d e l l ' o d i e r n a « u r b a n i z z a z i o n e » d e l l a c a m p a g n a : a r i d o s s o 
de l r i l i e v o c o l l i n a r e , c a s e t t e , c a s u p o l e , c a p a n n o n c i n i , c o n d o m i n i , pa l i f ica-
z i o n i di va r i t i p i . Fra t a n t a c o n f u s i o n e , s p a e s a t a , la v e c c h i a c h i e s a b a r o c c a 
s e m b r a r i f l e t t e r e in d i g n i t o s o i s o l a m e n t o . 

si emungevano e si emungono tut tora quanti-
tativi cospicui di acqua potabile per usi ali-
mentari domestici e industriali. 

La lotta contro l ' inquinamento va fa t ta sul 
piano delle leggi, dalle quali dipendono le ini-
ziative da assumere per togliere di mezzo le 
cause degli inquinamenti, e sul piano dell'as-
setto urbanistico del territorio concepito alle 
grandi scale territoriali. 

In Italia si è cercato di porre rimedio 
all ' inquinamento atmosferico con la legge 
13-7-1966 n. 615: ma la legge è ancora parziale, 
perché individua negli impianti piccoli e medi 

(23) Cfr. « Progetto '80 », op. cit., pag. 151. 
(24) « Un misto di fumi e nebbie, che è quanto ormai da 

tempo preoccupa specialmente le città industriali a causa 
della deleteria influenza che in certe stagioni può esercitare 
soprattutto sulle condizioni dell'apparato respiratorio e, 
nei predisposti, anche di quello circolatorio, oppure sulle 
congiuntive, quando non entrino in gioco persino accidentali 
fattori tossici » ( A . VIZIANO, in « La Stampa », 1 2 - 5 - 1 9 6 1 ) . 

(25) Assai noto è il caso di Donora, cittadina presso 
Pittsburg, che ebbe a registrare in pochi giorni, 20 morti 
per intossicazione da smog e il 42% degli abitanti colpito 
da malattie cardiache e respiratorie, alcune delle quali irre-
versibili (Cfr. L . V A C C H I , La terra soffocata, in « Panorama », 
n. 213, 1970). Sarebbe interessante conoscere qual è stato 
l'incremento delle malattie bronchiali e polmonari denun-
ciate alle sedi degli istituti mutualistici dei centri industriali 
italiani negli ultimi dieci anni: quasi certamente i dati stati-
stici confermerebbero la drammaticità della situazione più 
volte denunciata nel testo. 

(26) L'esempio di Venezia evidenzia l'insostenibile con-
dizione di una città d'arte avvolta dai fumi pestilenziali 
prodotti dagli impianti di una vicina zona industriale. Le 
« pietre » magistralmente descritte da Ruskin, i bronzi, i 
mosaici, i dipinti della città lagunare hanno subito in pochi 
anni un logorio assai superiore di quello verificatosi nei secoli 
precedenti. Al più illustre esempio di Venezia si accomunano 
infiniti altri, moltissimi dei quali anche in zone lontane dai 
centri industriali; ma l'aria, si sa, come l'acqua dei fiumi e 
del mare, non conosce confini! 

(27) Ci si sofferma esclusivamente sull'inquinamento delle 
acque dolci, tralasciando di proposito qualsiasi cenno sull'in-
quinamento delle acque di mare, sul cui problema si rinvia, 
per una trattazione di sintesi, all'articolo di R O B E R T W. H O L -
C O M B , Il petrolio, una seria sorgente di inquinamento, in « Sa-
pere », maggio 1970, pag. 34. 



Fig. 18 - La m a r c i a t r i o n f a n t e d e l c e m e n t o s u l l e s p o n d e d ' u n t o r r e n t e : 
u n p a e s a g g i o f r e q u e n t e , a l i e n a n t e d e i « v a l o r i » d e l p a s s a t o . 

di r i sca ldamento delle c i t tà la sola fonte di 
inqu inamento da eliminare. Non si fa cenno ai 
fumi delle industr ie , delle centrali termoelet-
triche, degli alt iforni, degli inceneritori dei ri-
fiuti; si tol lerano le imperfezioni dei grandi 
impian t i fidando sulla loro buona condizione; 
si dà pr ior i tà alle grandi c i t tà e si me t tono 
in seconda linea i centri minori che gli sono 
a t t o rno o che add i r i t t u r a fo rmano t u t t ' u n o con 
esse e t r a loro. Una legge f a t t a bene a metà , 
quindi , che si vorrebbe pera l t ro appl ica ta con 
severi tà e nel r i spe t to dei te rmini previst i , 
ne l l ' a t tesa — sperabi lmente breve — di a l t re 
disposizioni che la integr ino nelle pa r t i man-
cant i o insufficienti . 

Add i r i t t u r a paurosi i vuot i esistenti sulla 
protezione delle acque. Ne fanno fede le condi-
zioni di moltissimi corsi d'acqua, e dei laghi 
in qualche misura aggredi t i da fenomeni di 
urbanizzazione. 

P r iva t i ed ent i pubblici , to l te poche lodevoli 
eccezioni, j jrocedono di comune accordo nella 
d iment icanza delle più e lementar i regole sulla 
salute dei c i t tadini . F iumi , tor rent i , a vol te 
persino canali irrigui, laghi piccoli e grandi , 
sono s ta t i t r a s fo rma t i in cloache di rifiuti , le 
sponde in r igurgi t i di spazza ture . 

Seveso, Olona, Adda , Bormida , Polcevera, 
sono casi estremi di una s i tuazione ovunque 
penosa (28). Il Po, presso Torino, t r a Monca-
lieri e Brandizzo, è r ido t to ad una polt iglia 
gial lastra di immondezze . Perfino il Ticino, uno 
dei fiumi più belli d ' I t a l i a , ha raggiunto il 
l imite di guard ia : l ' immissione di r if iut i indu-
striali a valle del lago Maggiore e di fogna tu re 

urbane, prive di impiant i di depurazione effi-
caci, sono stat i deleteri per la purezza delle 
sue acqLie. 

Nei laghi l ' inquinamento è provocato dagli 
scarichi domestici, talora da quelli industriali , 
specialmente da par te delle industrie ubicate 
a monte, nei bacini imbriferi dei corsi d ' acqua 
immissari. Di certi laghi è s ta ta d imostra ta la 
mor te biologica: esempio famoso il lago Erie 
negli USA. Lo stesso lago di Ginevra è cosi 
g ravemente inquinato da far prevedere che oc-
corrano decenni, forse secoli, a parere di alcuni 
studiosi, pr ima di ot tenere la defertilizzazione 
completa delle sue acque. 

In I ta l ia gran par te dei laghi di origine 
glaciale del Set tentr ione ha acque torbide e 
mala te . 

L ' in tens iva umanizzazione dei litorali, estesa 
dalle originarie s t ru t tu re insediative agglome-
ra te alla quasi to ta l i t à delle sponde, l 'uso pres-
soché generalizzato di deterisivi non biodegra-
dabili, di pesticidi e fert i l izzanti fosfatici e 
azo ta t i nell 'agricoltura, l ' insufficienza o l'inesi-
s tenza dei depura tor i delle fognature , l 'abuso 
delle industr ie che vi scaricano d i re t t amente 
le acque impiegate per le loro lavorazioni, au-
men tano giorno per giorno il grado di tossicità 
delle acque. La notevole profondi tà dei fondali 
e la debole movenza delle acque in superficie 
favoriscono inoltre il deposito delle sostanze pe-
sant i che, a causa dell 'elevato contenuto di 
agent i chimici, provocano condizioni di ossige-
nazione delle acque profonde e lo spegnimento 
di qualsiasi principio di v i ta . 

I laghi Maggiore e di Como sono t ra i più 
inqu ina t i d ' I t a l i a , ma anche i laghi di Garda, 
di Iseo, di Lugano, fino a pochi anni or sono 
scarsamente inquina t i e integri nel l 'asperi tà 
na tu ra l e delle loro sponde, p resen tano preoccu-
pan t i indici di tossicità. Il lago d 'Or ta , uno 
specchio verde di puro cristallo, sta soffrendo 
gli stessi mali, d i s fa t to dagli scarichi industriali 
di Omegna, dalle acque usa te dei centri rivie-
raschi, dal d i l avamento delle ter re col t ivate a 
f ru t t e t i , devas t a t e da an t iparass i ta r i e concimi. 

Ai disastr i che ci sono e più si a t t endono 
nei prossimi ann i da l l ' inqu inamento delle acque 
dolci, gli espert i oppongono la sollecita appro-

(28) Da un'indagine compiuta sul fiume Seveso (40 km di 
lunghezza, portata limitata, sezione ristretta) nel 1907, 
risultava che riceveva gli scarichi di 1106 imprese industriali 
e artigiane. Il prof. Roberto Marchetti, dell'Università di 
Milano, rileva in un suo studio sul Seveso, quanto sia difficile 
analizzare le vere cause degli inquinamenti; egli pone tra le 
industrie più nocive agli effetti dell'inquinamento quelle 
tessili, soprattutto di fibre artificiali, seguite dalle metallur-
giche, galvaniche, alimentari, lavorazioni di materiali lapidei, 
chimiche. Nel fiume Olona, secondo il Marchetti, la situazione 
è ancora peggiore per via delle raffinerie di petrolio. 



vazione di provvedimenti legislativi e l'appli-
cazione pronta e rigorosa dei medesimi. Le 
implicazioni economiche derivanti dalla leg-
ge (29) debbono essere obiett ivamente valu-
tate ma non possono costituire remora ulteriore. 

Nel f ra t tempo si consideri a t ten tamente la 
convenienza a mutare indirizzo nelle scelte 
localizzative dei nuovi insediamenti industriali, 
favorendo quei processi agglomerativi per nu-
clei di industrie che consentono economie note-
voli nella costruzione e gestione dei moderni 
impianti di depurazione, altrimenti insosteni-
bili per le singole imprese, piccole e medie. 
Come pure si estenda a tu t t e le industrie esi-
stenti, clic espellono rifiuti inquinanti , la nor-
mativa che fa obbligo di ridurre progressiva-
mente il grado di inquinamento delle acque di 
risulta. 

Un discorso a sé meriterebbe la depurazione 
degli scarichi delle fognature domestiche. Poi-
ché gran parte della colpa dell ' inquinamento 
è a t t r ibui ta ai detersivi non biodegradabili, si 
met tano al bando come è stato fa t to in altri 
Paesi e la principale fonte inquinante sarà eli-
minata. In secondo luogo si procede alla co-
struzione di reti di fognature comprensive di 
più comuni, ovunque la reciproca vicinanza 
degli agglomerati urbani o la loro continuità 
spaziale ammet tono l 'applicazione di criteri 
cumulativi nella dotazione di questi impiant i : 
forti risparmi saranno possibili per costruire e 
gestire con perfet ta efficienza i costosi im-
pianti di depurazione. 

Per ultimo si faccia tesoro dell 'altrui espe-
rienza in tema di pesticidi e diserbanti a base 
di sostanze tossiche che conservano a lungo pe-
riodo il loro potere velenoso: continuare ad 
usarli quando sono provati i danni che recano 
alla salute è un crimine bell'e buono. Tan t ' è 
che vengano anch'essi proibiti, e che le industrie 
e i laboratori di ricerca studino altri prodott i 
egualmente efficaci ma privi di quella vele-
nosità che dei primi è prerogativa fondamentale . 

C) L A R I Q U A L I F I C A Z I O N E D E L T E R R I T O R I O R U -
R A L E . 

Uno spazio cospicuo, libero da compromis-
sioni insanabili, r imane a disposizione dell 'uomo: 
è il territorio esterno alle cit tà, alle agglomera-oo 
zioni metropolitane. Nonostante le spinte con-
sumistiche impellenti, nonostante le deficienze 
palesi per mancanza di idee sui modi di con-
tenere e ordinare la crescita urbana , la cam-
pagna ha conservato il suo volto tradizionale. 

Appena qua e là devas ta te dalla punt i forme 
proliferazione di case e industrie, espulse dalle 
c i t tà o alla ricerca di nuovi spazi, le aree rurali 
hanno ret to in genere allo sciupio disordinato 

causato dai fenomeni d ' inurbamento. Esistono, 
è vero, delle grandi macchie nelle quali il ter-
ritorio dà segni di stanchezza, per abbandono 
o per eccesso di occupazione caotica: sono 
esempi, le valli alpine nelle parti medie e alte, 
talune zone collinari, le aree comprese entro i 
comprensori metropolitani. Sono aree degradate, 
depauperate di antichi valori perduti, ove si 
sommano carenze di varia natura, economiche, 
sociali, infrastrut tural i , culturali. Qui, più che 
altrove, è necessario conoscere l'essenza del 
territorio sotto il profilo ecologico, definire le 
vocazioni naturali , correlare gli elementi rile-
vat i con quelli che possono provenire dalle ri-
chieste più impegnate delle popolazioni frui-
trici, esistenti o eventuali. 

Pensare seriamente al recupero di questi 
territori per le funzioni che gli erano proprie 
nel j:>assato è alquanto azzardato. Si è detto 
altrove che nel prossimo fu turo ci sarà più 
bisogno di spazio per la popolazione che cresce 
e che questo spazio dovrà essere in buona parte 
ricercato nei territori rurali poveri. L'esigenza 
di spazio sarà attribuibile alla popolazione in 
aumento, ma più ancora al fabbisogno di at-
trezzature per il tempo libero. Si riservino al-
l 'agricoltura i terreni buoni, più produtt ivi e 
meno faticosi per il lavoro, si dia agli altri 
che restano una destinazione confacente alle 
loro specifiche caratteristiche, intrinseche e ubi-
cazionali, avendo presente la distribuzione della 
popolazione e la necessità di mai venir meno alla 
norma che l 'equilibrio ecologico dev'essere con-
servato ad ogni costo. 

Per tanto , si t r a t t e rà di valutare i limiti di 
convenienza, non solo economica, della concen-
trazione intensiva o di quella estensiva ed, entro 
questa prima scelta, di definire i criteri per 
provvedere ad una progettazione degli inse-
diamenti es t remamente r ispettosa delle preesi-
stenze, pur senza negare nulla alle nuove esj^e-
rienze ed alle istanze culturali di un mondo con-
t inuamente proteso verso l 'avvenire. 

Nella felice scelta di questi rapport i t ra 
spazi liberi, ricchi di verde, spazi liberi varia-
mente occupati (parcheggi, aeroporti, eliporti, 
impiant i sportivi, ecc.) e spazi coperti da 
s t ru t tu re edilizie, nella compensazione t ra in-
tervent i apparen temente contraddit tor i , sta il 

(29) La legge 695 sulla disciplina delle acque è stata pre-
sentata al Parlamento fin dal 1969. Finora non ha avuto se-
guito. D'altronde le leggi hanno successo quando c'è maturità 
democratica per capirne lo spirito e quando vi sono organismi 
preparati e capaci di dargli esecuzione. Talune Amministra-
zioni provinciali, in carenza di legge, hanno provveduto alla 
rigorosa interpretazione delle leggi esistenti (legge del 1914 
e succ. modifiche del 1931, 1956 e 1960 sulla difesa del patri-
monio ittico) ottenendo discreti risultati nonostante le molte 
lacune che presentano. 



punto d'armonia de\Vhabitat ecologico. Come 
pure sta nel rispetto alle leggi eterne che 
governano le relazioni t ra territorio e natura, 
t ra mondo animale e vegetale e ambiente. 

È un non senso, ad esempio, proclamare la 
protezione della natura e permettere la distru-
zione indiscriminata anche di una parte sol-
tanto del mondo animale (30), vuoi con leggi 
che la consentono direttamente, vuoi non prov-
vedendo a promulgare leggi che la proibiscano 
o che ne favoriscano indirettamente la conser-
vazione (31). Il territorio rurale si riqualifica 
anche in questo secondo modo. 

3.3. Nelle voci precedenti s'è detto appena 
di sfuggita del paesaggio. Si è preferito porre 
l 'accento sugli aspetti più s tret tamente atti-
nenti alla vita e ai rapporti t ra uomo e ambiente. 

Questo atteggiamento culturale non esclude 
affat to che ve ne siano altri, che considerano 
natura, paesaggio, ambiente nei loro valori di 

documentazione del modo di comportarsi del-
l'uomo di fronte ai territorio. 

Un paesaggio è sempre testimonianza del 
modo di fare e di sentire delle generazioni che 
precedono. Un valore sottile, se si vuole, che 
ha ancora scarsa presa sul largo pubblico, ma 
non meno importante di quelli visti. Poiché 
l'uomo ritrova nei fa t t i testimoniali del passato 
parte di sé, della sua stessa esistenza, di istanze 
comunque valide sul piano della cultura, della 
continuità della vita. Fatt i , inoltre, non trascu-
rabili sotto il profilo economico, se è vero che 
la loro scoperta è un arricchimento reso uni-
versale dalla crescente mobilità degli uomini 
che vivono sulla faccia del nostro pianeta. 

(30) Si ricorda la legge sulla uccellaggione, che consente 
la cattura di volatili per mezzo di reti: una legge tutta italiana, 
che ha suscitato aspre critiche nel consesso internazionale 
di Strasburgo dello scorso febbraio. 

(31) Ad esempio, legge sulle acque, legge antismog, legge 
sui parchi naturali e nazionali. 



Esportazioni e sviluppo economico: 
annotazioni in margine ad un dibattito 

Gianni Zandano 

1. Da qualche tempo a questa parte, il 
commercio estero dell'Italia è al centro di vivaci 
polemiche e dibattiti . Il ritmo di sviluppo delle 
nostre esportazioni, dopo aver fat to registrare 
incrementi eccezionali culminati nel 1968 nel 
pareggio della bilancia commerciale, è caduto 
bruscamente negli ultimi mesi. Al contrario, 
le importazioni hanno subito un vivacissimo 
aumento, col risultato di creare un diffuso senso 
di allarme (o quantomeno di disagio) e di pessi-
mismo circa le prospettive della nostra bilancia 
dei pagamenti, tenendo conto anche dell'en-
tità del saldo passivo del movimento dei capi-
tali (un problema tu t t ' a l t ro che risolto anche se 
la sua gravità si è a t tenuata negli ultimi mesi). 

Il dibatt i to sul commercio estero non ri-
guarda soltanto gli effetti di breve e di lungo 
periodo dell'« autunno caldo » sulla competiti-
vità delle imprese italiane nei mercati d'espor-
tazione, ma investe scelte fondamentali e irre-
vocabili operate dal nostro Paese nell 'immediato 
dopoguerra, ed in particolare la scelta del-
l 'Italia in favore di un'economia aperta agli 
scambi internazionali. Data l 'a t tual i tà e l'im-
portanza del problema, sembra opportuno esa-
minarne brevemente i molteplici aspetti, a 
cominciare da quello più scottante e più ca-
rico di implicazioni politiche: il tema delle 
conseguenze dell 'autunno caldo sull 'andamento 
delle nostre esportazioni. 

2. Il rallentamento delle nostre esporta-
zioni nei primi quat t ro mesi del 1970 ha indotto 
molti osservatori a formulare previsioni pessi-
mistiche sulla fu tura evoluzione dei nostri 
scambi con l'estero. Questo pessimismo è spesso 
motivato dalle conseguenze determinate dalla 
massiccia ondata di rivendicazioni sindacali cui 
abbiamo assistito. Quando gli incrementi sala-
riali eccedono gli incrementi della produt t ivi tà 
media, e si è in presenza di s t ru t ture di mercato 
non concorrenziali, è inevitabile che gli aumenti 
nei costi unitari si trasferiscano, in parte o in 
tu t to , sui prezzi: ne risulta compromessa la 

competitività delle industrie che operano sui 
mercati esteri. La brusca caduta del saggio di 
incremento delle esportazioni, attestatosi su 
livelli che sono circa un quarto di quelli regi-
strati nei primi 9 mesi del 1969, sarebbe attri-
buibile al minor grado di competitività dei 
nostri prodotti. 

Ora, non c'è dubbio che la penetrazione sui 
mercati esteri è in larga misura influenzata 
dalla competitività: recenti studi econome-
trici (1) dimostrerebbero che l 'incremento ecce-
zionale verificatosi nelle esportazioni italiane 
nel periodo 1950-63 è per il 60% attribuibile 
a prezzi particolarmente competitivi, mentre 
il 40% residuo è spiegato da altri fattori , tra i 
quali l 'elasticità della domanda estera rispetto 
alle variazioni del reddito mondiale. Sarebbe 
quindi ingenuo ritenere che gli incrementi sala-
riali ottenuti dai lavoratori italiani siano senza 
conseguenze sull 'andamento delle esportazioni. 
Nello stesso tempo, vi sono parecchie consi-
derazioni da fare prima di poter stabilire un 
rapporto immediato di causa ed effetto tra 
nuovi livelli retributivi e andamento insoddi-
sfacente delle esportazioni. Par te della spiega-
zione di questo fenomeno è probabilmente da 
ricercarsi nella ba t tu ta d'arresto nei r i tmi pro-
dutt ivi determinata dalle massicce astensioni 
dal lavoro, con la conseguente difficoltà da parte 
delle imprese di far fronte alle ordinazioni 
straniere: difficoltà che continuano anche oggi, 
con una domanda interna molto at t iva (alimen-
ta ta anche dagli incrementi salariali ot tenuti 
dai lavoratori) e margini molto esigui di capa-
cità produt t iva inutilizzata. Ma non occorre 
dimenticare che il settore delle esportazioni ha 
sperimentato difficoltà anche prima dell'au-
tunno caldo, per effetto dell 'aumento dei prezzi 
delle materie prime e del costo del danaro. 
Inoltre, qualcosa di analogo ad un « autunno 
caldo » l 'hanno sperimentato anche i maggiori 

( 1 ) R O B E R T M. S T E R N , II commercio estero dell'Italia, 
Etas-Kompass, Milano, 1907. 



partners commerciali dell 'Italia (Germania, 
Francia, Stati Uniti, Gran Bretagna) nel senso 
che il fenomeno della lievitazione di salari e 
prezzi è più o meno comune a tu t t i i paesi 
occidentali. Non è certo il caso di ripetere il 
vecchio adagio « mal comune, mezzo gaudio », 
poiché l'inflazione è una malatt ia, anche se 
tu t t i ne sono contagiati: basterebbe pensare 
a come risulterebbero danneggiate le nostre 
esportazioni da un provvedimento di svaluta-
zione adot ta to da qualche paese col quale 
intrat teniamo un at t ivo interscambio; o baste-
rebbe pensare a provvedimenti restri t t ivi che 
oltrepassino il segno — il caso è attualissimo, 
e riguarda la Germania e gli Stati Uniti — e 
determinino una recessione, per capire come 
potrebbe risentirne la nostra economia. Ma se 
il livello dei prezzi è in aumento ovunque, è 
lecito presumere che non ne risulti t roppo alte-
ra ta la preesistente s t ru t tura dei prezzi relativi 
e di conseguenza la competit ività delle esporta-
zioni italiane. Sembra dunque più logico at tr i -
buire l ' insoddisfacente andamento delle espor-
tazioni a carenze e strozzature che r iguardano 
l 'offerta, anziché al fa t tore competi t ività. In 
ogni caso, ed a proposito del l 'autunno caldo, 
sarebbe umanamente e polit icamente impropo-
nìbile, oltre che poco accorto dal punto di vista 
economico, pretendere di fondare il nostro com-
mercio di esportazione sul permanere di una 
effettiva disuguaglianza della condizione operaia 
in I tal ia r ispetto a quella degli altri paesi. Da 
questo punto di vista, i recenti miglioramenti 
salariali segnano una svolta decisiva: sino a 
pochi anni or sono, l ' inserimento nei mercati 
esteri è s ta to favori to dai prezzi part icolarmente 
competitivi, connessi al minor costo del lavoro 
in Italia r ispetto agli altri paesi industrializzati. 
Ora i nostri livelli re tr ibut ivi sono vicini a 
quelli dei paesi più avanzati , per cui le prospet-
t ive concernenti le esportazioni appaiono legate, 
più che nel passato, ad applicazioni del pro-
gresso tecnico. E in questa direzione che occorre 
procedere per recuperare qualunque perdita vi 
sia s ta ta sul piano della competi t ivi tà. 

3. Ma, in questo paese dominato dal para-
dosso, c'è anche chi, anziché rammaricarsi per-
le difficoltà del nostro interscambio commerciale, 
ne fa motivo di compiacimento: il ra l lentamento 
delle nostre esportazioni — si sostiene — è 
l'occasione da cogliere per un esame di coscienza 
circa il ruolo svolto dal commercio estero nello 
sviluppo economico italiano, che si sarebbe 
basato t roppo sull 'espansione nei mercati esteri, 
a det r imento della domanda interna. La tesi 
viene offerta in due versioni, una che pot remmo 
chiamare « ingenua », l 'a l t ra « sofisticata ». 

La teoria ingenua si può compendiare nello 
slogan, «le risorse dell 'Italia agli italiani », se-
guito dalla proposta di contenere lo sviluppo 
delle esportazioni per far fronte in misura mag-
giore alla domanda interna, con vantaggi in 
termini sociali ed in termini di contenimento 
delle spinte inflazionistiche. Benché formulata 
in termini semplicistici, la tesi ha un grano di 
verità: è accettabile cioè nel senso che sarebbe 
auspicabile un aumento dei consumi primari 
nelle aree socialmente arretrate, un aumento 
degli investimenti diret tamente produttivi, un 
aumento dei consumi sociali per eliminare gli 
squilibrii che ancora esistono nel nostro paese. 
È ancora accettabile se si reinterpreta nel senso 
che è mancata una politica di utilizzazione al-
l ' interno dei cospicui saldi at t ivi registrati dalla 
nostra bilancia dei pagamenti sino al 1968, 
risorse che sono invece defluite verso mercati 
finanziari stranieri. Ma la tesi non è più accetta-
bile quando auspica, per correggere tu t to ciò, 
una riduzione del volume delle nostre esporta-
zioni. E ingenuo pensare che i beni domandati 
dall 'estero ed i beni domandat i dal mercato 
interno siano perfett i sostituti gli uni degli altri 
e che si possano facilmente dirottare le correnti 
d'esportazione verso gli sbocchi interni; è più 
ingenuo ancora pensare che le correnti com-
merciali siano manovrabili a piacere, nel senso 
di permettere la collocazione sui mercati esteri 
delle eccedenze non assorbite dal mercato in-
terno quando questo è ingolfato, e di permet-
tere invece la chiusura del rubinet to delle 
esportazioni quando il mercato interno è asse-
ta to . Infine la tesi viene singolarmente esposta 
nel momento meno opportuno: infat t i la bi-
lancia valutar ia dell 'Italia si è chiusa nel 1969 
con un cospicuo saldo passivo, dovuto all 'uscita 
ne t ta di capitali, ed in questa situazione è 
auspicabile non una caduta ma una vigorosa 
ripresa delle esportazioni per contenere con un 
saldo positivo nelle par t i te correnti il disavanzo 
complessivo, ed evitare cosi una crisi la cui 
soluzione richiederebbe misure assai penose per 
t u t t a l 'economia. 

Ma la tesi viene presentata anche in una 
versione più sofisticata, che rappresenta una 
critica di base a scelte politiche fondamental i 
operate dall ' I tal ia. Espressa concisamente, la 
tesi dice che l 'ampio sviluppo delle esportazioni 
è la causa del persistere e dell 'aggravarsi degli 
squilibrii territoriali e sociali, e del dualismo 
che caratterizza la nostra economia. L 'ampia 
aper tura agli scambi internazionali avrebbe 
condizionato lo sviluppo economico interno, 
nel senso che le industrie esportatrici si sono 
localizzate in aree a l tamente sviluppate, sono 
perciò più dinamiche e competit ive delle indu-



strie che producono per il mercato interno, 
possono quindi distribuir" salari più elevati, 
ed offrire prodotti a prezzi decrescenti. Tutto 
questo avrebbe avuto numerose conseguenze: 
quella di aggravare gli squilibri territoriali, 
quella di rafforzare la s trut tura dualistica nel 
settore industriale e nei redditi dei lavoratori, 
e quella di accentuare la distorsione nel modello 
dei consumi, poiché la domanda interna si 
orienterebbe sempre più verso i beni prodotti 
dalle industrie d'esportazione (2). 

Si t ra t ta di una tesi suggestiva, ma scarsa-
mente documentabile sul piano delle statistiche: 
infatti il rapporto di causazione che illustra 
potrebbe essere facilmente rovesciato nel senso 
di sostenere che la s t rut tura dualistica della 
nostra economia non è la conseguenza del-
l'ampio sviluppo delle esportazioni, ma ne è la 
causa. Si potrebbe cioè sostenere che le imprese 
italiane hanno cercato at t ivamente i mercati 
esteri perché il mercato interno non permet-
teva di raggiungere dimensioni tali da realizzare 
sostanziali economie di scala; che è attraverso 
l'ampio inserimento negli scambi internazionali 
che l 'Italia ha potuto at tenuare lo squilibrio 
fondamentale tra risorse e popolazione, con la 
conseguenza di rendere meno acuta la scarsità 
di capitali e meno grave il problema dell'abbon-
danza di lavoro; che è attraverso l 'apertura di 
sbocchi all'estero che certe aree depresse, come 
il modenese ed il Friuli, hanno potuto decol-
lare; che è infine attraverso questo canale che 
la nostra economia ha potuto ricevere potenti 
stimoli all'innovazione ed al progresso tecno-
logico. 

Del resto, che la via seguita dall 'Italia non 
sia una via sbagliata lo dimostra anche l'espe-
rienza dei paesi in via di sviluppo, la cui stra-
tegia si basa sempre più su di una politica 
di industrializzazione aperta, orientata verso 
l'esportazione. 

4. Con tu t to il rispetto per i propugnatori 
di queste tesi, e con tu t to l 'apprezzamento per 
l 'anima di verità che racchiudono, restiamo 
perciò tenacemente convinti che una inver-
sione di rot ta rispetto alla politica sinora seguita 
sarebbe un errore madornale. 

Il commercio con l'estero, ed in particolare 
le esportazioni, hanno giocato un ruolo cruciale 
nello sviluppo economico italiano. Un elevato 
livello di esportazione costituisce uno stimolo 
potente all 'at t ività di investimento, sia perché 
si espande la domanda aggregata come conse-
guenza dell 'aumento dei redditi dei fat tori e 
dell 'aumento del fabbisogno di inputs per le 
produzioni esportate, sia perché possono nascere 
economie eli scala che traducendosi in minori 

costi unitari rendono convenienti nuove com-
binazioni produttive, sia infine perché le pres-
sioni sulla capacità produttiva interna stimolano 
il processo di adeguamento tecnologico. La 
relazione tra esportazioni e sviluppo, nel periodo 
1950-61, è verificabile empiricamente: alcuni 
studi hanno posto in luce per il nostro paese 
una relazione significativa tra variazioni della 
domanda estera e investimenti per tut te le 
industrie manifatturiere operanti sui mercati 
esteri. 

La relazione diviene ancora più evidente 
man mano che si sviluppa il processo di trasfor-
mazione merceologica delle nostre esportazioni, 
man mano cioè che si passa dalle merci tradi-
zionali a prodotti nuovi, ad alto contenuto di 
valore aggiunto, che impiegano una gamma 
estesa di inputs ed hanno quindi notevoli 
effetti di attivazione dei settori produttivi col-
legati. 

La domanda estera ha continuato a stimo-
lare lo sviluppo della nostra economia anche 
negli anni '60: le esportazioni si sono svilup-
pate ad un tasso medio annuale pari a due 
volte quello di sviluppo dei consumi interni 
e circa tre volte quello degli investimenti 
lordi. 

Un discorso a parte meritano gli anni dal 
61 al 65, gli anni della congiuntura, del rallenta-
mento produttivo, perché ci dicono qualcosa 
sugli effetti stabilizzanti del commercio estero 
durante i movimenti congiunturali: in questi 
anni gli investimenti fìssi lordi sono aumentat i 
ad un ritmo estremamente modesto (2,3%) 
e cosi pure i consumi interni (5,6%), mentre 
le esportazioni sono aumentate in media del 
13,4% all'anno. 

In altre parole, le esportazioni hanno mo-
strato un ritmo di sviluppo più accentuato nelle 
fasi di debolezza della domanda interna. La 
spiegazione di questo effetto stabilizzante delle 
esportazioni va ovviamente t rovata nel fa t to 
che le imprese, di fronte ad un più limitato 
assorbimento da parte del mercato interno, 
ricercano più a t t ivamente i mercati esteri, 
favorite in questo tentat ivo dall 'aumento di 
produt t iv i tà che sembra verificarsi in Italia 
in periodo di bassa congiuntura, un fenomeno 
collegato alla possibilità di far fronte alla 
domanda con il macchinario più efficiente e 
moderno, mentre invece in periodi di elevata 
a t t iv i tà devono essere r iat t ivate anche le 
at t rezzature produtt ive più obsolete. Bisogna 

( 2 ) Cfr. A . GRAZIAMI E A L T R I , Lo sviluppo eli un'economia 
aperta, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli 19G9; V. CO-
LOMBO, Commercio estero e politica di piano, F. Angeli, Mi-
lano 1970. 



aggiungere che la domanda estera, negli anni 
della ed. « congiuntura », non ha soltanto com-
pensato le deficienze delle altre componenti 
della domanda totale (investimenti e consumi), 
ma ha permesso di realizzare una sostanziale 
eccedenza nei nostri conti con l'estero, consen-
tendo alle autori tà una politica espansionistica, 
di sostegno e stimolo alla domanda interna, 
che non sarebbe stato possibile esperire senza 
una favorevole bilancia dei pagamenti . 

La conclusione che il commercio estero 
agisce da fat tore di stabilizzazione nelle fasi 
cicliche va qualificata nel senso che il commercio 
internazionale contribuisce alla stabilità in un 
paese soltanto se il movimento ciclico è di ori-
gine interna e non esterna. In un certo senso, 
la nostra economia è s ta ta favori ta dal fa t to 
che i movimenti congiunturali italiani sembrano 
sfasati e non simultanei rispetto ai movimenti 
congiunturali internazionali. Sarebbe però in-
genuo pensare che l 'aper tura verso l 'estero non 
comporti dei rìschi: l 'economia è esposta alle 
onde congiunturali esterne, le difficoltà di 
bilancia dei pagamenti dei maggiori partners 
commerciali possono tradursi in diminuita att i-
v i tà per le industrie d'esportazione e creare 
disoccupazione (il settore estero occupa in 
Italia circa 800.000 uni tà lavorative), fa t tor i 
monetari (svalutazioni) possono rendere più 
difficile la penetrazione commerciale su certi 
mercati, ecc. Il rischio è t an to più grande quanto 
più forte è la concentrazione geografica delle 
correnti d'esportazione (il 50% delle nostre 
esportazioni si dirigono verso qua t t ro paesi: 
Germania, Francia, Stat i Uniti, Gran Bretagna) 
e quanto più elevata la quota di prodott i che 
— come i beni durevoli di consumo — costi-
tuiscono una componente della domanda molto 
sensibile alle fluttuazioni cicliche, t ra t tandos i 
di spese postponibili, che possono essere ri-
mandate . 

Ma questi rischi non vanno elusi con il 
r i torno a più o meno larvate forme di autar-
chia, ma vanno piut tosto aff ronta t i positiva-
mente, con una più s t re t ta collaborazione a 
livello internazionale, ed a livello nazionale 
con provvedimenti dirett i ad a t tenuare la vul-
nerabili tà alle fluttuazioni cicliche (ulteriore 
diversificazione merceologica delle correnti com-
merciali, una più equil ibrata distribuzione geo-
grafica dell ' interscambio, con l ' aper tura verso 
i mercati dei paesi socialisti e dei paesi emer-
genti, ecc.). 

5. Se il nostro commercio con l 'estero 
r iprenderà o meno a svilupparsi a r i tmi soddi-

sfacenti dipende, oltre che da circostanze obiet-
tive che sfuggono al nostro controllo, anche 
dalle iniziative che saranno adot ta te a livello 
di singolo operatore, a livello di agenzia, ed a 
livello di governo. 

Vorremmo soffermarci soltanto su di un 
punto, vale a dire sulla necessità di elaborare 
una vera e propria strategia del commercio 
estero, che par ta da una valutazione realistica 
dei fat tori che caratterizzano il momento at-
tuale: che par ta cioè dalla constatazione che una 
politica accorta di sviluppo delle esportazioni 
non può ulteriormente essere basata sul persi-
stere di vantaggi competitivi connessi al minor 
costo del lavoro in Italia rispetto agli altri paesi 
industrializzati. Poiché i nostri livelli retributivi 
— e non dobbiamo rammaricarci del fa t to — 
sono vicini a quelli dei paesi esteri, la s trada per 
realizzare aumenti di competit ività passa a t t ra-
verso una più decisa applicazione del progresso 
tecnico. 

E questo fa t to che rende indispensabile un 
impulso alla ricerca scientifica e tecnologica, 
un elemento di capitale importanza nel deter-
minare il successo nei mercati esteri: recenti 
studi dimostrano che vi è una s t ret ta connes-
sione t ra successo nelle esportazioni e conte-
nuto di ricerca incorporato nei singoli prodotti 
esportati : circa la metà delle esportazioni degli 
USA sono costituite da prodott i ad elevato con-
tenuto di ricerca. Si potrà obiettare che questo 
è possibile solo per quei paesi che dispongono 
di programmi militari e spaziali di grande ri-
lievo, e che un paese come l ' I tal ia è per forza 
destinato alla t r ibutar ie tà tecnologica nei con-
front i di altri paesi: ma questa è una obiezio-
ne in par te infondata, poiché il fall-out della 
ricerca militare e spaziale sulla tecnologia civile 
sembra assai più modesto di quanto si credeva, 
o si era indott i a credere da una accorta quanto 
interessata campagna pubblicitaria. Secondo 
recenti valutazioni, solo una su 2.200 invenzioni 
brevet ta te dall 'ente spaziale americano sarebbe 
suscettibile di applicazione pratica immediata. 
Certo, con le nostre modeste risorse non pos-
siamo pretendere di portare avant i in modo 
uniforme l ' intero fronte della conoscenza scien-
tifica e tecnologica: occorrono delle opzioni 
settoriali, occorre operare delle scelte e stabi-
lire delle priorità nelle spese per la ricerca 
scientifica, e questo è senza dubbio la parte 
più difficile del discorso. Senza approfondire 
ul teriormente il tema, diremo soltanto che la 
politica di espansione forse più ada t t a al l ' I tal ia 
richiede una strategia intermedia tra quelle 
basate esclusivamente sui prodott i « nuovi », 



del futuro, sugli apparati che appartengono 
al grande giro tecnologico, e quella basata 
sui prodotti ed. « maturi ». È una scelta che 
deve essere fa t t a tenendo conto anche degli 
indirizzi della programmazione ed è a questo 
punto che nasce il problema dell'utilizzazione 
della politica del commercio estero per ridurre 
quegli squilibri territoriali e sociali la cui eli-
minazione costituisce una delle finalità del 
Piano: ma è una scelta indispensabile, se si 
vuole impedire che la nostra specializzazione 
produttiva, la composizione e la s t ru t tura delle 

nostre esportazioni e quindi le prospettive, ci 
vengano imposte dall'esterno. Oggi sussiste 
veramente il pericolo che la tr ibutarietà tecno-
logica del nostro paese e dei paesi europei 
verso l'estero possa tradursi in un modello di 
divisione internazionale del lavoro in base al 
quale agli europei viene assegnato il compito 
di produrre ed esportare i beni tradizionali, a 
minor elasticità di domanda, e ad altri paesi 
il compito di produrre e fornire gli apparat i 
tecnologicamente più complessi, che caratteriz-
zeranno gli anni a venire. 



Considerazioni sulle tre riforme 

del sistema tributario italiano 
Costanza Costantino 

1. Cenni sulle riforme De ' Stefani e Vanoni. 

Considerare, sia pur brevemente, le linee 
fondamentali delle riforme del sistema tribu-
tario italiano nell'ultimo cinquantennio signifi-
ca mettere in luce quanto siano stretti i rap-
porti di interdipendenza fra i vari elementi di 
ogni sistema sociale. 

« A strettissimo rigore — scrive lo Scot-
to (1) — ciò equivale a dire che il sistema finan-
ziario d'uno Stato ha in quel certo momento 
storico certi caratteri, in quanto tu t t i gli altri 
elementi del sistema sociale in cui quello Stato 
sussiste si trovano in quella certa situazione e 
in passato hanno avuto quella certa storia, 
e che a sua volta ciascuno di tali elementi si 
troverebbe in una situazione diversa se il si-
stema finanziario si presentasse con caratteri 
diversi da quelli che ha, e avesse in passato 
avuto una storia diversa da quella che ha 
avuto ». 

Vediamo come abbia operato nel nostro 
Stato questo fondamentale rapporto di inter-
dipendenza. 

L 'I tal ia entrava nel primo conflitto mon-
diale con un sistema economico prevalente-
mente agricolo, dotato di scarsa concentra-
zione della ricchezza, di scarsa diffusione di 
quella mobiliare e di bassissimo reddito « prò 
capite », e con un sistema tr ibutario formato 
da molte imposte, male perequate, ad aliquote 
alte e quindi prive di elasticità, dove erano 
ignoti o quasi i redditi effettivi assoggettabili 
alle dirette, e guaste quelle indirette da carat-
tere e scopi protezionistici ed era inesistente un 
tr ibuto diretto personale. Il meccanismo tribu-
tario subiva durante la guerra, deformazioni 
di ogni specie a causa di ritocchi ed aggiunte, 
cosi da divenire irriconoscibile, mentre nel 
sistema economico italiano si andavano svilup-
pando rapidamente sia l'attività, industriale che 
la ricchezza mobiliare e il lavoro dipendente 
assumeva proporzioni notevoli in confronto a 
quelle prebelliche. Finita la guerra, una revi-
sione generale si imponeva, e ciò avvenne con 
la riforma De' Stefani del 1923, la quale si può 

ritenere una delle più profonde riforme at tuate 
in Europa dopo quella famosa del Peel in 
Inghilterra (1842) e del von Miquel in Prussia 
(1891) (2). 

Nei rimaneggiamenti tributari introdotti ap-
pare innanzi tu t to la finalità di semplificare ed 
unificare i vari tributi, di ridurre, per quanto 
possibile, le aliquote troppo elevate, e di sta-
bilire infine una più equa ripartizione degli 
oneri fiscali. In altri termini, la creazione di un 
sistema tributario — scrive l 'Einaudi — rasso-
migliante per semplicità all'antico, ma più 
robusto e produttivo. Furono improntati a 
questi criteri l'abolizione della degenerazione 
progressivistica nelle imposte immobiliari e 
nella « tormentatissima » imposta di ricchezza 
mobile e l 'introduzione dell'imposta comple-
mentare sul reddito globale, a partire dal 
1° gennaio 1925 (3). 

Né mancarono provvedimenti att i ad accre-
scere la produtt ivi tà del sistema economico e 
ad agevolare in qualche modo la formazione 
del risparmio, quali soprat tut to l'abolizione 
dell 'imposta complementare successoria pro-
gressiva e dell'imposta di successione nel gruppo 
familiare — provvedimento che rinsaldava 
inoltre i vincoli nel gruppo stesso e dava un 
compenso alle regioni del mezzogiorno in cui 
dominava la ricchezza immobiliare, la quale 

( 1 ) A . SCOTTO, Appunti di scienza delle finanze, La goliar-
dica, Milano 1954 - pagg. 254 e segg. 

(2) Sulla finanza bellica e post-bellica fiorirono in Italia 
alcune opere egregie e accanto ad esse parecchi brevi studi 
di minor momento. Indichiamo di seguito la letteratura più 
importante : 

L U I G I E I N A U D I , La finanza della guerra e delle opere 
pubbliche, Sten, Torino 1914; id., La guerra e il sistema tribu-
tario italiano, Laterza, Bari 1927; id., La condotta economica 
e gli effetti sociali della guerra italiana, Laterza, Bari 1933; 
id., Il problema della finanza post-bellica, Treves, Milano 
1 9 1 9 ; F . A N T O N I O R É P A C I , Le finanze italiane nel ventennio 
1912-1932, Einaudi, Torino, 1 9 3 4 ; A T T I L I O C A B I A T I , Problemi 
finanziari della guerra, «Giornale degli economisti», 1915-
1 9 1 0 ; M A F F E O P A N T A L E O N I , I fenomeni economici della guerra, 
«Giornale degli economisti», 1 9 1 0 ; A L B E R T O D E ' S T E F A N I , 
La legislazione in materia economica e finanziaria dello Stato 
italiano durante il conflitto europeo, Treves, Milano 1918; 
id., Manuale di finanza, 2A ed. Bologna. 

( 3 ) L U I G I E I N A U D I , La guerra e il sistema tributario ita-
liano, cit., pag. 2 e pag. 84 e segg. 



non sfugge alle imposte personali (4) —, l'ab-
bandono della nominativi tà obbligatoria e la 
sostituzione di numerose imposte speciali sui 
consumi con un'imposta generale sugli scambi 
commerciali. 

Ancor dopo il 1924 le mutazioni all'ordina-
mento tributario continuarono; ma il ciclo potè 
dirsi nelle grandi linee compiuto: l 'Italia con-
quistò cosi un ordinamento tributario, il quale 
se non fu perfetto, si dimostrò assai più vicino 
ai tipi di ordinamenti vigenti negli altri Stati 
contemporanei, e, per la più grande sua ela-
sticità, meglio at to a sostenere l'onere di future 
esigenze nazionali. 

Che la riforma a t tua ta dal De' Stefani sia 
stata saggia e tecnicamente rispondente alle 
mutate esigenze del sistema economico ita-
liano — anche volendo ignorare le opinioni 
favorevoli dei più insigni cultori della scienza 
finanziaria — lo dimostra il concorso percen-
tuale dei vari gruppi di tributi al gettito era-
riale totale, concorso che — come si desume 
dal prospetto seguente — era nell'esercizio 
1934-35 assai più equilibrato dell 'attuale; prova 
questa dell'esistenza di un sistema che dava 
origine ad una molto meno sperequata distri-
buzione del carico tributario di quello oggi 
esistente. 

PERCENTUALE DEL GETTITO 
DELLE VARIE CATEGORIE DI IMPOSTE ERARIALI 

NEGLI ESERCIZI 1934-35, 1951-52, 1967 e 1968 

E S E R C . E S E R C . E S E R C . E S E R C . 
1934-35 1951-52 1967 1968 

Imposte sul patri-
monio e sul redd. 33,4 22,4 26,6 27,4 

Imposte sugli affari 22,0 36,5 38,7 37,8 
Imposte sulla produ-

38,7 37,8 

zione, consumo e 
dogane 21,9 22,9 23,6 24,5 

Monopoli 16,9 9,5 8,3 
Lotto e lotterie . . 22,7 1,3 1,6 1,8 

100 100 100 100 

Fonte: I dati per l'esercizio 1934-35 sono t ra t t i da Ministero delle 
finanze (Ragioneria generale dello Stato) - La finanza statale del-
l 'anno X I I I (esercizio 1934-35) - Ist . Poligr. di Stato, Roma, 1936; 
per l'esercizio 1951-52 da Ministero delle finanze - Note informat ive sul 
bilancio dello Stato per gli esercizi finanziari dal 1945-46 al 1955-56 -
Ist. Poligr. di Stato 1956; per gli esercizi 1967 e 1968 da Ministero 
del Tesoro - Ragioneria generale dello Stato - Nota in t rodut t iva al 
bilancio di previsione - Anno finanziario 1967 e 1968 - Ist . Poligr. 
di Stato, Roma, 1967 e 1968 - Conviene ricordare che a part ire dal 
1960, nella categoria « Imposte sul patrimonio e sul reddito » sono 
comprese le imposte sulle successioni e donazioni e quella sull'asse 
ereditario globale - Il concorso percentuale di tali imposte al totale 
delle entrate t r ibutar ie è modesto: oscilla f r a 1,2% e 1 ,4%; tu t tav ia , 
per rendere le percentuali dei vari prospet t i comparabili, abbiamo 
dedotto, per gli esercizi 1967 e 1968, il concorso percentuale delle 
imposte successorie dalla percentuale della categoria delle imposte 
sul patrimonio e sul reddito e l 'abbiamo aggiunto alla percentuale 
della categoria « tasse e imposte sugli affari ». 

Sopravvennero purtroppo la guerra etiopica 
e la seconda guerra mondiale e, sia per i ritocchi 
e le aggiunte apportati all'ordinamento esi-
stente durante il caos bellico, sia per le modifi-
cazioni notevoli intanto avvenute nel nostro 
sistema economico che si sommarono alle con-
seguenze dell'inflazione e ai danni gravissimi 
della guerra, la s trut tura del sistema tributario 
si modificò profondamente, perdendo l'equili-
brio di proporzioni tra i vari gruppi di tributi 
che esso presentava prima del secondo conflitto. 
Evasioni e sperequazioni, aliquote elevatissime, 
inadeguatezza dei minimi esenti e gettito irri-
sorio erano le caratteristiche del nostro sistema 
nei primi anni del dopoguerra. Una nuova 
riforma si imponeva. 

Nel 1949, il ministro Vanoni presentò un 
disegno di legge che divenne poi la legge 11 gen-
naio 1951, n. 25, sulla perequazione tributaria. 
La dichiarazione annuale dei redditi stava alla 
base di tu t t a la legge. Essa però non costituiva 
una novità del nostro sistema tributario, in 
quanto era stata già introdotta con legge 14 lu-
glio 1864, n. 1830, caduta in desuetudine per 
il disposto dell'art. 24 del T. U. 24 agosto 
1877, n. 4021, con il quale veniva creato l'isti-
tu to — seguito fino al 1951 — della « conferma 
per silenzio » del reddito iscritto a ruolo. La 
dichiarazione, in base alla legge del 1951, doveva 
essere unica ed analitica, cioè con indicazione 
di tu t t i gli elementi occorrenti per la valuta-
zione del reddito imponibile del contribuente. 

La nuova legge, inoltre, riduceva pure sen-
sibilmente le aliquote di talune imposte ed 
abrogava altre imposte sorte in coincidenza di 
situazioni economiche e politiche speciali, ma 
ciò che soprat tut to la caratterizzava era lo 
spirito di lealtà, di comprensione reciproca e, 
può dirsi, di collaborazione tra uffici finanziari 
e contribuenti, di cui essa era permeata e che 
giustamente la fece 
del costume tributario. 

Ma l'azione di r innovamento intrapresa 
con slancio ed onestà dal Vanoni si andò rapi-
damente smorzando, tanto che già nel 1960 
il sistema tributario italiano appariva assoluta-
mente inadeguato alla reale situazione del si-
stema economico. Le ragioni di tale scarso 
successo furono diverse. Anzitutto, la riforma 
Vanoni aveva voluto essere più che altro una 
riforma di costume e non di s t ru t tura del nostro 
sistema, ma aveva ur ta to contro ostacoli di 
ordine obbiettivo e altri di ordine psicologico e 
sociale. Tra i primi, occorre menzionare la 

definire legge di riforma 

(4) L'imposta fu limitata alle successioni e donazioni 
tra: a) prozìi e pronipoti, cugini c altri parenti oltre il 4° grado; 
b) affini; e) estranei. 



scarsa efficienza dell'amministrazione finanzia-
ria, l'opj:>osizione di interessi, e il costante e 
forte incremento della spesa pubblica. Tra. i 
secondi, la permanente ed irriducibile incom-
prensione tra fisco e contribuente, e il radicato 
e diffuso convincimento che l'evasione sia 
l'unico e giusto rimedio contro lo sperpero del 
denaro pubblico. A ciò si era aggiunto, negli 
anni dal '50 al '60, una rapidissima trasforma-
zione del sistema economico, che pure nella 
sua permanente, dualità, era divenuto decisa-
mente industrializzato, con una forte diffusione 
del lavoro dipendente e una notevole concen-
trazione industriale, nonostante la sussistenza 
di un vasto settore di piccole imprese indivi-
duali. 

Lo squilibrio tra il gettito delle imposte 
dirette ed indirette al gettito erariale totale 
permaneva, nonostante l 'introduzione nel 1954 
dell'imposta sulle società, dell 'aggravamento 
delle aliquote dell'imposta complementare e, 
dopo il 1962, di quelle della ricchezza mobile. 
Tacciamo degli inasprimenti di aliquote nel-
l 'ambito delle imposte indirette. 

Tre fenomeni inoltre andavano assumendo 
dimensioni inusitate: quello delle esenzioni fi-
scali, quello del peggioramento continuo della 
situazione della finanza locale e quello del-
l 'inadeguatezza della s t rut tura ant iquata del-
l 'amministrazione finanziaria, ir ta di lunghe 
procedure di controllo — ben spesso mera-
mente formali — che rende faticosa e contra-
s tata una gestione più sollecita ed efficiente. 

Questa inefficienza è comprovata da una 
indagine del De Nardo (5), secondo la quale 
il « rendimento per addetto » del sistema nord-
americano (Internai Revenue Service) risulte-
rebbe superiore circa quindici volte al rendi-
mento di quello italiano. 

2. Il progetto di riforma tributaria. 

A) P R I N C I P A L I D I F E T T I D E L L ' A T T U A L E S I S T E M A 

T R I B U T A R I O . 

Meditando su quanto sopra det to e sulla 
nota s t rut tura delle imposte erariali e locali 
oggi esistenti, non è difficile desumere i difetti 
principali del nostro sistema tributario, che, sulla 
base dell'eccellente disamina dello Scotto (6), 
cosi possiamo sintetizzare: 

1) La scarsissima certezza giuridica, inten-
dendo con essa l 'assommarsi di una molteplicità 
di difetti relativamente particolari e cioè prin-
cipalmente: l 'elevatezza del numero dei tr ibuti 
in complesso esistenti (tra imposte vere e pro-
prie, sovrimposte, addizionali) che provoca una 

legislazione tributaria voluminosissima male 
coordinata, spesso affrettata nella formulazione; 
la s trut tura quasi universalmente criticata del 
sistema del contenzioso; l'incentivo che funzio-
nari e giudicanti trovano nelle conseguenze 
rovinose che talvolta comporterebbe l'applica-
zione rigorosa delle norme e delle aliquote 
scritte nella caotica legislazione, ad applicare 
la legge con criteri equitativi, criteri nei quali 
a sua volta cova il germe dell'arbitrio. 

2) L'eccessiva elevatezza raggiunta dalla 
pressione tributaria globale: statale -f regio-
nale -f provinciale -f comunale + camerale + 
oneri sociali. 

3) La mancanza di trasparenza, come si 
usa dire, derivante dal fa t to che alle aliquote 
delle vere e proprie imposte erariali si acca-
vallano, com'è noto, sulla stessa materia impo-
nibile, addizionali, sovrimposte, aggi, cosi che 
il contribuente non riesce ad avere un'idea 
esatta dell'aliquota complessiva che grava in 
effetti sul suo reddito. 

4) L'inutile duplicazione eli noie per il 
contribuente e di costi di accertamento per la 
pubblica amministrazione, derivanti dal fa t to 
che i comuni possono applicare l 'imposta di 
famiglia, il cui accertamento è autonomo, ma 
la cui na tura è o dovrebbe essere identica a 
quella dell 'imposta complementare. 

5) La scarsa efficienza di molti rami del-
l 'amministrazione finanziaria, di cui la citata 
stima del De Nardo fornisce dati sicuri per 
fare un confronto largamente orientativo. 

6) Un probabilmente assai elevato grado 
di evasione, rilevabile sia al livello statale sia 
a quello comunale. 

Purtroppo, a parte stime occasionali com-
piute per alcuni settori (7), non è ancora stato 
possibile misurare con precisione tale grado di 
evasione; questa misura è resa particolarmente 
difficile dalla necessità di discriminare la per-
dita di getti to dovuta a disposizioni legisla-
tive di esenzione. 

7) Altro grave difetto del sistema ita-
liano sta nella molteplicità, nell ' importanza 
quant i ta t iva e nella disorganità delle esenzioni 
legalmente concesse ai vari tr ibuti . 

( 5 ) V I N C E N Z O D E N A R D O , II costo dei tributi in Italia, 
Roma, 1960, passim. 

( 6 ) A L D O SCOTTO, Analisi della struttura finanziaria sta-
tale - Relazione al convegno sulle interrelazioni fra i diversi 
sistemi finanziari, in « Atti del Convegno », Pavia 4-5, Pavia 
1964. 

( 7 ) COSTANZA C O S T A N T I N O , La tassazione del reddito e gli 
incentivi al lavoro, « Archivio finanziario », voi. X, Cedam, 
Padova 1961. 



Fatica improba — osserva lo Scotto — è 
oggi redigere un codice tributario per cosi 
dire « positivo », cioè una specie di testo unico 
delle norme che stabiliscono chi sia soggetto, 
e come, e quando, all'obbligo di pagare le 
imposte. Ma fatica assai più ardua sarebbe redi-
gere un « completo » codice tributario « nega-
tivo », un testo unico cioè di tut te le norme che 
concedono una esenzione a qualcuno dei molte-
plici tributi italiani. 

Le esenzioni, quando siano concesse con la 
larghezza che è caratteristica del sistema ita-
liano, non possono non risolversi in pesanti 
aggravi per coloro che di esse non possono gio-
varsi. 

8) Ultimo difetto, di carattere generale, 
del nostro sistema è da un lato rappresentato 
dalla sua scarsa att i tudine tecnica a servire 
alle esigenze della politica economica, in quanto 
la notevole molteplicità dei nostri tributi, che 
si riflette nella modesta importanza quanti-
tat iva che ha in media il gettito di ciascuno di 
essi, fa sì che ogni manovra di politica econo-
mica richiede sempre una pluralità di provve-
dimenti legislativi e quindi tempo, resistenza e 
difficoltà notevoli; e dall 'altro la scarsa pre-
senza nel sistema dei cosiddetti stabilizzatori 
automatici. 

B) C A R A T T E R I S T I C H E E P R O P O S T E D E L P R O -
G E T T O D I R I F O R M A . 

Indicati cosi in estrema sintesi sia le modi-
ficazioni avvenute nel sistema economico ita-
liano a partire dal 1950, sia i principali difetti 
di carattere generale dell 'attuale sistema tribu-
tario (8), diviene meno complesso argomentare 
sul progetto di riforma del sistema medesimo. 

Nel settembre del 1962 fu costituita, com'è 
noto, una commissione per provvedere alla ri-
forma del sistema tributario. I risultati degli 
studi fat t i (9) si tradussero nel disegno &di 
legge 24 luglio 1967, successivamente modifi-
cato da quello approvato dal Consiglio dei 
ministri il 20 giugno 1969, in cui si tenne conto 
di molte importanti proposte del Consiglio na-
zionale dell'economia e del lavoro. 

Le caratteristiche che vorrebbe avere il 
progetto di riforma sono tre: 

1) semplicità, in modo che risultino chiari 
e facili i doveri del contribuente; 

2) flessibilità, e cioè possibilità di adat-
tamento, in particolare nelle aliquote, all 'an-
damento della congiuntura; 

3) progressività, in ossequio all 'art . 53 
della Costituzione. 

Nel campo delle imposte dirette si prevede 
l'abolizione delle: 

1) imposte dirette reali erariali; 
2) imposta complementare sul reddito trio-

baie; 
3) imposta vigente sulle società; 
4) imposta di famiglia (comuni); 
5) imposta sugli incrementi di valore delle 

aree fabbricabili (comuni) e dei contributi di 
miglioria (comuni e province); 

6) tu t te le imposte dirette reali dei co-
muni e province; 

7) tut te le sovraimposte e addizionali alle 
imposte sopra menzionate; 

l'introduzione di: 
1) un'imposta (unica) progressiva sul red-

dito complessivo delle persone fisiche; 
2) un' imposta reale e proporzionale sui 

redditi patrimoniali, accertata dallo Stato, ma 
a favore dei comuni, province e camere di 
commercio; 

3) un' imposta sugli incrementi di valore 
degli immobili; 

4) un' imposta proporzionale sul reddito 
complessivo delle persone giuridiche (socie-
tà, ecc.); 

5) un' imposta proporzionale, con aliquote 
differenziate, sui redditi di capitale (interessi 
di obbligazioni e dei depositi) esclusi dall'im-
posta unica progressiva e da quella sui redditi 
patrimoniali. 

La riforma contempla, adunque, secondo il 
modello anglosassone e scandinavo, l'unifica-
zione dell'imposizione diretta sul reddito delle 
persone fisiche in una sola imposta generale e 
personale, con accertamento statale, evitando 
cosi al contribuente le noie e i costi dell 'attuale 
inutile duplicazione di imposizione da parte 
dello Stato e del comune. Si avrebbe una enorme 
semplificazione e chiarificazione in ogni senso, 

(8) Tralasciamo la menzione dei difetti specifici di singoli 
settori d'imposta, data la brevità di questo studio, limitandoci 
a cenni fugaci appresso, quando le considerazioni sul proo-etto 
di riforma la renderanno indispensabile. 

(9) Rammentiamo taluni dei più importanti: C E S A R E 
C O S C I A N I , La riforma tributaria, La Nuova Italia, Firenze 
1950; A L D O SCOTTO, Analisi della struttura finanziaria sta-
tale, cit.; Società per lo studio dei problemi fiscali. L'im-
posta personale sul reddito nel quadro della riforma tributaria, 
in «Atti del I I I convegno di studi», Torino, 9-10 aprile 1965' 
Giuffrè, Milano, 1965; Facoltà di giurisprudenza della Uni-
versità di Roma. Istituto di economia e finanza, Studi sul-
l'imposta sul valore aggiunto, in « Studi di finanza pubblica », 
Collana diretta da Cesare Cosciani, Giuffrè, Milano, 1968; id.,' 
Studi sulla finanza locale, in « Studi di finanza pubblica »' 
Collana diretta da Cesare Cosciani, Giuffrè, Milano, 1967. 



e in specie per il contribuente, il quale, qua-
lunque att ività esercitasse, sarebbe in grado 
di stabilire da solo, confrontando il totale dei 
propri redditi con una tariffa di aliquote unica 
per tu t to lo stato, l 'imposta totale che dovrebbe 
effettivamente pagare in sostituzione dei molti 
tributi menzionati prima. Vi sarebbe inoltre 
la conoscenza immediata della aliquota pagata 
da ciascuno, e maggiore possibilità di ovviare 
che tale aliquota suiaeri certi limiti di ragione-
volezza. Si porrebbe inoltre la premessa essen-
ziale per estendere e generalizzare in Italia il 
sistema di pagamento diretto delle imposte in 
tesoreria — con la conseguente abolizione del 
sistema di riscossione per ruolo mediante esat-
tore — e l'introduzione di un sistema di auto-
tassazione spontanea analoga a quello nord-
americano. 

Come conseguenza della sostituzione di nu-
merosi piccoli t r ibuti fortemente sfasati rispet-
to al momento di produzione del reddito, scar-
samente elastici ed inadeguati per politiche di 
stabilizzazione, con un unico grande tributo, 
si eliminerebbe il ri tardo t ra il momento della 
produzione del reddito e quelli dell 'accertamento 
e della riscossione dell'imposta, la quale avreb-
be inoltre buone doti di stabilizzatore auto-
matico. 

Il sistema tributario italiano si avvicinerebbe 
cosi in questa parte alle forme prevalenti negli 
altri s tat i della comunità europea, nel Regno 
Unito, nei paesi scandinavi e negli Stati Uniti. 

La scala delle detrazioni per carichi di 
famiglia e per motivi sociali, dovrebbe portare 
in generale a una sensibile attenuazione del-
l ' imposta per i redditi minori. (Questo è uno 
dei punt i sul quale il nuovo testo innova ri-
spetto al precedente al fine di migliorare la 
condizione dei redditi più bassi, diminuendo, 
insieme, il numero delle dichiarazioni di red-
dito). Le aliquote progressive per scaglioni do-
vrebbero essere tali che la nuova imposta dia 
un gett i to pari a quello dei tr ibuti da abolirsi. 

L ' imposta sui redditi patrimoniali, che col-
pisce t u t t i i redditi che non derivino da lavoro, 
ha funzione perequativa e integrativa del-
l ' imposta generale sul reddito e consente di 
ristabilire un t r a t t amento discriminativo a favo-
re dei redditi di lavoro. 

Eguale funzione perequativa dovrebbe avere, 
si sostiene, l ' imposta sull 'incremento di valore 
degli immobili. Il suo imponibile sarebbe però 
più esteso di qtiello della vigente imposta 
sull ' incremento di valore delle aree fabbrica-
bili, in quanto essa pone sullo stesso piano delle 
aree fabbricabili, anche le aree fabbricate. 

La riforma contempla pure un rimaneg-
giamento dell ' imposta sulle società, la quale 

si trasformerebbe in una imposta sul reddito 
delle persone giuridiche che colpirebbe però il 
reddito e non il sovrareddito e il patrimonio, 
e sarebbe unica, essendo soppresse tut te le 
vigenti imposte reali, ivi inclusa quella di 
R.M. Ad evitare duplicazioni di imposta, il 
tributo rimarrà sulle persone giuridiche stesse, 
nella misura in cui il reddito rimarrà presso di 
loro; quando si t ra t terà di società per azioni, 
una parte dell'imposta sul reddito delle persone 
giuridiche verrebbe conteggiata in detrazione 
(credito di imposta) al momento in cui i divi-
dendi pagati dalle società verrebbero assog-
gettat i all 'imposta unica sul reddito relativo a 
ciascun azionista. 

Per i redditi delle persone fisiche derivanti 
da obbligazioni e titoli similari, da depositi e 
conti correnti bancari e postali è previsto un 
regime particolare. Infat t i , questi redditi ven-
gono esclusi dall'applicazione dell'imposta sul 
reddito delle persone fisiche e assoggettati in-
vece ad un' imposta proporzionale mediante ri-
tenuta alla fonte con obbligo di rivalsa. Gli inte-
ressi dei titoli emessi dallo Stato e da enti 
assimilati saranno esenti sia da quest 'imposta 
che da quella personale progressiva. 

L'imposizione alla fonte degli interessi sulle 
obbligazioni e sui depositi percepiti da persone 
fisiche avrebbe carattere definitivo, non di 
acconto. 

Nel campo delle im-poste indirette la riforma 
prevede Vabolizione de: 

1) l ' imposta generale sull 'entrata e rela-
tive addizionali e della corrispondente imposta 
dovuta sulle merci importate; 

2) la tassa di radiodiffusione sugli appa-
recchi telericeventi e radioriceventi; 

3) l ' imposta sui dischi fonografici; 
4) le imposte di fabbricazione sui filati, 

oli e grassi animali e vegetali, sugli organi di 
illuminazione elettrica, sui surrogati di caffè, 
sul gas; 

5) l ' imposta sulla pubblicità e l ' imposta 
sulle anticipazioni e sovvenzioni contro depo-
sito o pegno; 

l'introduzione dell 'imposta sul valore ag-
giunto, non più con l'esclusione della fase della 
vendita al dettaglio — come contemplato nei 
disegni dì legge del 1967 e del 1969 — ma, per 
esigenze manifestatesi di recente nell 'ambito 
della Comunità economica europea, estesa alle 
vendite al minuto. 

la revisione delle imposte di successione 
e di registro. 



Inoltre la riforma contempla l 'adeguamento 
e il perfezionamento della disciplina dell'accer-
tamento, della riscossione, delle sanzioni e del 
contenzioso; la riorganizzazione dell'ammini-
strazione finanziaria. 

L'introduzione dell'imposta sul valore ag-
giunto (IVA) in luogo dell'imposta generale 
sull 'entrata, forma la parte più importante della 
riforma nel campo delle imposte indirette. Que-
sta introduzione avrebbe dovuto aver luogo, 
per ottemperare a decisioni prese dal Consiglio 
dei ministri della Comunità economica europea, 
a partire dal 1° gennaio 1970; venne concessa 
all 'Italia la proroga fino al 1° gennaio 1972. 

L'imposta generale sull 'entrata, i cui pregi 
fondamentali sono la sua stessa imponenza, 
cioè la notevolissima importanza quanti tat iva 
del gettito che essa jsrocura (con una aliquota 
normale relativamente modesta) e le reazioni 
psicologiche assai scarse che suscita nei presu-
mibili contribuenti finali, presenta inconvenienti 
di una gravità estrema, i più importanti dei 
quali sono: 

a) le gravi e bizzarre sperequazioni nel 
carico di I.G.E. che sopportano i diversi con-
sumatori a parità di somma spesa; ciò a causa 
del diverso numero di stadi attraverso i quali 
è passato il bene consumato, prima di divenire 
consumabile e il modo come il valore aggiunto 
complessivo è distribuito fra le successive im-
prese; 

b) il forte e artificioso incentivo alla in-
tegrazione verticale delle imprese; 

c) le difficoltà nei riguardi dell'esporta-
zione, in quanto l ' imposta generale sull 'entrata, 
col suo sistema a cascata di cumulo del tributo, 
non permette un calcolo esatto dell 'imposta 
che grava sui beni esportati, e non consente, 
perciò di determinare con precisione l 'ammon-
tare del rimborso da concedere; 

d) infine, un inconveniente che il t r ibuto 
in esame ha in comune con il « genus » più 
ampio delle imposte generali sulle vendite, e 
cioè il fa t to che la teoria degli effetti economici 
di tali tr ibuti è f ra le più complesse e contro-
verse (10). Ne consegue che l'opinione corrente, 
secondo cui l'onere dell 'imposta generale sul-
l 'entrata si trasferisce in grandissima misura 
sui consumatori, non si conosce in quale esatto 
senso ed entro quali limiti abbia fondamento; 
in altri termini si t r a t t a di un t r ibuto del quale 
non si sa bene chi sia il contribuente inciso. 
Inoltre nella misura in cui si ammet ta che esso 
si trasferisca effett ivamente sui consumatori, 
esso ha i pregi ma anche i difetti delle imposte 
sui consumi. 

L'imposta sul valore aggiunto, pur essendo 
un tributo che, come l 'LG.E., si commisura al 
volume delle vendite di ciascuna impresa, col-
pisce soltanto l'incremento di valore dei beni 
in ogni fase produttiva o commerciale: cioè, 
l 'aumento di valore dei beni che si avvera in 
ogni successivo stadio del processo produttivo. 

Il tipo di tributo contemplato dal progetto 
di riforma sembra, infatti, preferibile, sotto 
l 'aspetto pratico, nei riguardi della cosiddetta 
imposta monofase sulle vendite, in quanto ne 
possiede i pregi senza averne i difetti: ne ha i 
pregi perché non esercita né l'effetto sperequa-
tivo fra i vari consumatori, in quanto si ripar-
tisce fra i medesimi in modo esattamente pro-
porzionale alle loro spese, né l'artificioso incen-
tivo all'integrazione verticale delle industrie 
che sono i difetti specifici dell'imposta gene-
rale sull 'entrata; non presenta d'altro lato gli 
inconvenienti caratteristici dell'imposta mono-
fase, che sono quelli dell'aliquota relativamente 
alta, incentivo all'evasione, oltre all'impossibi-
lità di colpire in una fase successiva un bene che 
abbia evaso l ' imposta in uno stadio antecedente. 

Ma, a parte queste considerazioni, la libertà 
di scelta dell 'Italia in questo campo fu forte-
mente vincolata dagli orientamenti e dalle 
decisioni comunitarie. 

L'imposta sul valore aggiunto, almeno in 
teoria, riduce, poi, notevolmente le difficoltà 
nei riguardi dell'esportazione e dell 'importa-
zione, in quanto il calcolo dell 'imposta che ha 
gravato sul ciclo produtt ivo di un bene, pare 
più semplice che non il calcolo dell'imposta 
generale sull 'entrata, ai fini della determina-
zione del rimborso e del diritto di compenso. 

Secondo i due progetti di riforma 24 luglio 
1967 e 20 giugno 1969 sopra menzionati, si 
prevedeva l'esclusione dell 'imposta sul valore 
aggiunto dei dettaglianti e l ' introduzione di 
una imposta integrativa comunale sui consumi 
(ICO). Di recente, al fine di rendere più effi-
ciente il sistema tributario ed adeguarlo alle 
esigenze manifestatesi nell 'ambito dei rapporti 
economici con i paesi della Comunità economica 
europea, si pensò allo stralcio dell 'imposta inte-
grativa comunale sui comuni ed all'estensione 
al commercio al dettaglio dell 'imposta sul valore 
aggiunto. Lo stralcio dal testo della riforma 
tr ibutar ia verrà eseguito dalla Commissione 
finanze e tesoro, a t tualmente impegnata nel-
l 'esame del progetto. 

( 1 0 ) COSTANZA C O S T A N T I N O , Sulle moderne dottrine rela-
tive all'incidenza dell'imposta sidle vendite, « Giornale degli 
economisti », maggio-giugno e luglio-agosto 1 9 5 8 ; E M I L I O 
G E R E L L I , L'imposizione sulle vendite, Parte prima del volume 
« L'imposizione indiretta » ed. provvisoria - U T E T Torino 
1 9 6 4 . 



Questa rilevante modificazione della riforma 
avrà due importanti conseguenze per gli eser-
centi del commercio al minuto: la prima conse-
guenza, che può apparire negativa riguarda 
l'estensione dell'obbligo per i piccoli commer-
cianti di tenere la contabilità fiscale prevista 
per l 'imposta sul valore aggiunto, con appositi 
registri; la seconda conseguenza, che compensa 
largamente la prima, si riferisce alla mancata 
« condensazione » del carico tributario IVA-ICO 
che, nella fase t ra il commercio all'ingrosso e 
al minuto avrebbe, pare, potuto raggiungere 
punte anche del 30%. 

Nel progetto di legge delega è previsto al 
posto dell 'I.G.E. l'applicazione dell'IVA con 
l 'aliquota unica del 10%; l'intero gettito della 
prima dovrebbe essere rimpiazzato dal gettito 
della seconda. 

La determinazione dell'aliquota è tu t tavia 
una questione estremamente delicata perché 
si t r a t t a di risolvere due problemi piuttosto 
contrastanti : da un lato si deve assicurare un 
gettito non inferiore a quello ot tenuto attraverso 
l 'I .G.E.; dall 'altra, si deve evitare che i prezzi 
al consumo, quando il nuovo tr ibuto avrà piena 
applicazione, non ne risultino alterati in misura 
eccessiva. Gli studiosi a quest 'ultimo riguardo 
sono piuttosto scettici. Scrive lo Scotto (11) 
« È evidente che il passaggio dall 'attuale regime 
di imposta generale sull 'entrata all ' imposta 
sul valore aggiunto è un'operazione delicatis-
sima, che comporta una rivoluzione dei prezzi: 
esso non potrà essere a t tua to se non attraverso 
un processo assai graduale da at tuarsi solo in 
una fase di assoluta stabilità monetaria ». 

La tassazione del valore aggiunto può otte-
nersi in due modi tecnicamente diversi, e il 
cui risultato è quasi identico: 

1) deducendo, dal prezzo delle vendite 
di un'impresa, il valore delle materie prime, 
sussidiarie e dei semilavorati impiegati nella 
fabbricazione, e inoltre le spese per l 'acquisto 
di macchine, beni d' investimento, ecc., e appli-
cando l 'aliquota sulla differenza (metodo della 
deduzione base da base); 

2) applicando l 'aliquota sull'intero valore 
delle merci vendute dall 'impresa, ma dedu-
cendo dal t r ibuto che cosi si dovrebbe pagare, il 
t r ibuto già incorporato nelle materie prime e 
sussidiarie, nei semilavorati impiegati e nei 
capitali fissi da essa acquistati (metodo della 
deduzione imposta da imposta). 

Il secondo metodo è meno rigoroso, ma è 
di più semplice applicazione, ed è quello previ-
sto per l ' imposta sul valore aggiunto nel pro-
getto di riforma italiano. 

Nel campo delle imposte di successione, si 
prevede: 

a) la soppressione dell'imposta sul valore 
globale dell'asse ereditario; 

b) la moderazione della scala di aliquote 
dell'imposta sulle singole quote; 

c) l'istituzione di nuove presunzioni di 
simulazione per gli att i di alienazione di beni 
e di accensioni di passività posti in essere 
dal « de cuius » negli ultimi tre anni di vita, 
e ciò al fine di frenare le evasioni. 

Qui la riforma contempla provvedimenti che, 
ove la tassazione avesse voluto veramente 
ispirarsi a criteri di giustizia tributaria, avreb-
bero dovuto essere emanati — come in situa-
zione analoga molto lodevolmente venne fat to 
con la riforma De' Stefani del 1923 — negli 
anni immediatamente seguenti il secondo con-
flitto mondiale, allo scopo di eliminare al più 
presto le sperequazioni create dalla progressi-
vità dell'imposta sul valore globale dell'asse 
ereditario e l'intollerabilità del peso dell'im-
posta sulle singole quote; infatti , la legge 
12 maggio 1949, n. 206 non aveva provveduto 
né ad abrogare il R.D.L. 4 marzo 1942, n. 434 
convertito con modificazioni nella legge 18 ot-
tobre 1942, n. 1220 istituente l ' imposta sul 
valore globale dell'asse ereditario, né a modi-
ficare la scala degli scaglioni delle singole quote 
e il valore nominale delle quote esenti al fine 
di tenere conto della forte svalutazione della 
moneta. 

* * * 

Per quanto attiene alla -finanza locale, il 
progetto di riforma contempla, come si è visto, 
la soppressione di tu t t e le sovrimposte e addi-
zionali comunali e provinciali, di tu t te le im-
poste reali e personali e delle attuali imposte di 
consumo. 

Comuni, province e camere di commercio, 
beneficerebbero del gettito: 

1) dell'imposta reale e proporzionale sui 
redditi patrimoniali-, 

2) di una compartecipazione all ' imposta 
sostitutiva sulle obbligazioni e sui depositi, pari 
al terzo del getti to del tr ibuto; 

3) la, già ricordata, imposta sull'incre-
mento di valori degli immobili. 

( 1 1 ) A L D O SCOTTO, Analisi della struttura finanziaria sta-
tale, cit., pag. 46. 



I due disegni di legge ricordati contem-
plavano inoltre una fonte cospicua di entrata 
locale: l ' imposta integrativa comunale sui con-
sumi (eccettuati quelli di prima necessità) ce-
duti da tu t t i gli imprenditori, purché non det-
taglianti, a dettaglianti o a consumatori finali; 
essa era det ta « integrativa » perché comple-
mentare all ' imposta sul valore aggiunto. 

Tale t r ibuto come sopra detto non sarà più 
istituito, ma, per ottemperare agli obblighi 
assunti in seno alla Comunità economica euro-
pea, si avrà in suo luogo un'estensione del-
l ' imposta sul valore aggiunto al dettaglio. Ci 
parrebbe logico perciò che si stabilisse a favore 
dei comuni, province e camere di commercio 

una partecipazione al getti to dell'imposta sul 
valore aggiunto, per rimpiazzare l'ora non più 
prevista imposta integrativa comunale sui con-
sumi. 

Sono, infine, molto importanti le norme 
che il progetto prevede in materia di spese e 
di stipulazione di mutui da parte dei comuni e 
delle province, ma data la na tura generale 
di queste considerazioni ne omett iamo la t ra t-
tazione. Sarà sufficiente ricordare che esse do-
vrebbero porre un freno all ' incremento perico-
loso dell ' indebitamento degli enti locali (art. 13 
del disegno di legge 24 luglio 1967) 

La riforma tr ibutar ia dovrebbe entrare in 
vigore al 1° gennaio 1972. 



Su taluni criteri generali di programmazione e controllo 
di investimenti in immobilizzazioni 

i 

Costanzo M. Turchi 

Investimenti in attrezzature, impianti, edi-
fici, terreni ed altri, cosi chiamati, « beni capi-
tali » rappresentano sempre decisioni fra le 
più impegnative per l 'alta direzione aziendale. 

È quindi comprensibile che tanto sia stato 
scritto su questo argomento e tante -siano le 
applicazioni di vecchi e « nuovi » criteri. 

Lo scopo di questo articolo è quello di 
esporre i fondamentali criteri di valutazione 
della redditività di tali investimenti e di rias-
sumerne le più importanti applicazioni pratiche 
in un mondo — come quello aziendale -— cosi 
soggetto a rapidi e sostanziali mutamenti . 

Mi auguro che codesto sforzo valga a ren-
dere la scelta di un criterio più razionale ed 
allo stesso tempo meno laboriosa e diffìcile. 

E infatt i mia profonda convinzione che ricer-
catori ed analisti finanziari — sia in campo 
accademico che aziendale — tendano, e ciò 
è del tu t to naturale, a rivestire lo stesso agnello 
di diversi mant i appartenenti ai più « coloriti » 
rappresentanti del mondo animale. Ciò, natu-
ralmente, aiuta sia il consulente ed il funzio-
nario aziendale, che il professore universitario 
a far carriera per lo meno nella breve scadenza; 
ma d'al tra parte il dirigente responsabile di 
tali investimenti si t rova sempre più a disagio 
e spesso perde di vista l 'obbiettivo finale. 

Il pericolo è reale in molte aziende. Il 
dr. B. Goetz, del Massachusetts Inst i tute of 
Technology, riassume il problema in modo 
egregio (1): 

« Problemi immaginari vengono spesso 
inventati , problemi reali, mutilati e ciò allo 
scopo di fornire munizioni agli analisti. Molti 
dirigenti aziendali vengono scoraggiati dal-
l 'enorme produzione letteraria e si rendono 
sempre più conto che i teorici sono interessati 
ad esibire i loro virtuosismi matematico-sta-
tistici piuttosto che aiutare gli operatori ad 
analizzare e risolvere i veri problemi aziendali ». 

Il risultato è sempre più chiaro: l 'analista 
scrive esclusivamente allo scopo di essere letto 
ed apprezzato da altri analisti e non dagli 
operatori aziendali e le pubblicazioni specializ-

zate in scienze organizzative sono sempre più 
cariche di argomenti che appaiono irrilevanti 
agli operatori aziendali, tanto che questi ultimi 
tendono sempre più ad ignorarle. 

Una delle maggiori difficoltà è costituita 
dalla naturale tendenza del teorico ad evitare 
le disordinate manifestazioni di taluni problemi 
reali ed i loro aspetti più imbarazzanti e cosi 
poco « scientifici » e talora a fissare postulati 
troppo semplicistici. 

Per dirla col dr. Goetz, molto spesso gli 
analisti « rifiutano di analizzare direttamente 
le complesse malattie del bambino e preferiscono 
sottoporre l 'acqua sporca del bagno, nella quale 
lo stesso bambino è stato lavato, ad appro-
fondite analisi chimiche ». 

In questo articolo riassumerò i criteri più 
efficaci per l'analisi finanziaria dei progetti 
d' investimento in beni capitali, accentuando 
soprat tut to le pratiche difficoltà ed i vantaggi 
relativi alla loro applicazione nel mondo azien-
dale. La decisione d'investimento è infatt i 
funzione di innumerevoli fattori quantitativi 
e qualitativi, aziendali ed extra-aziendali e lo 
strumento d'analisi deve poter riflettere tali 
complesse situazioni se vuole essere efficace. 

La funzione del dirigente preposto al finan-
ziamento è quella si di considerare i risultati 
delle analisi quantitative, ma soprat tut to quella 
di integrarli con le sue valutazioni qualitative. 

Per tanto nella mia presentazione mi sof-
fermerò unicamente su criteri che hanno dimo-
strato di possedere possibilità di applicazione 
pratica nel senso suindicato. 

Iniziamo col chiarire taluni concetti che 
spesso sono stati oggetto di interpretazioni 
irrealistiche anche se teoricamente accettabili. 

Durata dell'investimento. 
La previsione della « Vita economica » di 

un investimento, rappresenta uno degli aspetti 
più delicati di ogni analisi di redditività. Molti 

(1) Cfr. Perplexing Problems in Decisimi Theory, pag. 129; 
The Engineering Economist, Spring 1909. 


