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RASSEGNA TECNICA 
La << Rassegna tecnica >> vuole essere una libera tribuna di idee e, se del caso, saranno graditi 
chiarimenti in contraddittorio; pertanto le opinioni ed i giudizi espressi negli articoli e nelle rubri­
che fisse non impegnano in alcun modo la Società degli Ingegneri e degli Architetti in Torino 

Problemi di tecnica ed economia delle infrastrutture stradali 
CE ARE CASTIGLIA e MARIO ALBERTO CHIORINO espongono alcune considerazioni sui problemi 
delle infrastrutture stradali e in particolare sulla interazione fra il veicolo e la strada e sui suoi riflessi 
economici. Alla luce dei più recenti progressi della tecnica e della ricerca stradale, in special modo nel 
campo delle pavimentazioni, gli Autori esaminano inizialmente il problema dell'aumento dei pesi asse dei 
veicoli industriali e successivamente il problema della determinazione e della ripartizione dei costi di infra· 
struttura fra gli utenti della strada con particolare riguardo ai costi imputabili agli autoveicoli pesanti. 

Come abbiamo g1a avuto occa-
ione di osservare in altre sedi C) 

il trasporto è una ricchezza il cui 
potenziale è tanto più elevato 
quanto le sue componenti ono in 
stato di armonia più completa. 

È infatti una legge di natura 
che, quando una funzione econo­
mica presenta un certo grado di 
compie sità, è indispensabile che 
i uoi diversi elementi seguano 
uno sviluppo uniforme allo copo 
di non provocare dei disordini fon­
damentali. 

Nel trasporto stradale, nel qua­
le questa regola è più esigente an­
cora, è chiaro che i diversi aspetti 
(veicoli, infra trutture, normati­
ve, elementi commerciali, giuri­
dici e politici) devono essere con-
iderati con la più responsabile 

attenzione: ·scelte inavvedute pos­
sono portare infatti a gravi squi· 
libri che, data la particolare im­
portanza del settore, rischiano di 
avere erie ripercussioni su tutta 
la vita economica di un paese. 

Allo stato attuale ci sembra che 
questo ideale di sviluppo armo­
nico ed equilibrato non sia tato 
perfettamente raggiunto nel cam­
po del tra porto stradale e che re­
stino in so pe o alcuni importanti 

( 1) c. CASTIGLIA, M. A. CHIORINO, H. 
J u RGENSEN, A. VIGNOLES, Études et re· 
cherches sur la technique routière et sur 
l'economie des infrastructures, I.R. U. 
lnternational Road Transport Union • 
Ginevra, giugno 1966. Su tale argomento 
è stata anche presentata una memoria al 
« Simposio sugli Studi di Tecnica ed 
Economia dei Tra porti » svoltosi a Bres· 
sanone dal 30 giugno al 2 luglio 1966 
presso la sede estiva della Università di 
Padova. 

problemi sia di ordine tecnico che 
di ordine economico. 

Un primo importante problema 
in attesa di soluzione riguarda, co­
me è noto, la definizione dei va­
lori ottimi per i parametri di di­
mensione e di peso degli autovei­
coli industriali nell'ambito di un 
bilancio generale dei co ti del tra­
sporto e di quelli della infrastrut­
tura. 

on meno importante, e certa­
mente più compie o, è il proble­
ma assai dibattuto della determi­
nazione dei co ti delle infrastrut­
ture stradali e della ricerca di un 
criterio economico adeguato per il 
reperimento dei fondi nece sari al 
loro finanziamento (ripartizione 
dei costi di infra truttura). 

Si tratta di problemi che oggi 
non i limitano a essere l'oggetto 
della discussione in seno ad alcune 
ristrette cerchie di tecmc1 ed 
esperti a livello nazionale o delle 
Comunità Internazionali, ma per 
le loro impellenti implicazioni 
pratiche ed economiche suscitano 
reazioni e polemiche da parte di 
tutte le categorie intere ate. 

A questo propo ito non i può 
non rilevare un certo divorzio esi­
stente tra le complesse elabora­
zioni teoriche e la realtà, la quale 
richiede delle scelte chiare ed im­
mediate avanti un fondamento tec· 
nico il più solido, ma anche il più 
emplice possibile. 
n fatto è, b i ogna ammetterlo, 

che i problemi delle infrastrutture 
e dei trasporti per la loro innata 
complessità frappongono n on po­
che difficoltà ai tentativi di un 
chiaro inquadramento sistematico 

econdo i principi delle dottrine 
tecniche ed economiche. 

Gli sviluppi teorici sono quindi 
necessariamente ardui e portano 
a delle soluzioni spesso discor­
danti dalle quali non è facile ri­
cavare degli indirizzi pratici con­
vincenti. 

Que te difficoltà in parte si giu-
tificano col fatto che si tratta di 

teorie e di tudi che si ono vilup­
pati olo recentemente. A no tro 
avvi o i può però avere fiducia 
che tali ricerche, tramite l'affina­
mento dei propri metodi, portino 
nell'immediato futuro a soluzioni 
più direttamente applicabili. 

Ci sembra opportuno tuttavia 
mettere in guardia contro il peri­
colo, già da altri indicato (2), di 
voler pervenire a tutti i costi a 
delle soluzioni tecniche precise 
per qualsiasi problema. Non si de­
ve dimenticare infatti che talune 
celte fondamentali nel campo dei 

trasporti e delle loro infrastruttu­
re hanno un carattere essenzial­
mente politico, e che sarebbe sb a­
gliato volerle necessariamente an­
corare ad argomentazioni tecni­
che ed a principi economici teo­
rici . 

Ciò detto, siamo convinti che 
occorre però fare tu tto il possibile 
per trarre dalla tecnica e dall'eco­
nomia gli elementi che po sono 
ervire ad illuminare il problema, 

in modo da for nire al politico le 
ba i per una decisione che, si ba-

( 2) L. TocCHETTI, Prefazione allo stu· 
dio « La determinazione dei costi delle 
infrastrutture del trasporto e la loro ri· 
partizione sugli utenti», Federazione 
Italiana della Strada, Roma 1964. 
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di, non potrà mai e ere contraria 
ai principi tecnici ed economici, 
pur potendo godere di un certo 
grado di libertà. 

Il pericolo maggiore ci sembra 
certamente quello che una decisio­
ne politica influenzata da intere i 
particolari po a e ere imposta 
alla collettività e giu tifica attra­
verso la interpretazione delibera­
tamente di torta di determinate 
elaborazioni tecniche ed economi­
che. 

*** 
Ci occuperemo in questa sede 

brevemente dei due problemi cui 
abbiamo accennato relativi al tra­
porto su trada e alle ue infra­
trutture: 

a) definizione dei pe i e delle 
dimensioni degli autoveicoli indu­
triali; 

b) determinazione e riparti­
zione dei costi di infra truttura. 

Si tratta di problemi sui quali 
molto si è detto e i è critto in 
questi ultimi tempi. Ci limiteremo 
pertanto a fare brevemente il pun­
to sulla situazione attuale esami­
nando i più recenti contributi per 
una loro oluzione e riferiremo 
ui risultati di una ricerca che sul­

l' argomento abbiamo condotto per 
conto dell'I.R.U. (lnternational 
Road Tran port Union) in colla­
borazione con alcuni eminenti 
Colleghi tranieri (1). 

l) Pesi e dimensioni dei veicoli. 

on taremo a richiamare le 
note vicende a livello nazionale e 
a livello della Comunità Europea 
della proposta di unificazione dei 
pe i massimi per as e (13 t. per 
as e singolo, 19-20 t. per l'as e 
doppio). 

È noto che oggi tale propo ta è 

Cava di presti!~ 

Scala in miglia 

ancora 1n atte a di approvazione 
e i contra contro note oli resi­
stenze. Purtroppo occorre con ta­
tare che argomentazioni p eudo-
cientifiche ono tate utilizzate 

per pre entare come irrealizzabile, 
o per lo meno come di a trosa­
mente co tosa, la trasformazione 
10-13 t. 

Si tratta in genere di argomen­
tazioni basate u una errata o for­
zata interpretazione della prova 
stradale condotta in America dal­
la AASHO nel 1959-1960. 

Ci iamo pertanto occupati re­
centemente, nell'ambito dello tu­
dio promo so dall'I.R.U., di un 
e ame accurato della prova tra­
dale americana. Abbiamo allo co­
po vi itato il poligono di prova ad 
Ottawa, Illinois, dove si po ono 
vedere tuttora in funzione e otto 
controllo alcune delle pavimenta­
zioni co truite per l'e perienza, 
abbiamo compiuto uno tudio dei 
documenti redatti dall'Highway 
Re earch Board C) a seguito della 
prova e abbiamo di eu o i ri ul­
tati della prova stessa con i tec­
nici di diversi enti di ricerca tra­
dale negli Stati Uniti. 

Senza entrare nel dettaglio di 
tale studio diremo qui solamente 
che e o ci ha consentito da un lato 
di di tinguere alcuni particolari 
punti deboli nella prova AASHO 
e nella elaborazione dei suoi ri ul­
tati, e dall'altro di verificare come 
alcune delle considerazioni che 
dalla prova stessa i ono volute 
trarre in Europa in que ti ultimi 
anni iano chiaramente prive di 
fondamento. 

Per quanto riguarda la parte 
perimentale della prova ci 1amo 

( 3 ) Highway Research Board, ational 
cademy of Sciences ational Re earch 

Council. « The AASHO Road Te t », 
Special Reports 61 A-:-G. 

Cava ~prestito 3 

Fig. I - Pianta della zona della prova stradale AASHO. Ciascuno dei tratti rettilinei delle pist~ 
di prova è ·costituito da una successione di sezioni di pavimentazione di div~rso . sp~s~re e. di 
diverso tipo (rigide o flessibili). Ogni pista è stata sottoposta a 1.100.000 apphcaz10w. di canco. 

Il peso a~se massimo in circolazione è stato di 13,6 t. (21,8 t. per l'asse dopp10). 

po ti la domanda e le condizioni 
in cui le pavimentazioni ono· tate 
sperimentate ad Ottawa . dalla 
AASHO fo ero rappresentative 
delle condizioni normali di e erci­
zio della rete viabile ·ordinaria 
delle pavimentazioni. 

La ri posta ha dovuto es ere 
chiaramente negativa per tutte le 
pavimentazioni rigide nelle quali 
si sono prodotti elevati fenomeni 
di pumping (fig. l) quali non i 
ri contrano mai nella pratica, do­
vuti al ottofondo particolarmente 
scadente e alla insufficienza dègli 
trati di fondazione. Il giudizio di 

alcuni illustri tecnici americani ( 4
) 

conforta la nostra opinione netta­
mente critica sull'argomento. 

Alcuni seri limiti hanno dovuto 
essere sollevati anche sul significa­
to della prova delle pavimentazio­
ni fles ibili. 

Per quanto riguarda la fa e di 
elaborazione dei dati della prova 
è risultato chiaro come essa sia 
stata basata u un procedimento 
di sinte i matematico-statistico at­
to a rias umere in forma analitica 
l'insieme delle mi urazioni effet­
tuate. 

L'Highway Re earch Board non 
ha tentato dunque alcuno tudio 
fi ico-meccanico del fenomeno os­
servato, come forse taluno ha cre­
duto in Europa. Le formule che 
e sa ha cleri ato non ono quindi 
altro che il ri ultato di una inter­
polazione matematica di una erie 
di dati perimentali piuttosto di­
sper i e trettamente legati all'am­
biente in cui la prova si è vol­
ta C). 

Così ad esempio il concetto di 
fattore di equivalenza fra i pesi 
a se che compare nelle formule 
AASHO, e che dovrebbe servire a 
pesare la capacità che gli a i di 
peso diver uO hanno di danneggiare 
la pavimentazione, non discende 
da una piegazione fi ica del fe-

( 4 ) F. N. HvEEM, Comment on the 
AASHO Road Test, State of California, 
Dep. of Puhlic W orks, Division of 
Highway , Sacramento 1962. 

F. . HVEEM, Discussion at HRB 
Meeting St-Louis, May 17 1962, Puhli· 
hed as Internai puhlication by State of 

California, Dep. of Public Works, Di­
vi ion of Highway , Sacramento 1962. 

PH. FoRDYCE and R. G. PACKARD, Con­
crete Pavement Design, Porùand Cement 
Association, Chicago 1963. 

( 5 ) Si veda in proposito l'intervento 
Ji ToccHETTI al XV Convegno Nazionale 
stradale, Firenze, aprile 1966. 
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nomeno ed è largamente dipen­
dente dal particolare metodo ana­
litico di inte i adottato. 

È quindi a sai avventato a no­
stro avvi o appoggiare u di e o, 
come taluno ha voluto fare, valu­
tazioni economiche, gravide di 
con eguenze, ulla responsabilità 
relativa dei ingoli pesi asse nel 
determinare l'usura delle pavi­
mentazioni. 

Il problema di una valutazione 
economica della convenienza di 
spostare i limiti di peso da lO a 
13 t. per asse non può essere con­
dotto attribuendo ad ognuno dei 
due as i un grado di responsabi­
lità proporzionale al rispettivo co­
efficiente di equivalenza proposto 
dalla AASHO. 

A parte que ta impossibilità di 
trarre dalla prova AASHO delle 
indicazioni sufficientemente valide 
sull'argomento, occorre non di­
m enticare, inoltre, che il proble­
ma deve es ere trattato in un qua­
dro economico a sai più completo. 

Ai fini di un corretto calcolo 
economico i deve infatti, per le 
due categorie di peso asse max, 
n on olo esaminare i costi prodotti 
dell'autoveicolo, distinguendo i 
costi delle strade da costruire e 
quelli di manutenzione delle .stra­
de esistenti, ma anche valutare i 
costi di gestione che si ottengono 
per il tra porto. 

Per quanto riguarda l'aumento 
di co to delle trade da costruire, 
i metodi di calcolo elastici delle 
pavimentazioni, che hanno rag­
giunto.~.ggi un considerevole svi­
luppo (6), consentono di valutare 
con molta accuratezza l'incremen­
to di spessore da prevedere per la 
pavimentazione e quindi l'incre­
mento di costo di costruzione del­
la strada nel passaggio da lO a 
13 t . 

Da uno tudio approfondito sul­
l'argomento (1), ed esaminando 
vari tipi di trade, siamo pervenu­
ti alla conclu ione che l'entità di 
que to incremento varia dall'l al 
3 % del costo totale della strada. 

Più comples o i presenta in­
vece il problema di valutare i 

(
6

) Si vedano sull'argomento gli studi 
di B Rl\UNSTER, IVA ov KoGANE MoNI-

IITH in « Proceedina ' of the Ìnterna­
tional Conference on ~he Structural De­
sig_u of phalt Pavements, Un. of Mi­
clugan, 1962 » e in « Atti del XII Con­
gre o Mondiale della Strada Roma 
1964 )). , 

Fig. 2 - Esempio di pumping per una lastra in calcestruzzo posata direttamente sul sottofondo 
senza interposizione di uno strato di fondazione. 

maggiori co ti di u ura delle pavi­
mentazioni tradali e i tenti do­
vuti alla trasformazione 10-13 t. 
Anche in que to ca o gli incre­
menti percentuali di costo per la 
manutenzione della pavimentazio­
ne embrano però as ai modesti 
ri petto al costo totale della ma­
nutenzione della rete stradale. 

Si è potuto verificare inoltre che 
mediante un mode to incremento 
di pesa all'atto del rifacimento 
del manto superficiale, tale da 
consentire la te ura di uno strato 
di poco più pesso di conglome­
rato bitumino o, la maggior parte 
delle pavimentazioni esistenti può 
e ere me a in grado di oppor­
tare adeguatamente il traffico com­
prendente le l3 t. e quindi non 
dare luogo succe sivamente a in­
crementi nei co ti di manuten­
Zione. 

Stabilito l'ordine di grandezza 
degli incrementi di costo prodotti 
ulle strade all'atto della introdu­

zione d eli' a e da 13 t., occorre 
infine, ~ilo scopo di tabilire un 
effettivo bilancio economico, valu­
tare le corrispondenti diminuzioni 
del co to di gestione del tra porto. 

Abbiamo avuto modo di esami­
nare ull'argomento uno studio 
estremamente interessante com­
piuto recentemente negli Stati Uni-

ti dal Bureau o'f Puhlic Road C). 
u incarico del Senato Americano 

che i è occupato della po ihilità 
di aumentare i limiti di peso ne­
gli Stati Uniti. 

Altri studio sono stati condotti 
in Francia dal Fournier (B). 

Entrambe queste ricerche con­
cordano nell'individuare delle di­
minuzioni dei costi di e ercizio 
del trasporto al ere cere del cari­
co per a e, diminuzioni che com­
pen ano largamente gli incremen­
ti di co to della infrastruttura stra­
dale. A eguito degli studi del Bu­
reau of Puhlic Roads il Senato 
Americano i è dichiarato infatti 
favorevole all'aumento dei pesi 
a e ulle strade americane. 

on ci illudiamo con ciò che il 
problema ia completamente ri ol­
to e che gli enti competenti in 
Europa iano convinti della con­
venienza di portare in tutti i pae­
si il valore del peso asse max alle 
13 t., valore che tra l'altro, come 
è noto, già da tempo è .in vigore 

(1) 88th Congres , 2nd Se ion, Hou e 
Document n. 354, Maximum Desirahle 
Dimension an d W eights of Vehieles Ope­
rated and the Federai Aid Systems, 
U. S. Government Priting Office, Wash­
ington 1964. 

( 8) L. FoURNIER, Étude des véhicules 
français de transport routier, Eyrolles, 
Parigi. 
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in alcuni paesi europei quali ad 
esempio la Francia. 

In particolare per quanto ri­
guarda le spese di manutenzione 
converrà approfondire le ricerche 
e utilizzare allo scopo i risultati 
dei più recenti tudi teorici sul­
l'effetto delle ripetizioni di carico 
nelle sovra trutture tradali. 

2) La ripartizione dei costi di 
infrastruttura. 

Ci soffermeremo qui brevemen­
te sul problema della ripartizione 
dei costi di infrastruttura al solo 

copo di aggiungere qualche con­
siderazione e il ris~tato di qual­
che riflessione condotta oprat­
tutto con l'occhio dei tecnici della 
strada , su un problema che è tato 
l'oggetto di numero i e autorevoli 
studi da qualche anno a que ta 
parte. 

Come abbiamo già accennato in 
precedenza il problema pre enta 
un elevato grado di compie sità e 
la sua soluzione può appoggiarsi 
solo in parte su argomentazioni 
tecniche ed economiche, un am­
pio margine dovendo essere la­
sciato alla decisione politica. 

In particolare le considerazioni 
politiche devono intervenire·, co­
me è evidente, all'atto della de­
terminazione della parte dei co ti 
di infrastruttura che devono e ere 
posti a carico della comunità. 

Con iderazioni legate alla ricer­
ca dell'armonico viluppo delle 
singole zone di ogni comunità na­
zionale possono essere infatti, an­
zi a no tro avviso devono, consi­
gliare la realizzazione di investi­
menti a favore di infrastrutture 
atte a facilitare un certo viluppo 
economico, industriale o turistico 
nelle regioni meno avanzate. 

Con iderazioni di politica eco­
nomica possono analogamente in­
fluenzare la celta fra diver i pro­
grammi di infra trutture nel qua­
dro di un programma generale di 
viluppo di una comunità. 

La percentuale delle spe e di 
infrastruttura che la comunità de­
ve porre a carico degli utenti ef­
fettivi della rete stradale può va­
riare quindi considerevolmente a 
seconda delle condizioni economi­
che di ogni singola comunità, e 
del particolare indirizzo economi­
co al quale e a si attiene. 

Per quanto riguarda la riparti­
zione delle spese restanti, che de­
vono e sere poste a carico degli 
utenti della trada, il problema si 
presenta in qualche modo tecnica­
mente più determinato. Indivi­
duati i parametri caratteristici di 
ogni ingoia categoria di utenti i 
tratta di elaborare un criterio tec­
nico-economico per ripartire i co-
ti in funzione di detti parametri. 

Anche in questo caso però non 
mancano le difficoltà e le po ibi­
lità per operare la ripartizione 
embrano es ere più di una. A no­
tro avvi o non si può pretendere 

di tabilire un metodo ineccepi-
bile otto tutti i punti di vi ta , e 
ci si deve pertanto necessariamen­
te contentare di pervenire in ogni 
caso ad una coppia di valori e tre­
mi nel cui intervallo la scelta po­
litica dovrà ituarsi. 

Uno dei criteri secondo i quali 
si è pes o cercato di procedere è 
quello di stabilire le ~le re­
sponsabilità nel determinare da 
un lato le dimensioni nece arie 
per la strada da co truire e dal­
l' altro le opere di manutenzione 
nece arie per le strade esistenti. 
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A que to proposito s1 e spe o 
voluto as umere il parametro pe o 
ùegli autoveicoli come parametro 
particolarmente adatto alla ripar­
tizione dei co ti stradali, ritenen­
dolo la causa principale della de­
gradazione delle pavimentazioni 
e l'elemento fondamentale per la 
determinazione del loro spessore . 

Tenuto conto però dell'elevata 
re ponsabilità delle azioni clima­
tiche, e del gelo in particolare, 
nel determinare i costi di costru­
zione e manutenzione delle pavi­
mentazioni e oprattutto del fatto 
che la sovrastruttura stradale non 
rappresenta che una parte molto 
ridotta (5-15 %) del co to totale 
della strada che comprende voci 
quali e proprio dei terreni , movi­
menti di terra , opere d ' arte, gal­
lerie che non sono per nulla lega­
ti al parametro peso degli autovei­
coli, ci i deve certamente chie­
dere se questo parametro è pro­
prio il più adeguato per la ripar­
tizione delle spese di infrastrut­
tura. 

Sotto questo aspetto la dimen­
sione degli autoveicoli non em­
bra fornire una migliore chiave 
di ripartizione. 

A nostro avviso occorre certa­
mente tener conto di numerosi 
altri parametri quali velocità, in­
gombro dinamico, azioni tangen­
ziali. Oppure, vi to che la riparti­
zione in base alla responsabilità 
sembra urtare contro non poche 
difficoltà, si può pensare di sce­
g~iere un altro criterio di riparti­
Zione. 

Quest'ultima via è stata tentata 
ultimamente, come è noto, dagli 
organismi americani che hanno 
proposto, a fianco della teoria dei 
costi prodotti dagli utenti, la teo­
ria del « Differential Benefit Me­
t~od >> C) che si propone di indi­
VIduare un criterio di ripartizione 
delle spese di infrastruttura tra­
mite la valutazione dei vantauui h . . 00 
c. e ogm smgola categoria di uten-
ti trae dall'impiego dell'infra­
struttura stessa. 

Si tratta però di studi molto re­
centi sui q~ali è difficile oggi espri­
mere un gmdizio definitivo; è cer­
to che anche la determinazione dei 

(
9

) 89th Congress, 1st Session, House 
Documen~ No 124, Supplementary Report 
of the H1ghway Cost Allocation Study, 
~· S. Government Priting Office, Wash­
mgton 1965. 

• Valore ottenuto in una sezione di pavimentazione della prova. 
---- Curva risultante dal modello matematico (zona di interpolazione). 
• • • • • • • • • Curva risultante dal modello matematico (zona di estrapolazione). 
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Fig. 4 - Esempio di interpolazione dei dati sperimentali ottenuti durante la prova AASHO. Le 
curve mettono in relazione l'indice D, legato allo spessore della pavimentazione con il numero 
di applicazioni di carico che è stato in grado di portare la pavimentazione ad uno stato di 
degradazione P=2,5. Lo stato di degradazione viene misurato valutando le condizioni dello 
strato superficiale della pavimentazione (fessure, buche, avvallamenti, ecc.) e giudicando il 
confort di viaggio che la pavimentazione consente. Per P= 2,5 la pavimentazione inizia a richie­
dere qualche lavoro di manutenzione pur essendo ancora in grado di sopportare un traffico veloce. 

vantaggi procurati non embra 
immune da una notevole comples­
ità e da considerevoli incertezze. 

Si deve concludere pertanto che 
il problema della ripartizione dei 
co ti delle infrastrutture del tra­
sporto è tuttora aperto. 

Come tecnici della strada ci 
entiamo di affermare che per 

quanto riguarda la teoria dei co­
sti provocati sensibili progressi 
per una più precisa valutazione 
delle re ponsabilità dei singoli 
utenti potranno essere compiuti 
nel futuro. 

In particolare per quanto ri­
guarda i costi della pavimentazio­
ne stradale, lo studio scientifico 
rigoroso dell'effetto della ripeti­
zione di applicazione di carico po­
trà fornire qualche utile elemento 
di giudizio. 

In que to quadro pres~o la Cat­
tedra di Costruzione di Strade, 
Ferrovie e Areoporti dell'Istituto 
di Trasporti e Strade del Politec­
nico di Torino è stato impostato 

un ampio programma di ricerche 
~'effetto della ripetizione di ca­
richi sulle strutture in conglome­
rato bituminoso. Allo scopo è sta­
to richiesto un finanziamento al 
Consiglio N azionale delle Ricer­
che per l'acquisto delle apparec­
chiature elettroniche per le prove 
sotto cicli ripetuti di deformazio­
ne e di carico. 

Il programma viene svolto in 
collaborazione con l 'Istituto di 
Costruzione di Strade dell'Univer­
sità di Palermo, con la Università 
di California e con l' Asphalt In­
stitute. 

Ci auguriamo che ricerche di 
que to tipo possano portare a sen­
sibili progre i nella oluzione del­
l' aspetto tecnico di questo com­
plesso problema. Una corretta so­
luzione tecnica è infatti, come ab­
biamo ricordato, la premessa ne­
cessaria per la soluzione soddisfa­
cente del problema globale. 

Cesare Castiglia 
Mario Alberto Chiorino 
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"Traffic in Towns ": apprezzamento, critiche e aggiornamento 
sul rapporto Buchanan 

GUIDO MORBELLI analizza il contenuto del « Buchanan Report » nel contesto delle ricerche britanniche 
sull'integrazione di urbanistica e traffico. Un'intervista con lo stesso prof. Buchanan offre lo spunto per al­
cune considerazioni specialmente sulla esemplare inchiesta parlamentare che conferma la democratica 

l. cc Traffic in Towns, a study 
of the long term problems of traf­
fic in urban areas >> è il risultato 
della indagine su problemi e pos-
ibili oluzioni del traffico urbano 

condotta per conto del Ministero 
dei Tra porti inglese da parte di 
un gruppo di ricercatori o cc W ork­
ing Group>>, guidato da Colin 
Buchanan C) affiancato da uno 
cc Steering group >> presieduto da 
Sir Geoffrey Crowther. Le due 
commissioni furono insediate nel 
1960 ed i risultati dell'indagine 
pubblicati nel novembre '63. 

In questo articolo mi propongo 
di analizzare e commentare il con­
tenuto del Rapporto, tratteggiar­
ne la cornice culturale, illustrarne 
le principali critiche e fornire, a 
chi voglia approfondire l'intero 
argomento o singoli aspetti, una 
utile base di lavoro attraverso una 
informazione il più aggiornata 
po sibile (2). 

L'argomento - così com'è af-

( 1) Colin Buchanan, ingegnere, archi­
tetto e membro del Town Planning lns­
titute, è nato nel 1907 in India, è stato 
« executive >> del Mini tero dei Trasporti 
a Exeter, quindi Ispettore del «Long 
Range De ert Group », al Ministero del­
la Pianificazione fino al 1953. Ha pubbli­
cato, tra l'altro, un volume sulla evolu· 
zione del traffico in Inghilterra « The 
Mixed Blessing >> considerato il miglior 
testo sull'argomento . Dal 1963 occupa la 
cattedra di Teoria del Traffico allo « Im­
peria! College of Science and Techno· 
logy » a Londra, Souù1 Kensington. 

( 2 ) Ecco alcuni studi promossi nel do­
poguerra da Enti pubblici britannici e 
particolarmente dalle Amministrazioni 
di Londra: 

- « London Traffic Survey » 1954 e 1956 

- « Road Research » 1960 e 1961 

- << Crush Hour Travel in Centrai Lon· 
don» 1958 

- « Fir t Report from the elect Com­
mittee on estimates » 1959 

- « Briti h road federation: London 
needs n 1960 

- « Parking survey of lnner London, 
· interim report n 1965 

- « Pubblic Road Pas enger Transport 
in G. B. » 1961-62 oltre ai rapporti 
annuali del « Road Re earch Board ». 

maturità inglese. 

frontato e svolto - è ricco di una 
va ti sima gamma di implicazioni, 
dalla tecnica stradale fino alla 
pianificazione e pertanto non può 
e ere esaurito criticamente in 
breve spazio. 

Un'ottima recen ione del volu­
me, con lo sviluppo di una par­
ticolare angolazione critica, è già 
comparsa a firma di Ezio Bonfanti 
e Luigi Mazza, sul numero 44 di 
cc Urbanistica >>. Altre note sono 
comparse su periodici tecnici. 

Anche se molti a petti del Rap­
porto po sono es ere posti in di-
cussione (tra questi, l'entità 

della pesa da affrontare e le 
implicazioni sulla forma urbana), 
ritengo che << Traffic in Towns >> 
per l'oculatezza, serietà e rigore 
logico dell'indagine, per l'enfa i 
po ta nel condannare la situazione 
attuale e prospettare un soddisfa­
cente futuro assetto urbano e per 
l'ammirevole chiarezza e organi­
cità delle propo te sia un docu­
mento di notevole portata ( vedre­
mo come e perchè) nel dibattito 
urbanistico odierno. 

2. Il Contesto generale del Rap­
porto. 

La previsione statistica di un 
futuro incremento di 20 milioni 
di abitanti nei prossimi 45 anni, 
e del raggiungimento della media 
di un'automobile per famiglia, in­
sieme con la constatazione della 
congestione del traffico urbano 
particolarmente evidente nei gran­
di centri, pinsero il Ministero dei 
Trasporti inglese C) a promuove­
re una ricerca volta a cc studiare 
lo sviluppo a lungo termine delle 
strade e del traffico nelle aree ur­
bane e la loro influenza sull'am­
biente urbano >> considerando tali 
aree in modo integrale. 

Non erano richieste proposte 

( 3 ) Si trattava del Governo conserva· 
tore che terminò il proprio Mandato nel 
1964; Ministro dei Trasporti era allora 
Eme t Marples. 

concernenti particolari situazioni 
nè tantomeno un piano stradale 
nazionale. 

Il rapporto, risultato di tale ri­
cerca e), è composto da cinque 
parti e tre appendici. La prima 
parte è dedicata a un'illustrazione 
degli inconvenienti generali della 
automobile, ad una indagine dei 
futuri sviluppi di tale mezzo di 
trasporto ed alla sua influenza 
sulla forma urbana. La seconda 
costituisce il vero e proprio nucleo 
del Rapporto: vi è esposta una 
teoria del traffico urbano ed una 
ipotesi di futura organizzazione. 

La terza e la quarta parte sono 
dedicate ad esempi pratici: nel­
l'una la teoria viene applicata a 
un contesto reale attraver o quat­
tro ca i cc classici >>: piccola città, 
grande città, città storica e zona 
centrale metropolitana (5), men­
tre nell'altra sono collocate alcune 
cc lezioni >> straniere in armonia 
con la teoria espo ta. La quinta 
parte contiene le conclusioni gene­
rali; tra le appendici uri utile 
glossario dei termini u ati ed un 
tentativo di analisi costi-benefici. 

Il Rapporto può essere così in­
teticamente illu trato: ipotizzan­
do la prossima saturazione del 
traffico urbano, esso studia come 
possa essere conciliata l'esigenza 
della ottimizzazione della circo­
lazione stradale con quella della 
completa e libera fruizione dello 
spazio vitale urbano, teorizzando 
a tale scopo una riorganizzazione 
globale e comprensiva delle città 
per cc aree ambientali )) collegate 
e servite da una cc gerarchia di di­
stributori >>. 

La estrapolazione dell'attuale 

( 4 ) Di e so sono state finora curate 
due edizioni in inglese. La prima è del 
1963 a cura dello « Her Majesty's Sta­
tionery Office n, il « Poligrafico - dello 
Stato n britannico. La seconda edizione 
economica (a circa un quinto del prezzo 
della prima) è del 1964 per la collana 
dei « Penguin Books ». 

( 5 ) ewbury, Leeds, Norwich ed una 
zona di Londra, nell'ordine. 
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curva della domanda di automezzi 
per u o privato sugger~sce per il 
2010 circa una saturazwne totale 
del traffico con qualcosa come 40 
milioni di veicoli circolanti, ossia 
una media di 1,3 automobili per 
famiglia (fig. l), e secondo una 
ipotesi moderata, un incremento 
fino ad almeno 25 milioni di vei­
coli, pari alla media di un'auto­
mobile per famiglia. 

Il traffico triplicherebbe così di 
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Fig. l - n futuro aumento del numero dei 
veicoli. 

intensità in poco più di 20 anni: 
il risultato arebbe la paralisi del 
sistema - privato e pubblico -
dei trasporti urbani. Tali premes­
se offrono al Gruppo motivo per 
formulare un'ipotesi fond~menta­
le. Essa andrà sempre tenuta pre­
sente perchè, come vedremo, è la 
piattaforma su cui si fonda tutto 
il ragionamento. L'ipotesi è che 
la società desidera usare al massi­
mo il veicolo a motore CS) e due 
ne sono gli aspetti: econdo l'a­
spetto quantitativo essa corre ver­
so il traguardo dell'automobile 
per ogni famiglia, mentre secondo 
quello qualitativo ambisce la frui­
zione totale delle possibilità del 
mezzo ossia il percorso cc da porta 
a porta >> o cc accessibilità >> delle 
zone urbane (1). 

La meta cosi delineata ha tut­
tavia un caro prezzo, si avverte: 

(
6

) Traffic in Towns - par. 68. 

(
7

) L'« acce sibilità n viene così defi· 
nita: « il grado di libertà dei veicoli di 
circolare e di penetrare nelle destina­
zioni individuali e di fermarsi all'arri­
vo ». T. in T., appendice 3: glossario. 

le misure richie te per soddisfare 
tale de iderio oprattutto nelle 
grandi città saranno infatti tali da 
chiedersi seriamente quanto la 
ocietà sia preparata ad affron­

tarle; e se infatti implicano una 
serie di acrifici inte i a dare un 
a etto completamente diver o agli 
ambienti urbani in cui vive. 

Eccoci quindi all'aspetto crea­
tivo del Rapporto; si affronta qui 
il problema della si temazione fi­
sica degli edifici e delle loro vie 
di accesso esplorando le conse­
guenze logiche delle ipote i ini­
ziali. 

La soluzione lumeggiata è estre­
mamente semplice, almeno in ap­
parenza. 

Analizzata la natura del traffico 
urbano e divisolo in due grandi 
categorie, cc essenziale >> e cc opzio­
nale >> a seconda della inevitabi­
lità o meno dello spostamento in 
ordine alle necessità vitali (8), se 
ne conclude che esso è cc funzione 
delle attività >> ed in definitiva 
cc funzione degli edifici >> C). Al­
lora, per cc ottenere l'efficiente di­
stribuzione o accessibilità di un 
largo numero di veicoli ad un lar­
go numero di edifici e far ciò in 
modo da acquisire un oddisfa­
cente standard ambientale )) (1°), 
occorre realizzare una struttura 
urbana «in tutto simile a quella 
delle stanze e dei corridoi di un 
ospedale >> ( 11

) (fig. 2). 
Si sostituiscano infatti alle stan­

ze dell'ospedale le cc aree ambien­
tali ))' ai corridoi le linee princi­
pali di accesso in cui scorre il 
traffico ancora indifferenziato, e si 
vedrà che la soluzione auspicata 
si vale essenzialmente di una or­
ganizzazione cellulare servita da 
una rete di canali non interferen­
ti. Questi canali o cc distributori 
di traffico >> dovrebbero essere di 
tre tipi essenzialmente: distribu­
tori primari, aventi la funzione di 
ervire più aree ambientali; di­

stributori locali destinati alla dif­
fu ione capillare del traffico; di­
stributori distrettuali de tinati a 
collegare i due sistemi (fig. 3). 
L'intera rete può essere paragona­
ta a tronco, rami e foglie di un 
albero o al sistema di vene ed ar-

( 8 ) par. 74. 

( 9 ) par. 72-73. 
( 10) par. 97. 

( 11 ) par. 100. 

terie nel corpo umano. Ogni area 
avrà un suo particolare carattere 
ambientale in base a quello attua­
le o da definirsi adeguatamente, 
esattamente come la cucina non è 
attraversata dalle barelle dei de­
genti e la camera operatoria dai 
carrelli delle vivande. 

Si tratterà infine di definire de­
gli cc standards ambientali )) diver­
i da area ad area, e di progettare 

l'in ieme di alterazioni fisiche oc-

c 

ca m. mortuaria 

1!1 -IJl 

> 
> o ... 
Q. 

Fig. 2 - Tipico diagramma della circolazione 
in un ospedale. 

correnti a garantirne l' accessibi-
lità (fig. 4). 

Il problema dei rapporti tra 
traffico ed edifici viene in defini­
tiva ridotto ad una mutua rela­
zione tra i tre parametri: standard 
ambientale, livello di accessibilità 
e costo delle alterazioni fisiche, 
così concepita: cc in ogni area ur­
bana, così come si presenta ora, 
la creazione di standards ambien­
tali automaticamente determina 
l'accessibilità, ma quest'ultima 
può es ere aumentata econdo la 

( 1 2 ) « il termine ambiente ( environ­
ment) è usato in due sensi in questo 
rapporto. Prima nel moto normale con 
riferimento a benessere, comodità e qua­
lità estetiche generali dell'ambiente fi. 
ico della vita. Secondariamente, in sen­

so più particolare, dove il termine si 
riferisce solo a quegli aspetti dell'am­
biente che ono direttamente o indiret­
tamente affetti dalla presenza di veicoli 
- in moto o fermi - nelle- aree ur­
bane». 

Area ambientale: « area senza traffico 
estraneo, e nella quale considerazioni 
d'ambiente (nel senso particolare) predo­
minano ull'uso di veicoli n. 

T. in T. appendice 3: glossario. 
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omma che può e ere tanziata 
per alterazioni fi iche >> ( 13

). 

Tali alterazioni fi iche, aggiun­
ge Buchanan, non possono essere 
applicate a piccole aree, bensì ad 
uno cc viluppo integrale >> otteni­
bile con un piano a largo re piro. 

Di.stributore primario -

distrettuale-

" locale 

Area ambientale 

Fig. 3 - Il principio della gerarchia dei distri­
butori. 

3. Aree e standards ambientali. 

Uno degli aspetti alienti di 
<< Traffic in Town >> è l'enfa i po­
sta nel condannare la pre ente si­
tuazione, caratterizzata dall'uso 
indi criminato dell'autoveicolo 
nelle aree urbane. 

Tutte le conseguenze del con­
flitto ono accuratamente e ami­
nate e collocate in una convincen­
te pro pettiva umana: incidenti, 
pericolo permanente, rumori, fu­
mi ed odori mole ti, intrusione vi­
siva; una cifra è a tal proposito 
po ta in evidenza: più di quattro­
mila bambini tra i 5 ed i 9 anni 
ucci i o gravemente feriti nel solo 
1962 in Gran Bretagna. 

Tra i Pae i pre i in e ame in 
materia di tati tica relativa agli 
incidenti stradali, l'Italia, come 
era prevedibile, detiene il prima­
to della triste clas ifica con un in­
cidente mortale ogni 375 veicoli: 
qua i il triplo della Francia, il 

( 13) Traffic in Town , par. 116. 

quadruplo dell'Inghilterra ed il 
e tuplo degli U.S.A. 

La erie di autentici soprusi che 
la ocietà accetta da parte dell'au­
tomobile, quale prezzo di un non 
meglio identificato cc progre so >> 
ono oggetto di una errata requi­
itoria: le e alazioni dei ga , gli 

spaventi, il baccano, la frustrazio­
ne psicologica, l'impo sibilità di 
godere la vi ione dell'ambiente 
urbano. E i formano parte della 
nostra vita quotidiana minaccian­
dola giorno per giorno. Ma quali 
i rimedi? 

Tali inconvenienti, econdo Bu­
chanan, potrebbero e ere elimi­
nati almeno in parte, una volta 
create le cc aree ambientali >>. Il 
concetto di cc area ambientale >> è 
probabilmente il vero originale 
contributo del Rapporto alla te­
matica dell'urbanistica moderna e 
vale a distinguerlo sostanzialmen­
te dagli altri tudi sul traffico. Es-
o proviene da un proces o di di­
tillazione che dal cc Redburn Lay­

out » passa attraverso la teoria di 
Alfred Tripp e le e perienze delle 
new-towns, ma a urne qui una 
precisa e nuova fisionomia. L'cc a­
rea ambientale >> viene definita 
principalmente come un conteni­
tore di attività urbane omogenee 
caratterizzato dalla peculiarità di 
non ospitare traffico estraneo ad 
esse; la rete stradale giocherebbe 
nei suoi confronti un ruolo e en­
zialmente di servizio. Il traffico e 
le strade, si rammenta, non ono 
fini a se stesse, ma olamente er­
vizi; cc il fine è la condizione am­
bientale in cui vivere e lavora­
re >> ( 14

). Così sistemata la gerar­
chia di valori dell'organizzazione 
urbana, una più accurata defini­
zione viene formulata con l'intro­
duzione di un econdo concetto 
indi olubile dal primo, l'oppor­
tuno parametro di valutazione : lo 
cc tandard ambientale )) e5

). 

Ad ogni area corri ponderà in­
fatti un determinato tandard, ca­
ratterizzato innanzi tutto da una 
determinata quantità e qualità di 
traffico, quelle appunto tretta­
mente concernenti le attività ID 

( 14) Traffic in Towns, par. 102. 
( 15 ) Questa è la definizione del glo · 

ario: « uno stato di co e definito come 
accettabile in relazione a qualcuno o 
tutti gli effetti diretti o indiretti del 
traffico motorizzato sull'ambiente>>. 

e sa volgenti i, e da altre pecu­
liarità empre correlate al genere 
di queste: in una .zona re idenzia­
le, ad esempio, i darà più impor­
tanza alla libertà dei r~ori che 
in una industriale, e così via; una 
volta fi ata la capacità di ogni 

parcheggi 
·~'.:·.~·' 

;~:~··.:~·.~ 

residenze 

negozi e uffici ~ 
distr. primario 

locale 

st. pedonali 

Fig. 4 - Proposta per il centro di Newbury. 

area ambientale, sarà agevole cal­
colare tutta la rete. Il procedimen­
to ricorda curiosamente quello 
usato in idraulica per il calcolo 
delle condotte d'acqua. 

Le dimensioni delle aree am­
bientali ono mantenute in termi­
ni piutto t o vaghi; i precisa però 
che e se sono puramente in fun­
zione del traffico automobili tico 
e non implicano alcun concetto 
ociologico, quale ad e empio nel 

vecchio cc County of London 
Pian >> la cc neighborood unit >> di 
circa 10.000 persone. n criterio 
propo to è as ai generico: e e, ri-
petto alla quantità di traffico per­

messa, cc dovrebbero essere tali 
da non richiedere successive sud­
divisioni >>; ognuna avrà una ca­
pacità massima di traffico ed un 
buon livello potrebbe esser già 
raggiunto mediante la semplice 
esclu ione dei veicoli estr-anei al­
l'area. 

Il pericolo di genericità è ab­
bastanza evidente; i redattori del 
Rapporto si sforzano quindi in se­
guito di definire più dettagliata-
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mente gli tandard ambientali in 
rapporto alle condizioni di vita 
urbana. 

Preme o che il campo è ancora 
vergine di erie ricerche, essi fan­
no alcuni intere anti suggerimen­
t i. Uno standard onoro può e e­
re, ad e empio, quel volume di 
r umore che permette a due per-
one di conversare sul marciapie­

di cc enza dover gridare )). n li­
vello di inquinamento atmo fe­
rico o quello di vibrazione po -
sono pure venir calcolati: ciò per­
metterebbe già di regolare il flus-
o del traffico controllando nu­

mero, velocità e pe o dei veicoli; 
pericolo ,. nervo i mo e paventi 
ono più difficili da calcolare, tut­

tavia non i di pera di trovare an­
che per e i un criterio di com­
mensurabilità. Una volta trovato 
tale criterio i potranno redigere, 
econdo un procedimento illu tra­

to nel Rapporto, appo ite tabelle 
per ogni area ambientale conside­
rata, fissando co ì definitivamente 
le caratteristiche del traffico in 
ogni area. 

4 . La tradizione moderna inglese 
e l'evoluzione del concetto di 
area ambientale. 

L'idea di area ambientale non 
è nuova. 

Colin Buchanan in cc The Mixed 
Ble ing >> e cc Traffic in Town >> 
e Peter Hall in cc London 2000 >> 
menzionano l'opera di un ante i­
guano degli tudi ull'integrazione 
di traffico ed ambiente: costui è 
Sir Alker Tripp, di professione 
as i tente Commi ario di Polizia 
a Scotland Y ard, autore nel non 
m olto lontano 1942 di un libretto 
intitolato cc Town Planning and 
Road Traffic >> e6

). La ua opera, 
del tutto conosciuta in Italia cre­
do, merita più rilievo di quanto 
n on ne abbia avuto fino ad ora 
n ella ste sa Inghilterra, in quanto 
r ive te nella cultura urbanistica 
anglosassone una certa importan­
za ; e sa ha influenzato diverse so­
luzioni urbanistiche del dopoguer­
ra, oltre ad avere certamente ispi­
rato molte delle idee di cc Traffic 
in Town >>. D Tripp parte da un 
problema di polizia urbana, il 
controllo del traffico ai fini della 
alvaguardia dei cittadini dagli in-

(
16

) « Town Planning and Road Traf· 
fie >>, Edward Arnold & Co, 1942. 

cidenti stradali, per inve tire di­
rettamente la problematica urba­
ni tica mediante una erie di pro­
poste di alterazioni fi iche del 
conte to urbano. Per il Tripp è la 
icurezza tra dale (cc road safe­

ty >>) il principale fattore di cui 
tener conto: perchè, egli ostiene, 
pianificare per l'igiene e la ame­
nità dei luoghi e dimenticare il 
ben più grave rischio della morte 
per incidenti? Quando egli parla 

r utatorie-

semafori 

locali 

Fig. 5 - Lo schema di Tripp. 

di soluzioni di carattere tecnico, 
quali di egno delle strade o egna­
letica, o di politica urbanistica, le 
sue idee appaiono uperate e lon­
tane; tuttavia tre punti chiave 
emergono da quanto egli e pone: 
segregazione dei pedoni, gerar­
chia delle strade e cc recinti >> 
(precinct ). 

Egli propone una egregazione 
totale dei pedoni dal traffico citta­
dino attraverso un istema di cir­
colazione a differenti livelli e7

) o 
mediante adeguata emaforizza­
zione. Poichè tali oluzioni urtano 
pes o con la forma della città che 

ha gettato fuori dalle vecchie mu­
ra, nell'800, i nuovi quartieri re­
sidenziali disegnati per le car­
rozze dei protagonisti della prima 
rivoluzione indu triale, gli appare 
chiaro quanto debba es ere scevra 
da comprome si la politica urba­
nistica futura; l'intero si tema 
tradale andrebbe allora ripro­

gettato per il movimento econdo 
una pianificazione u grande scala 
ba ata es enzialmente su tre tipi 
di tronchi: tra de arteriali cc per i 
movimenti a lunga distanza attra­
ver o la campagna, e per i prin-

( 17 ) lvi, pag. 81. 

cipali flu i di traffico nelle cit­
tà >>; ub-arteriali cc per collegare 
le principali arterie con la varia 
trama delle trade minori >>; stra­
de locali la cui funzione è di ser­
vire cc residenze, uffici ed attività 
commerciali >>, che troveranno po-
to in cc recinti >> (cc precincts >>) 

(fig. 5), accuratamente progettati 
e cc diver i uno dall'altro )) e8

). 

Lo tesso motivo del Tripp, o -
ia la cc sicurezza dai pericoli del­

la trada >> aveva principalmente 
spinto, nel 1928, un gruppo di 
progettisti facenti capo a Clarence 
Stein ad applicare in America, e 
precisamente a Radburn nel ew 
J er ey, il concetto urbanistico ho­
wardiano. Questo, riveduto e cor­
retto in funzione della maggior 
diffu ione dell'automobile pre e 
il nome di cc Radburn layout >>. 

Gli inventori del cc Radburn 
layout >>, anche e dichiarano di 
appellarsi all'idea di Aristotele se­
condo la quale cc una città dovreb­
be e sere co truita per dare ai suoi 
abitanti sicurezza e felicità >> e9

), 

ono in realtà i primi ad ideare e 
co truire una città tenendo conto 
della nece ità di integrazione di 
traffico automobili tico e tessuto 
urbano. Es i progettano innanzi­
tutto un cc uperblocco >> teorico 
(fig. 6) quale unità fondamentale 
e lo adattano quindi alle nece -
sità del piano. Non ci interes a il 
risultato finale: vediamo quali 

Fig. 6 - Schema del superblocco Radburn. 

ono i principi e enziali, gli ele­
menti del cc Radburn layout >>. 

L'unità base, invece del solito 
isolato rettangolare è il cc uper­
blocco >>, in cui le abitazioni, i 
servizi, le trade ed il verde ven­
gono opportunamente integrati. 

( 18) lvi, pag. 75. 
( 19 ) V. CLARE CE STEI , Towards new· 

towns in America, The Univer ity Press 
of Liverpool, 1951, pag. 38: << Conception 
of the Radburn idea>>. 
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Altro elemento importante è la 
progettazione di trade peciali, 
ognuna per un unico tipo di traf­
fico: pedone ed automobile ven­
gono completamente eparati. 

Le case del uperblocco andran­
no dispo te con oggiorni e camere 
da pranzo fronteggianti il verde e 
di con eguenza, i parcheggi an-
dranno di po ti ul retro. • 

Il ri ultato compie ivo è quello 
di un in ieme di edifici di posti 
per cellule dove il traffico penetra 
enza di turbare: noteremo « en 

pa ant )) che il rapporto trada­
edifici consolidato dalla tradizione 
ottocente ca vi è completamente 
capovolto. 

È a sai probabile che il « Rad­
burn layout )) abbia influenzato le 
idee del Tripp, come è certo che 
que te ultime avranno influenzato 
Buchanan; l'idea partendo da 
Howard (Inghilterra) pas a attra­
verso Clarence Stein (America), 
ad Alker Tripp (Inghilterra), per 
arrivare a Buchanan ed è in fondo 
empre rifles o del predominante 

concetto anglo a one della ca a e 
della vita. 

5. Il dibattito sul << Buchanan Re­
port )). 

E aminando i pareri espre si su 
« Traffic in Town )) dalla ua pub­
blicazione ad oggi (non c'è gior­
nale o rivi ta ingle e, pecializ­
zata o non, che non ne abbia par­
lato!) e ne può compiere, tra-
curando i periodici che i sono 

limitati ad un puro e emplice 
ria unto, una loro appro imativa 
clas ificazione in tre categorie: 
una prima serie di pareri che pos-
iamo definire genericamente elo­

giativi, un econdo gruppo che si 
è particolarmente appuntato sugli 
a petti economici del problema ed 
un terzo che ha cercato di visce­
rarne gli a petti urbanistici esa­
minandone le implicazioni quanto 
ad integrazione di traffico e te suto 
urbano ed a forma urbana. Tra-
curo volontariamente gli articoli 

che hanno portato obiezioni di ca­
rattere puramente tecnico. Al pri­
mo gruppo appartengono giornali 
di grande diffu ione come il « Ti­
me )) , il « Guardian )) , l'« Oh ser­
ver )) ed un certo numero di rivi-
te pecializzate. E i hanno trat­

tato l'argomento con varietà di 
toni e di accenti, ma o tanzial-

mente hanno accettato anali i e 
propo te del Rapporto. Secondo 
il « Time )), ad esempio, e e sono 
« formidabili, ma inevitabili )) 
poichè «una ocietà che è abba-
tanza affluente da spendere 900 

milioni di terline ali' anno in nuo­
ve automobili è anche abba tanza 
affluente da pendere più di 100 
milioni in nuove strade )) ; inoltre 
« accettare (il Rapporto) ignifi­
cherebbe non olo evitare il cao , 
ma metter i - tardivamente -
ulla trada della creazione di un 

nuovo e migliore ambiente urba­
no. on c'è celta )) (2°). 

Il « Guardian )) si compiace 
dell'as en o del Ministro dei Tra-
porti, mr. Marple , all'approccio 

di ba e, in particolare del fatto 
che egli accetti la nece sità di un 
« equilibrio tra i ere centi bisogni 
del traffico e la qualità della vita 
urbana )) (2 1

). 

L'« Oh erver )) che dedica due 
pagine centrali intere ad una in­
te i del Rapporto, i preoccupa 
invece dell'atteggiamento del Mi­
ni tero te o nel dibattito in Par­
lamento del 14 febbraio rilevando 
che « embrava pieno di volontà 
di lodarlo in principio, ma an io-
o di affo arlo in pratica )) (2 2). 

La te a opinione, non del tutto 
a torto come vedremo, è condivisa 
anche da altri periodici. 

La critica agli aspetti economici 
di « Traffic in Town )) onnipre­
ente in ogni opinione avver a è 
tata particolarmente deci a e net­

ta sotto la testata dello « Stati t )) 
e dell'« Economist )). In un arti­
colo ul primo, intitolato « Po -
siamo permetterei il Buchanan? )) 
un economista di chiara fama co­
me Cri topher Fo ter (23

) tima i 
co ti di uno chema intermedio di 
applicazione dei metodi ivi de-
critti o ervando che quanto pre­

ventivato è « icuramente troppo 
ottimi ti co )) . Egli fa ammontare 
il costo delle alterazioni fi iche 
nella città di Leeds a 188 milioni 
di terline (330 miliardi di lire 
circa) mentre per Londra esse sa­
lirebbero alla considerevole ow­
ma di 6.450 milioni di terline 

{ 2 0 ) Formidable, but inevitable, in 
« The Time », 27 novembre 1963. 

( 21 ) « The Guardian », 28 nov. 1963. 

{ 22 ) « The Oh erver », 18 feh. 1964. 

( 23 ) C an we afford Buchanan? in « The 
tati t », 21 feb. 1964. 

(11.300 miliardi di lire circa); in­
fine la cifra globale da boT are 
per sviluppare tutte le città in­
gle i uperiore a 20.000 abitanti 
arebbe di 18.000 milioni di ter­

line (circa 31.500 miliardi di lire). 
Di qui alcune legittime perple i­
tà sulla po ibilità di rendere ope­
rante il conte to delle propo te, 
tenendo pre ente il tasso di vilup­
po dell'economia britannica. Una 
po izione più deci amente avver a 
è quella dell'« Economist )). In un 
uo editoriale ( 24

) e so a eri.ce 
che « se l'ammontare della cifra 
da spendere per provvedere al 
traffico deve e sere così incremen­
tata, i criteri per tale inve timento 
devono e sere a sai migliorati )), 
per quanto tranamente u i contro 
Buchanan l'argomento da que ti 
a unto come ipote i iniziale: ((n 
migliore modo di decidere è quel­
lo di vedere quanto i cittadini ia­
no preparati a pagare per que-
to )). 

In un u seguente editoriale (2 5
) 

il profe or Peter Self si occupa 
del Rapporto in ieme con lo 
« Studio del Sud E t )) (26

) uscito 
nel frattempo. A proposito di que­
st'ultimo, egli o er a che una ra­
zionalizzazione d eli' agricoltura, 
che attualmente occupa 1'89 % 
del uolo britannico, lascerebbe 
6-7 milioni di acri di ponibili per 
l'edificazione urbana; in tale con­
te to egli lancia allora la sua cri­
tica al Rapporto: in Inghilterra 
infatti non ci arebbe mancanza di 
pazio ma di capitali, icchè non 
i rie ce a comprendere «l'o se -

sione del Buchanan Re.port per le 
aree centrali » che nascerebbe da 
una «incapacità di realizzare le 
nuove po sibilità aperte dal tra­
sporto individuale per mezzo del­
l' automobile privata )L A tal pro­
posito egli uggeri ce due linee 
d'azione: permettere innanzi tutto 
centri commerciali e ricreatiVI 
fuori città, quindi l'accessibilità 
al centro ia al trasporto pubblico 
ia a quello privato, diradando il 

nucleo interno e sistemando centri 
commerciali lungo buone strade. 
È abbastanza pale e l'inclinazione 
del Self ver o la maglia regionale, 

( 24) Traffic without economics, « The 
Economist », 30 nov. 1963. 

( 2 5 ) Room for the British, in « The 
Economist », 4 apr. 1964. 

( 26 ) « The ouù1-East Study », HMSO 
1964. 
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di m odello nordamericano che egli 
vede come un va to compie o po­
licentrico differenziato ed eteroge­
neo di « contromagneti )) tale da 
alleggerire la pres ione sulle città 
maggiori; l'alternativa propo ta è 
indubbiamente affascinante, e me­
rita studi più approfonditi di 

· quelli .finora condotti in Inghilter­
ra oprattutto per quanto concerne 
la traduzione in termini urbani­
stici . 

Secondo il Self i contromagneti, 
per funzionare efficaciemente, do­
vrebbero es ere pochi, formati da 
un racchiuso gruppo di città ed 
esser eparati da Londra per mez­
zo di una zona verde. 

Inizia a questo punto tra Bucha­
nan ed i uoi critici, per co ì dire 
economici, una pecie di gioco a 
rimpiattino dietro le ri pettive po­
sizioni ideologiche o dottrinarie. 

Più gli uni insi tono nel conte­
stare cifre, omme e moltiplica­
zioni, più egli ed i suoi collabo­
ratori ri pondono a uon di argo­
menti urbani tici. Se la critica è 
che « tout court )) le modificazio­
ni costano troppo, la rispo ta è di 
mettere ull'altro piatto della bi­
lancia i benefici economici ricava­
bili dalla eliminazione dei co ti 
della conge tione nelle trade ur­
b ane ( que ti erano stati stimati 
per il 1958 a 140 milioni di ter­
line: lo 0,7 % del reddito naziO­
n ale) (27

). 

Alle critiche di cui si fa porta­
tore l'« Economi t )), si ri ponde, 
con un articolo ospitato ullo te -
so ettimanale il 18 luglio del '64, 
che per quanto concerne la forma 
urbana « la possibilità di abban­
donare largamente le città esi ten­
ti per tabilire nuovi modelli ur­
bani nei pros imi decenni è davve­
ro remota )) mentre l'affermazione 
del Self quanto a spazio e capitali 
è « quanto meno tupefacente )) . 
La conge tione, inoltre, non va 
vista in è e per è, poichè e a 
« è olo un intorno del proble­
ma )) ; il criterio di investimento 
non dovrebbe perciò essere diretto 
ad alleviarla, ma a migliorare 
l'ambiente badando, ove occorra, 
ad accre cere l'acce sibilità. con 
opportuni miglioramenti tradali. 

Acces ibilità ed ambiente diven-

(
27

) D. J. REYNOLDS e J. G. WARDROP, 

Economie Losses due to Traffic Con­
gestion, Fifth lnternational Study W eek 
in Traffi c Engineering, Nice 1960. 

gono il « leit motiv )) di ogm m­
tervento, in qual ia i ede, di Bu­
chanan il quale, con un atteggia­
mento in cui probabilmente gioca 
il fiero carattere dovuto all'origine 
cozzese, i irrigidisce in una tre­

nua difesa degli a unti del Rap­
porto fino ad as erire l'« univer­
ale applicabilità )) dei uoi prin­

cipi (2 8
). 

Spo tando i poi la polemica u 
un tentativo di approccio al dif­
ficili imo problema dell'anali i 
co ti-benefici, la po izione ultima 
a sunta, e ribadita ad e empio nel 
cor o di Teoria del Traffico pre o 
l'Imperia! College, è che le altera­
zioni proposte vanno con iderate 
puramente come un investimento 
a fondo perduto a pro di generali 
benefici alla società, e pertanto 
e ulano da qual ia i tentativo di 
bilancio dell'intera operazione. 
Ciò evidentemente pone Bucha­
nan al riparo di tutte le battaglie 
ul terreno economico (una pole­

mica che- o erveremo- i fon­
da in gran parte « in acuo )) trat­
tandosi di valutare in moneta be­
nefici as olutamente enza prezzo 
in quanto privi di un mercato), 
ma a sai probabilmente allontana 
a tempi veramente remoti una 
possibilità di applicazione globale 
dei principi propo ti. 

Un e ercizio critico salutare po­
teva invece es ere quello di un'a­
nalisi mantenuta u di un piano 
qu1 1tamente urbani tico, dove 

cioè le e igenze del traffico 1 m­
tegrano con. quelle ben più com­
ple e della organizzazione della 
comtmità urbana, dell'economia 
delle attività indu triali e com­
merciali e della cultura, e dove si 
potes ero valutare le implicazioni 
della «civiltà dell'automobile)) 
ulla forma della città. A que to 

gruppo, ahimè a ai e iguo, ap­
partengono una recen ione sul 
<< J ournal of the Town Planning 
Institute )) (29

) ed un lungo, ben 
documentato ed esauriente artico­
lo comparo nel novembre '64 ul­
la rivista « Urban Studies )), del­
l'Università di Gla gow, che va ci-

( 28 ) C. Buchanan, conferenza al Con­
gre so Generale Ordinario dell' Architec­
tural Association del marzo 1964, in 
« Architectural A ociation Journal », 
maggio 1964, trad. it. in « Bollettino del 
Centro di Documentazione dell'Istituto 

azionale di Architettura », n. 23, pp. 
295 e egg. 

tato per la erietà e oculatezza del­
l' anali i, e per le ostanziali alter­
native proposte. ella prima, 
W. Honghton-Evan e amina i 
concetti di area ambientale e di 
gerarchia nella rete tradale. Egli 
afferma di aver esaminato a fondo 
il Rapporto e di aver trovato che 
cc una rete principale, una volta, 
deci a diviene il fattore determi­
nante per l'inten ità dello vilup­
po)). Per un dato i tema prima­
rio numero, frequenza e capacità 
dei legami ai sistemi locali ono 
determinati icchè il traffico di 
punta da e per una località ri ul­
ta pre critto. Poichè il traffico è 
relato direttamente a tipo e den-
ità dello sviluppo, le caratteri­
tiche della località verrebbero de­

finite: cc co ì i criteri di compo­
izione e den ità della località, de­

terminanti di tutti quei fattori che 
ono dibattuti per decenni ul 

terreno ociologico, economico, 
geografico ed estetico, di cutono la 
generazione del traffico e la capa­
cità delle highway )) ed in con­
clu ione l'attività urbana arebbe 
ulla via di diventare una funzio­

ne del traffico. L'affermazione del­
l'Houghton-Evans, peraltro non 
corredata da prove, è evidente­
mente volta a rivalutare un certo 
tipo di ortodossia ·urbanistica, ma 
non embra centrare la po izione 
di Buchanan. Quest'ultimo infatti 
parte dalla definizione di alcuni 
tandard ambientali di scala qui­
itamente umana per pa are alla 

identificazione dei caratteri di una 
area ambientale, e perciò del nu­
mero di automobili che vi arà 
permesso, per arrivare quindi al 
dimen ionamento della rete; con­
cettualmente il proce o, se ho 
ben interpretato il pen iero di 
ambedue, mi sembra procedere 
nel en o oppo to di quello ravvi-
ato dall'Honghton-Evan . è i 

riesce a comprendere la preoccu­
pazione di que t'ultimo per la po -
ibile portata sociologica del con­

cetto di cc area ambientale )) ne­
gato dallo te so Buchanan C0

), 

mentre quanto prodotto finora da­
gli urbanisti- ociologhi in tal cam­
po è co a davvero a ai vaga, pe -
o p eudo-sociologica e p eudo­

economica, e ha tenuto a ai poco 

( 29) Second Thoughts o n Buchanan, 
J.T.P.I., maggio 1965. 

(30) T. in T., par. 114. 
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in conto proprio le implicazione 
sociologiche ed economiche del 
traffico urbano. 

L'articolo, su « Urban Studies >> 

delle proporzioni di un saggio, è 
a firma di M. E. Beesley e J. F. 
Kain. Come il secondo ribadirà 
in una lettera scritta al J ournal 
of the American lnstitute of J;!lan­
ners C1

) essi accusano gli autori 
del Rapporto « di scambiare giu­
dizi di valore per analisi obiet­
tive ignorando le implicazioni dei 
loro assunti nelle loro previ ioni 
di proprietà ed uso dell' automobi­
le ». 

I punti di vista di Buchanan ri­
guardo alla proprietà dell'auto ed 
alla conseguente forma urbana, 
dipendono largamente, secondo 
Beesley e Kain, dall'inconsistente 
valutazione del futuro uso del 
suolo e dalla proprietà dell'auto, 
sicchè i suoi suggerimenti per una 
politica degli Enti Pubblici sareb­
bero scorretti. 

Non basta, secondo essi, pro­
spettare un futuro migliore assetto 
delle aree urbane, ma occorre pu­
re fornire un criterio per ottener­
lo; analogamente, è inu tile parti­
re fissando gli standards ambien­
tali come un'entità assoluta (o va­
riabile indipendente) senza poi 
possedere mezzì per misurare i be­
nefici e porre i vari attributi am­
bientali in relazione tra loro. 

Oltre ali 'immancabile rilievo di 
carattere economico (ci si riap­
pella al Foster) gli autori dell'ar­
ticolo si occupano a fondo dei due 
concetti- basilari del Rapporto: ac­
cessibilità ed ambiente. 

Essi dichiarano di ritenere che 
la nota « legge » enunciata a pro­
posito del mutuo rapporto tra co­
sto, accessibilità ed ambiente non 
abbia significato operativo ( « non­
operational form ») in quanto in­
nanzi tutto sorvola la questione 
del rapporto costi-benefici nel sin­
golo « sito urbano » ed è inoltre 
affetta dall'insufficienza dei pro­
posti criteri « ambientali » a va­
lutare l'accessibilità. L'ultima os­
servazione offre lo spunto per un 
interessante ragionamento; l' ac­
cessibilità infatti è valutabile e 
calcolabile, non l'ambiente : un 
cambiamento di valori ambientali 
è però capitalizzato dalle proprie­
tà fondiarie, riflettendosi generai-

(3 1) J .A.I.P., feb. 1965. 

mente sul loro valore di mercato; 
qui essi introducono un criterio 
rovesciato per la valutazione dei 
benefici ambientali, chiamato 
« princ1p10 della compensazione 
ambientale ». 

Tale principio parte dal ricono-
cimento che, se i benefici non 

pos ono ancora e sere quantificati , 
non c'è particolare giustificazione 
dell'ammontare globale degli in­
vestimenti volti ad a sicurarli: ci 
si troverebbe in tal caso di fronte 
ad << un bilancio in strade urba­
ne » di mi ura arbitraria. Come 
collocarlo invece razionalmente? 
Mancando un positivo criterio di 
valutazione dei vantaggi in bene­
fici ambientali, ci si deve almeno 
a sicurare che vengano indenniz­
zati i più svantaggiati da tale pro­
cesso. 

Il costo di compensazione, sti­
mato secondo un procedimento si­
mile a quello dell'esproprio obbli­
gatorio ( « compulsory purcha­
se »), dovrebbe allora essere ag­
giunto nel bilancio generale a 
quello dei miglioramenti stradali, 
col vantaggio - si argomenta -
di valutare finalmente in termini 
reali accessibilità e ambiente. Una 
volta trovato lo strumento ammi­
nistrativo adatto, si può passare 
finalmente a istituire un fondo 
( « budget ») ambientale controlla­
bile dai « townplanners » e ope­
rante in modo simmetrico a quello 
stradale C2

). 

Gli autori rilevano ancora l'as­
senza del concetto di cc densità 
urbana » dall'intero ragionamen­
to: si fa notare che ben difficil­
mente, ove si ponesse mano alle 
modificazioni fisiche suggerite dal 
Buchanan, verrebbe raggiunto il 
livello di proprietà dell'auto pre­
visto statisticamente, poichè è 
stato dimostrato che questo è in 
relazione inversa alla densità del­
le residenze e delle occupazio­
ni C3). 

È proprio sul criterio di sostitu­
zione dei viaggi e della rarefazio-

( 32) Vedi a tal proposito P. J. ELHI· 
EY in Evaluating Freeway Performances 

in Los Angeles, Traffic Quarterly, giu· 
gno 1960. 

( 33) Beesley e Kain occupandosi a 
fondo dello studio di Leeds consigliano 
di u sare a tal proposito una « equazione 
di regressione » simile a quella ottenuta 
in un campione U .S.A. esposto nel vo· 
lume « Recent Land u se Trends in 48 

ne del tessuto urbano che .è basata 
l'alternativa proposta alle ·solu­
zioni del « Buchanan Report ». 
Gli autori , esaminando a fondo a 
titolo esemplificativo il. caso di 
Leeds, sostengono i benefici della 
dispersione delle zone residenzia­
li e del decentramento del nucleo 
interno cittadino in alternativa al 
congelamento della situazione at­
tuale, quale essi ravvisano. nell'ap­
plicazione dei metodi del Rappor­
to , fautore di « una immensa rete 
di trade destinate in gran parte 
ad essere sottoutilizzate ». 

E ssi in sintesi sostengono che 
Buchanan non studia la possibilità 
di mutare l'uso del suolo urbano: 
di adattare, insomma, la città al 
traffico invece del traffico alla cit­
tà. I fattori che giocherebbero a 
pro della forma urbana dispersa 
sarebbero il miglioramento gene­
rale dell'accessibilità stradale in 
città e tra città e centri viciniori, 
la necessità per le fabbriche di 
tecniche di produzione più effi­
cienti e di miglioramento nell'ap­
provvigionamento di materiali in 
relazione all'aumento del costo 
del lavoro, ed infine la maggior 
mobilità della forza lavoro deri­
vante dall'aumento della motoriz­
zazione privata . Da ultimo si fa 
notare che per quanto riguarda il 
costo dei manufatti da costruire 
per venire incontro alle possibili­
tà del traffico, questo, secondo cal­
coli americani, decresce assai !ad­
dove la forma della città è più dif­
fusa , ad esempio per il minor 

large American cities », RAND corpora· 
tion, 1962. Questa è 

A= 148,75-0,00840 D+ 0,03455 y 

dove A è il numero di automobili per 
100 persone nel 1960, D è la densità di 
popolazione espressa per miglio quadra­
to di terreno urbano nell'intera città, e 
y il reddito medio per famiglia nel 1961 
in dollari. 

La stima di Buchanan per il 2010 è di 
400 auto per 1000 persone in Leeds. Egli 
avrebbe dovuto far tesoro della consta· 
tazione che ivi la media della proprietà 
dell' auto è assai inferiore alla Media Na­
zionale (76 %). Beesley e Kain propon· 
gono di u sare, con le dovute correzioni, 
le seguenti equazioni: 
A=1,089 [129,48-0,0084 D+0,03455 y] e 
A= 1,089 [118,49-0,0084 D+ 0,03455 y] 
che applicano alla situazione di Leeds 
nel 2010 quale sarebbe secondo l'appli· 
cazione dei metodi di Buchanan, otte· 
nendo una media di proprietà dell'auto 
oscillante tra 229 e 258 veicoli/1000 per· 
so ne. 
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prezzo dei terreni e delle necessa-
rie demolizioni C4

) . . 

In conclusione Beesley e Kain 
i dichiar ano contrari ad una po­

litica di piani e di investimenti 
così a lunga scadenza, su ggeren do 
una serie di piani sus eguenti con 
la possibilità di succes ivi aggiu­
s tamenti ed in tegr azioni , di t r arre 
il massimo b en eficio dalla r ete esi­
stente attr aver o una sua oppor­
tuna « razionalizzazione » e di 
consider ar e seriamente la propo­
sta del << fondo ambientale » per 
sfruttar e quelle situazioni in cui 
si possa guadagnare in b en efici 
ambientali. 

E si non muovono alcun appun­
to al principio della suddivi ione 
della città per cellule servite da 
una opportuna struttura di di tri­
buzione del traffico , ma conte tano 
fondam entalmente i criteri, o m e­
glio l ' assenza di criteri volti a por­
re in opera tale principio. Ci è 
quindi lecito supporre che siano 
d'accordo con Buchanan quanto a 
scelte fondamentali in ordine alla 
form a urbana mantenendo la cit­
tà attuale come punto focale di at­
tività n el territorio. 

La loro critica è so tanzialmen· 
te interna al metodo di cui rile­
vano con spirito scientifico le con­
traddizioni. Soprattutto, essi han­
no il merito di tentare una tradu­
zion e in termini reali di accessi­
bilità ed ambiente , e di fornire un 
òbiettivo criterio per valutare la 
futura fruibilità dei distributori 
di traffico caldeggiati dal Bucha­
n an; è un passo avanti nella dire­
zione di un approfondimento del­
la tecnica di anali i costi-benefici , 
senza il quale gran parte del di­
battito è basata su supposizioni 
largamente empiriche. 

Parlando con Buchanan. 

Nelle conclusioni generali del 
Buch anan Report si accenna alla 
necessità di ulteriori ricerche par­
ticolarmente volte alla definizione 
di standards ambientali. 

Per avere un' informazione ag­
giornata u queste ultime insieme 
col chiarimento di alcuni ·i.nrerro-

(
3 4

) Ad esempio , il costo di una auto· 
strada urbana a 6 corsie sarebbe di circa 
2,5 milioni di sterline al miglio ove la 
densità è di 100 persone per acro (250 
ha) ed è di circa 1,3 milioni di sterline 
al miglio a densità dimezzata. 

gativi orti nel corso della ricer ca, 
chiesi ed ottenni n el dicembre 
scor o un colloquio col prof. Bu­
ch an an. E gli nel frattempo aveva 
portato a termine uno studio di 
piano del traffico della città di 
Bath, il primo dopo l'uscita di 
« Traffic in Town » . 

Iniziai da que t ' ultimo ar gomen­
to. Il piano di Bath era sembrato 
a molti un vero e proprio piano 
del traffico « tout court », enza 
tutte le implicazioni urbanistich e 
della metodologia del r apporto e 
perdipiù largamente basato su 
ipotesi intuitive. Aveva allora egli 
applicato p articolari standards e 
quindi definito aree ambientali? 
La ri posta fu che per ragioni di 
tempo e eli denaro , dovendo affi­
darsi principalmente ai mezzi in 
dotazione dell'Istituto , la ricerca 
sugli standards . ambientali non 
aveva fatto particolari progressi , e 
quindi per quanto riguardava il 
piano di Bath erano stati fatti 
cc normali studi sull' ambiente » in 
b ase ai quali furono individuate 
alcune aree ambientali e proget­
tata di conseguenza la rete tra­
dale. 

Qual'era, allora , lo stato at­
tuale della ricerca sulla forma ur­
bana, sugli standards ambientali, 
sul movimento e sull'analisi costi­
benefici? Ancora fu posto l' accen­
to sulle limitate risorse a disposi­
zione. Nonostante tutto , si sperava 
di compiere ricerche in questi 
quattro importanti campi; ad 
esempio, per quanto riguardava 
gli stanclards ambientali , non si 
poteva definirli fino a quando non 
si fossero reperiti gli strumenti per 
farlo , e questi ultimi dipendevano 
largamente dalle disponibilità fi. 
nanziarie. Pochi fondi e - quin­
di - niente standards. Quanto 
poi ai progressi nella tecnica d ' a­
nalisi costi-benefici, non risultava 
che alcuno stesse compiendo seri 
studi in materia. 

La terza domanda verteva sulla 
posizione a riguardo delle critiche 
rivolte da Beesley e Kain u « Dr­
han Studie » quanto alle previ­
sioni sul futuro livello di proprie­
tà dell'automobile ed alla rigidi­
tà del metodo una volta applicato 
alla forma attuale della città. « If 
i t is lower, so much better » fu 
la semplice risposta alla prima 
critica. Ad ogni modo, guardando 
al passato , si era visto che ogni 

previsione della diffu ione dell' au­
tomobile si er a sempre rivelata in­
feriore alla r ealtà , ed era quindi 
più che logico attenersi a stime 
piuttosto largh e. Quanto poi al­
la metodologia di « Traffic in 
Towns » nell' affrontare il pro­
blema del futuro assetto della cit­
tà , Buchanan tenne a porre l ' ac­
cento ul fatto ch e quanto era sta­
to tudiato doveva riten ersi in li­
n ea di massima un approccio al 
problema, ammettendo franca­
mente la validità dell' alternativa 
del decentramento delle attività 
dal nucleo cittadino. Non mi di­
m enticassi inoltre che non si era 
uggerito di costruire immediata­

m ente tutta la rete , ma per varii 
stadi su seguenti con possibilità 
di correzioni , e ciò tava a dimo-
trare la flessibilità della teoria. 

Tenne ancora a ripetere , infine, 
che c'era una buona alternativa, 
se non si voleva spendere denaro : 
quella di mantenere la ituazione 
allo stato attuale. 

Qualche ulteriore chiarimento 
a riguardo della ricerca su gli 
standards amhientali mi fu dato 
da mr. Crompton, assistente del 
prod. Buchanan all'Imperia! Col­
lege e suo collaboratore nello stu­
dio di progettazione urbanistica. 
Egli si occupa particolarmente 
della trasformazione in termini 
economici di « accessibilità » e 
« ambiente », per la quale sta 
tentando di elaborare un vero e 
proprio « sistema di misura )) ba­
sato soprattutto ul confronto di 
diver i standards urbanistici , di 
cui potranno venir valutati costi 
ed accessibilità. Mi accennò infine 
ad una po sihile pubblicazione in 
merito entro l'anno. 

Ritengo che qualche conclusio­
ne possa esser tratta da questi col­
loqui. lnnanzitutto , dopo la pub­
blicazione del Rapporto , la ricer­
ca procede in modo lentissimo. I 
due concetti più interessanti del 
Rapporto , acce sibilità ed ambien­
te, legati da Buchanan al costo 
delle trasformazioni fisiche con 
l'accennata e discussa « legge », 
non sono stati ulteriormente svi­
luppati e non sembra che almeno 
a breve scadenza debba ess~re pro­
dotto qualcosa di sostanzialmente 
nuovo. 

Per il piano di Bath, inoltre, 
Buchanan ammette di essersi ser­
vito di « normali studi sull'aro-
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biente )) non molto di imili, dun­
que, . da quelli ordinariamente 
usati nella progettazione urbani-
tica. Egli si è colà servito, come 

già in « Traffic in Towns )), del 
metodo di indagine «Origine-De-
tinazione )), i cui limiti sono ab­

bastanza noti agli studiosi di pro­
blemi del traffico. Inoltre, ciò. che 
è più ignificativo, non ha ivi ten­
tato alcuna integrazione dei pro­
blemi del traffico con quelli del 
tessuto urbano in generale. Quan­
to alle sostanziali critiche rivolte 
alla forma urbana proposta da 
« Traffic in Town )) in relazione 
alla futura diffusione del veicolo 
privato, non basta evidentemente 
dire che è preferibile che il li­
vello previsto non sia raggiunto, 
quando si suggeri cono alterazioni 
del tessuto urbano con manufatti 
tradali di costo decisamente rile­

vante proprio in ordine al rag­
giungimento di tale livello. Egli a 
tal proposito oppone la flessibilità 
del metodo proposto, con pos ibi­
lità di « aggiu tamenti e corre­
zioni )). Tale rete deve però evi­
dentemente venir iniziata secondo 
un piano prestabilito, che preveda 
evidentemente una fase finale : re­
sta da vedere, una volta deciso di 
cambiar direzione, se verranno 
davvero sfruttati appieno i manu­
fatti {ingombranti, intrusivi e pro­
babilmente indistruttibili) po ti in 
opera nelle prime fasi. 

7. È opportuno, a questo pun­
to, concludere con alcune consi­
derazioni -generali suggerite da un 
apprezzamento complessivo di 
« Traffic in Towns )) e dall'esame 
delle critiche portategli. 

Innanzi tutto occorre dire che il 
Rapporto ha il merito di propu­
gnare la necessità di una soluzione 
integrale del problema e la con­
seguente ripartizione globale dei 
costi sopportati per un incremen­
to generale della mobilità e del 
benessere, stroncando le velleità 
di interventi settoriali. Inoltre es-
o è il primo erio tentativo, nel­

l'Europa moderna, di integrazio­
ne di traffico e urbanistica, due 
campi che dall'invenzione dell'au­
tomobile in poi sono tradizional­
mente oggetto di studio e proget­
tazione separati. 

Ricerche di notevole portata 
sono state condotte negli Stati 
Uniti, in cui si è particolarmente 

avanzati nell'elaborazione di mo­
delli matematici, ma il modo di 
vita, la situazione geografica e il 
tipo di urbanizzazione di quel 
Paese rendono assai problematica 
la loro traduzione nell'ambiente 
europeo. 

Occorrerebbe ora dire se il ten­
tativo di Buchanan sia riu cito o 
no. Ritengo sia impossibile for­
mularne un giudizio globale. 

Il principio della costituzione 
di aree ambientali, parzialmente 
chiuse al traffico ed aperte al ri­
cupero di una quantità di valori 
umani perduti, è indubbiamente 
di grande portata. Si immagini 
per un istante la città semisvuo­
tata di automobili, enza rumori, 
enza pericoli particolarmente per 

bambini e vecchi, senza gas di 
scarico, tornata a costituire un 
« ambiente )) in cui strada ed edi­
fici siano un tutt'uno. Si pensi alla 
alvezza delle centinaia di zone 

storiche disseminate ad esempio 
in tutta Italia, e si avrà un'idea 
di cosa ciò significhi. Tale princi­
pio merita di essere evoluto e me­
rita l'approfondimento scientifico 
della ricerca ugli tandards am­
bientali; questi ultimi potrebbero 
essere un passo decisivo nella di­
rezione di un 'urbanistica per così 
dire scientifica, legata a precise 
e igenze umane. Esso è evidente­
mente indipendente dall'ipotesi 
iniziale a riguardo della futura 
diffusione dell'automobile. Questa 
ipotesi, che è alla base della lo­
gica del Rapporto, andrebbe op­
portunamente vagliata, e slegata 
dal modello nordamericano. 

La prevista saturazione del traf­
fico è infatti basata sull'estrapola­
zione della curva della domanda 
(con un occhio alla situazione sta­
tuniten e) e ull'assai semplice as­
sunzione che « la società desidera 
usare al massimo il veicolo a mo­
tore )). Ora, ciò può anche esser 
vero ma, trattandosi di spendere 
cifre iperboliche in manufatti stra­
dali, arà forse bene vagliare ac­
curatamente tale supposizione par­
ticolarmente in sede sociologica, 
onde piare magari sintomi di 
stanchezza in tale desiderio e non 
ipotizzare piuttosto un uso circo­
scritto a scopi ricreativi e5

). 

Buchanan lega poi concetti di 

( 35) Tale è l'ipotesi dello Smigielski, 
ad e empio, per il piano del traffico di 
Leice ter (v. «Urbanistica)), n. 44). 

acces ibilità, ambiente e costo 
delle trasformazioni fisiche iri una 
mutua relazione e pressa nella no­
ta legge. Tale legge va evidente­
mente considerata per il suo si­
gnificato indicativo o per così dire 
simbolico e non interpretata alla 
lettera poichè, come hanno giusta­
mente rilevato Beesley e Kain, i 
criteri ambientali non sorio per sè 
ufficienti a valutare l' acèessibili­

tà; fatto esplicitamente denun­
ciato dall'avviamento di ricerche 
in tal senso. Altri ha messo l'ac­
cento particolarmente sui costi, ri­
tenendo « tout court )) troppo alto 
l'investimento capitale. Questa 
posizione è evidentemente par­
ziale poichè non tiene conto al­
cuno dei benefici che si possono 
trarre da una migliore organizza­
zione della vita cittadina, quando 
già è stato calcolato in termini 
economici il costo della congestio­
ne per esempio in Londra (2 7

). 

Occorre allora dire che il me­
todo dell'analisi costi-benefici è 
ancora piuttosto rozzo e un suo 
perfezionamento appare lontano; 
di più, che molti benefici ricava­
bili da tale migliore organizzazio­
ne non possono e ser messi in ter­
mini di moneta corrente. 

Il fatto notevole da tener pre-
ente non è allora tanto il costo 

capitale, ma il suo posto nella spe­
sa pubblica in ordine, ad esempio, 
a problemi quali il miglioramento 
di tutto l'apparato tecnologico è 
costruttivo del settore edile che si 
troverà in tempi non molto lonta­
ni di fronte a un'imponente do­
manda di nuove abitazioni causata 
dal -rapido aumento della popola­
zione e dal deterioramento dello 
tock oggi in uso e6

). Il Piano 
Nazionale, pubblicato nel 1965, 
come rileva Buchanan stesso nel­
l' articolo « Due anni perduti )) 
comparso sull'<< Observer )) del 28 
novembre '65 (in cui os erva ama­
ramente che nulla è stato fatto do­
po l'approvazione ufficiale di Traf­
fic in Towns) riserva minimi in­
terventi di carattere pubblico nel 
settore stradale. 

I due problemi possono eviden­
temente venire affrontati insie-

( 36) P. A. Stone stima ad esempio che 
per il 2004 occorreranno 11,6 milioni di 
nuove abitazioni, il cui costo minimo i 
aggirerà intorno ai 50 miliardi di sterli­
ne. (« Urban standards and National Re­
sources )), Town Planning Review, ott. 
'65). 
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roe, ma la roassività dell'interven­
to, l'entità della spesa pubblica e 
l'apparato amministrativo richie­
sti sarebbero tali da richiedere 
mutamenti di carattere veramente 
storico nel meccanismo politico­
aroroini trativo britannico, quale 
ad esempio la costituzione di Enti 
pianificatori regionali. Altra no­
tevole questione è quella della for­
ma urbana, che Buchanan cristal­
lizza allo tato attuale. La que tio­
ne è a sai comples a e non può 
esser lasciat:a alla sfera intellettua­
le della intuizione. L'ipotesi del­
la maglia regionale, verso cui pa­
iono appuntarsi tante speranze, è 
ancora allo stato embrionale e non 
costituisce finora, per quanto se 
ne può apere, una consistente e 
prossima alternativa. 

p R o B 

·È proprio la scala del problema 
e gli sforzi congiunti che e so esi­
ge dagli Enti pubblici più che il 
suo contesto teorico, che allonta­
nano probabilmente a tempi assai 
remoti l'applicazione dei principi 
del Rapporto. 

Ciò non gli toglie però alcun 
merito. Se il Governo nicchia, e 
tiene << Traffic in Town )) in nafta­
lina, questo ha per lo meno il me­
rito di aver risvegliato l'opinione 
pubblica britannica e (in parte) 
quella di oltremare intorno al pro­
blema, rendendola conscia della 
scala delle necessità urbanistiche 
future. << Traffic in Towns )) piace 
soprattutto per il costante appello 
ad una dimensione umana della 
città. 

Guido llorbelli 

L E I 

Diritto ed ingegneria edile 
MA L FREDI SAVINO accenna ai problemi giuridici dell'ingegneria edile 
e prospetta l'opportunità pratica e l'interesse scientifico di uno studio di 
essi non frazionato a secondo della natura delle diverse norme m.a imper-

niato sulla unità del fenomeno obbiettivo. 

Molte persone, anche colte, 
pensano che il diritto 1a una 
qualche cosa, più o meno miste­
r iosa, certo molto settoriale e lon­
tana , che debba interessare solo 
avvocati e giudici. 

Eppure, per ripetere una vec­
chia osservazione, come il bor­
ghe e gentiluomo di Molière face­
va della prosa senza sospettarlo, 
così anche que te persone compio­
no, pur senza accorgersene, conti­
nuamente atti giuridici. 

Da quando la mattina conclu­
dono il contratto di compravendi­
ta del giornale a quando la sera 
girano l'interruttore della luce, 
pur inconsapevolmente, mettono 
in es ere tutta una serie di negozi 
e di atti giuridici. 

Ma qui non ci interes a il rap­
porto fra le norme giuridiche e il 
cittadino qualsiasi, bensì quello 
fra le norme giuridiche ~ l'inge­
gn ere come tale. 

Se il farmacista, il medico, il 
v~terinario, il chimico, per eser­
Citare la loro profes ione non han­
no alcun particolare bisogno di 
conoscenze giuridiche, l'ingegne-

re edile, invece, non può eserci­
tare la propria senza una prepa­
razione giuridica adeguata. 

A meno che egli abbia la ven­
tura di trovarsi su di una cattedra 
o di trovarsi inserito in una im­
presa di così eccezionali dimen­
sioni da consentirgli di occuparsi 
esclusivamente di altissimi pro­
blemi tecnici e di astrarsi dall'or­
dinario processo produttivo; o a 
meno che, pur trovandosi in una 
normale impresa edile, abbia la 
rassegnata vocazione di restare, 
con compiti esclusivamente tecni­
ci e subordinati, nei gradini medi 
dell'impresa; a meno, dicevamo, 
di queste posizioni eccezionali, un 
ingegnere che voglia aspirare allo 
stato maggiore di una impresa nor­
male, o che voglia esercitare la 
libera professione, non può a so­
lutamen~e fare a meno di una pre­
parazione giuridica adeguata, anzi 
notevole. 

Anzitutto, con· la tendenza delle 
imprese individuali a scomparire 
per far posto a società, egli non 
può ignorare cosa siano le ocietà 
nelle quali deve in erirsi e le so-

cietà con le quali deve trattare, le 
loro forme (collettive, in accoman­
dita, per azioni), le responsabilità 
dei soci, le responsabilità e i po­
teri degli amministratori ecc. 

Ma, oltre che alle società comu­
ni, il movimento edilizio attuale 
è collegato ad una erie di ocietà 
particolari di natura cooperativi-
tica, ed, attraverso queste, a tutta 

una serie di leggi particolari u 
riduzioni fiscali, mutui agevolati, 
caratteristiche delle costruzioni 
ecc. che l'ingegnere non può igno­
rare. 

Ma veniamo alle co truzioni. 
Come può l'ingegnere fissare le 

linee del suo progetto se- non co­
nosce i vincoli che condizionano 
il terreno sul quale deve sorgere 
l'edificio? 

Quali sono le norme comunali 
che limitano la libera utilizzazio­
ne del suolo? Quale il loro valo­
re? Quali di esse sono inderoga­
bili e quali sono derogabili con 
accordi con i vicini? Quali i mez­
zi di ricorso contro eventuali osta­
coli abusivi degli organi ammini­
strativi? Quali · i rapporti e l'in­
treccio fra i permessi dell'autorità 
amministrativa e i diritti dei con­
finanti? Questi ultimi, in caso di 
violazione dei regolamenti comu­
nali, a chi e cosa potranno chie­
dere? Quando potranno olo im­
pugnare la licenza amministrativa, 
nei brevi termini concessi, davanti 
gli organi di giustizia amministra­
tiva, per cui, ottenuta la licenza, 
l 'ingegnere può non preoccuparsi 
di altro? E quando, invece, po­
tranno adire l'autorità giudizia­
ria? E, in quest'ultimo caso, 
quando si deve temere solo la con­
danna ad un risarcimento di dan­
ni, sopportabili e preventivabili, 
e quando si deve temere la ben 
più grave condanna alla demoli­
zione? 

L'ingegnere può chiedere, è ve­
ro, la risoluzione dei suoi dubbi 
al giurista. 

Ma, per dubitare, deve pur ave­
re un principio di conoscenza. E, 
per dialogare col gurista e per po­
ter apportare il suo indispensabile 
contributo tecnico, deve pur in­
tenderne il linguaggio, deve pur, 
nel suo e tro, trovare le eventuali 
possibilità tecniche-giuridiche di 
varianti. 

So per esperienza diretta di 
molti (troppi) ingegneri trascinati 
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in Tribunale dai loro committenti 
per_ il ri arcimento dei danni de­
rivati da co truzioni in contrasto 
con le distanze pre critte dai re­
golamenti comunali o dal codice 
e conseguenti demolizioni. 

Ma non ha ta. 
Dopo la progettazione, vengono 

i capitolati d'appalto con re"lative 
clausole intorno ai pagamenti, al­
l'accettazione tacita che questi 
pre uppongono, ad arbitrati ri­
tuali e formali per le possibili 
controversie ecc., agli obblighi ed 
ali' onere di registrazione ecc. 

E l'a sistenza al capitolato è de­
mandata all'ingegnere, e raramen­
te si chiede l' au ilio dei legali; e 
per questa a si tenza c'è un'appo-
ita voce nella tariffa degli inge­

gneri ed architetti. 
Ora, evidentemente, l'ingegnere 

non può adeguatamente as istere 
il proprio cliente o tutelare la pro­
pria impre a se non ha una qual­
che conoscenza, sia pure somma­
ria delle norme sull'appalto, sul­
l' arbitrato, ul regi tro e co ì via. 

Altrimenti può capitare, come 
mi è capitato (e molto più spesso 
di quanto non i immagini) di ve· 
dere capitolati preparati da inge­
gneri sulla fai ariga di vecchissimi 
capitolati di appalto, tramandati 
da generazioni di ingegneri per 
una non encomiabile tradizione, 
nei quali si richiamino di posi­
zioni di codici e di leggi da tem­
po abrogate, o contratti di appalto 
privato redatti ulla falsariga di 
contratti di appalto pubblico o 
con clausole nulle o contradditorie 
e così via. Con quali di a trose 
con eguenze al momento di appli­
carli non è difficile immaginare. 

E poi viene la direzione dei la­
vori e del cantiere. Ed entrano, 
quindi, in gioco le norme sulla 
prevenzione degli infortuni e le 
relative responsabilità civili e pe­
nali di committenti, direttori di 
lavoro e direttori di cantiere, dove 
la mancata precisazione dei rispet­
tivi compiti può portare (ed ha 
spesso portato) sul banco degli im­
putati direttori di lavoro che nes-
una re pon abilità a rehhero do­

vuto avere. Ed entrano in gioco i 
contatti con l'I pettorato del la­
voro, le retribuzioni da corrispon­
dere agli operai, i contratti collet­
tivi, l'incidenza di questi sui con­
tratti individuali di lavoro, la va­
lidità o meno degli accordi stipu-

lati con i ingoli operai, delle loro 
prome e, delle loro transazioni, 
ecc. 

E poi vengono i collaudi, le 
transazioni, le emi ioni di cam­
biali ecc. 

E, poi, ci sarebbe da parlare 
delle perizie penali e delle con u­
lenze tecniche di ufficio o di par­
te nel giudizio civile, nelle quali 
non è po ihile rispondere ai que-
iti tecnici enza avere capito i 

problemi giuridici che li determi­
nano e condizionano, e nelle quali 
non è possibile muoversi senza 
avere un'idea, almeno sommaria, 
dei proprii compiti e delle pro­
prie re ponsahilità. 

E l'elenco dei problemi giuri­
dici che interessano l'ingegnere 
potrebbe continuare all'infinito. 

*** 
Quali ono, ora, gli strumenti 

che i giuristi hanno apprestato 
per gli ingegneri? Quali i manua­
li o i trattati? 

Molto pochi. 
Gli ingegneri hanno bisogno: 

a) Di cenni molto sommari, 
direi qua i elementari, di tutto il 
diritto o, meglio, di qua i tutte 
le branche di esso ( ammini trati­
vo, civile, lavoro, processuale, fi. 
nanziario) per poter in esso inqua­
drare e i temare le singole cono-
cenze pecifiche e ettoriali che 

li riguardano: inquadramento 
enza il quale le loro notizie re­
teranno empiriche e irrazionali, 

giacchè enza istema non è pos­
ihile cono cenza alcuna. 

b) Di nozioni particolari e ap­
profondite, appartenenti alle più 

ariate branche del diritto (dal­
l'ammini trativo al civile, dal pro­
ce uale al finanziario) anzi, in 
qualche caso e su certe materie, 
qua i più approfondite di quelle 
occorrenti degli stessi operatori 
del diritto. 

Direi, per intenderei, che, come 
gli tudiosi di minerali, hanno bi­
sogno di una carta geografica al 
milione imo di tutta l'Europa ed, 
in ieme, di carte al decimo di al­
cune miniere, con pro petti, sezio­
ni, ecc., co ì gli ingegneri hanno 
bi ogno di una carta di tutto il 
diritto al milione imo ed, in ie­
me, di carte al decimo u deter­
minati e particolari argomenti. 

el mondo del diritto, invece, 

ci ono carte al mille imo di eia­
cnn Stato ed al centesimo· delle 

singole regioni, enza prospetti e 
enza seziOni. 

E ciò si spiega. 
Gli studiosi del diritto, di re­

gola, tudiano o solo il diritto am­
ministrativo, o olo il diritto pro­
ce uale , o olo il diritto civile e 
co ì via. 

Cioè, non fanno carte- di tutta 
l'Europa o di una sola miniera, 
ma carte di un solo Stato o di 
ciascuna delle singole sue pro~n­
cie. 

Cioè, scrivono libri elementari 
oppure trattati e monografie ap­
profonditi, ma di solo diritto am­
ministrativo, o di olo diritto ci­
vile, o di solo diritto proce suale 
e così via. 

Sì che un ingegnere che volesse 
attrezzarsi giuridicamente: 

a) Per poter inquadrare tutto 
il diritto, avrebbe bi ogno di fare 
il sunto di cinque o sei libri ele­
mentari o i tituzionali (uno di 
amministrativo, uno di civile, uno 
di proce uale, uno di lavoro 
ecc.); e que to è per loro troppo 
lungo e troppo fatico o; 

b) Per approfondire poi le 
singole que tioni che a lui interes­
sano, dovrebbe andare a cercare 
(e non empre potrebbe farlo con 
successo) in un numero impreci-
ahile di trattati, spes o ·per lui 

incomprensibili perchè scritti per 
iniziati, troppo vasti ed, in ieme, 
a volte in ufficienti per quei par­
ticolari problemi che lo interes-
sano. 

*** 
Così, per le nozioni generali di 

inquadramento di diritto ammini-
trativo, anche un manuale ele­

mentare di diritto amministrativo 
è per l'ingegnere già troppo vasto 
perchè di e o non gli interessano 
che alcuni capitoli soltanto, quali 
ad es. quelli ulla distinzione fra 
intere se legittimo e diritto sog­
gettivo perfetto o ui poteri delle 
autorità comunali; mentre, per 
alcune ingole questioni che lo ri­
guardano, come ad e empio i re­
golamenti edilizi comunali, trove­
rà fino ad un certo punto anche 
in un vasto trattato. 

Così, per le nozioni generali di 
inquadramento di diritto civile, 
non avrà bi ogno di un corso com­
pleto, anche se elementare, di di­
ritto civile, ma gli basteranno al-
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cuni capitoli, quali, ad e . quelli 
ulla proprietà, le servitù ed i 

principali contratti; .m~ntre per 
alcune ingole que twm che lo 
riuuardano, come ad esempio la 
di~ezione dei lavori nell'appalto, 
non troverà notizie sufficienti nep­
pure in un vasto t~att~to: . 

Co ì , per le nozwm di Inqua­
dramento di diritto della oro, an­
che un manuale elementare con­
terrà troppo capitoli che non lo 
intere ano; mentre per la preven­
zione degli infortuni nell'edilizia 
non troverà notizie sufficienti nep­
pure in un minuzioso trattato. 

Così, per le nozioni di inqua­
dramento in materia tributaria, 
anche un manuale elementare sa­
rà per lui troppo vasto; mentre 
per alcuni particolari pecifici che 
lo interes ano, quali ad es. le re­
gi trazioni dei contratti d'appalto, 
o le impo te ui fabbricati, non 
troverà tutto quello che gli inte­
ressa neppure in un dettagliato 
trattato. 

E potrebbe continuare. 

*** 
Ora, fino a qualche decennio fa 

i l problema era meno grave. 
L'attività dell'ingegnere i vol­

geva, dal punto di vista giuridico, 
quasi esclu ivamente in un campo 
privatistico; per cui poteva ha tar­
gli una informazione istituzionale 
di diritto civile e l'approfondi­
mento di alcuni capitoli di esso, 
quali ad e . la proprietà, la ervi­
tù e qualche altro argomento. E 
gli in egnamenti tradizionali di 
materie giuridiche nelle Facoltà 
di ingegneria, orientati in sen o 
prevalentemente civilistico, gli 
fornivano quanto bastava. 

Ora non ha ta più, gli orizzonti 
si ono allargati, le specializza­
zioni accentuate. 

Le richie te in tal senso di inge­
gneri e di operatori dell'edilizia 
sono incalzanti. 

Sforzi per rispondere a queste 
esigenze i stanno manife tando 
chiaramente, anche se poradici 
ed isolati, ed anche se non è fa­
cile per un giuri ta crivere un'o­
pera adatta perchè, come i è no­
tato , di olito il civilista non crive 
volentieri di diritto ammini tra­
tivo, come l'amministrativi ta non 
scrive volentieri di diritto proce -
uale e co ì via. 

Lo forzo più intere ante in 

que to en o è quello del Pulvi­
renti, il quale, partendo dalle sue 
prime dispen e e dal uo lungo in-
egnamento nella Facoltà di inge­

gneria dell'Univer ità di Roma, 
ha pubblicato nel 1961 la quinta 
edizione delle ue « ozioni di 
diritto per gli ingegneri >> dove 
(anche se manca un inquadramen­
to di diritto ammini trativo, di di­
ritto finanziario e di diritto del 
lavoro, e anche e il tono pre up­
pone già una certa informazione), 
accanto ai tradizionali concetti di 
diritto civile ono e po ti con chia­
rezza e precisione intere anti in­
formazioni sui regolamenti comu­
nali, ulle Società, ulle miniere, 
ull'arhitrato. 

D'altro canto, in qualche Poli­
tecnico o in qualche facoltà di in­
gegneria sono appar i dei cor i di 
dispense abba tanza completi, an­
che se con tutte le limitazioni e 
le angu tie dei cor i di dispense. 

Da un altro ancora, alcuni in­
gegneri hanno coraggiosamente 
(qualcuno anche con troppo co­
raggio) saltato il fo o e si sono 
dedicati agli tudi giuridici e scrit­
to dei libri di diritto, come il Riz­
zo che ha critto un pregevole li­
bro di « ozioni di diritto per le 
profe sioni tecniche )) , nel quale è 
dato trovare un'ampia e interes-
antissima casi ti ca. 

Inoltre, nella nuova edizione 
in corso di tampa del Dizionario 
di ingegneria del Perucca le voci 
giuridiche ono abbondanti, circa 
cinquecento, anche e con gli im­
mancabili incon enienti delle trat­
tazioni del genere; ed, inoltre an­
cora, sono state edite varie rac­
colte di leggi (impropriamente 
dette codici) per gli ingegneri. 

In fine, ma non certo da ultima 
per importanza, è da egnalare la 
« Rivi ta giuridica dell'Edilizia )), 
la quale con la ua empre mag­
giore diffusione dimostra la vali­
dità delle e igenze per cui è nata 
e che, in parte, coincidono con 
quelle da noi ora illustrate. 

Meritano es ere ricordate le pa­
role del cor ivo di apertura del­
l'annata. del 1964 di que ta rivi­
ta. 

« Tanto nei rapporti -interpri­
vati, come in quelli tra privati e 
pubbliche Amministrazioni pre­
poste all'edilizia, e in quelli tra 
privati e fisco, la prohlematica 
giuridica del ettore i va rivelan-

do di giorno m giorno pm ricca 
e più comples a. E le interferenze 
dei profili privati tici e pubhlici-
tici diventano sempre più diffuse, 

inten e e penetranti, sì da impor­
re con crescente evidenza il hi-
ogno di formazioni culturali pe­

cializzate e da rendere vieppiù pa­
le e, anche sul piano dell'in egna­
mento univer itario l'e igenza di 
trattazioni in grado di configurare 
in una i tematica d'insieme quel­
le che finora con troppa empii­
città i era olito configurare come 
articolazioni tra loro taccate, di 
di cipline diver e. Ba ti pensare 
all'indi olubile conne ione di 
profili pubblici tici e privati tici 
nella materia dei piani regolatori 
e dei comparti edificatori, dove gli 
a petti privati tici reciprocamente 
e strettamente condizionantisi con 
quelli pubhlicistici affiorano non 
soltanto in termini di limitazioni 
del diritto di proprietà, bensì an­
che in termini di proprietà plura­
li tica condizionata dai pubblici 
poteri; all'intensa compenetrazio­
ne di diritto pubblico dei rapporti 
tra proprietà private e proprietà 
pubbliche nei centri urbani dei 
rapporti dell'edilizia cooperativi­
stica; alla reciproca influenza, nel­
la fa e costruttiva, di certi aspetti 
dell'edilizia moderna a partecipa­
zione plurali tica (dove è frequen­
te la cointeressenza dei proprieta­
ri delle aree) e della pote tà tri­
butaria. 

« Quanto i la ci avvertire l'e i­
genza di una visione i tematica 
e unitaria di que ti problemi -
evitando punti di vista frammen­
tari e dispersivi - è confermato 
dalla ragionevole e ragionata pro-
pettazione, da più parti, della 

opportunità della introduzione, 
dell'insegnamento di .. un diritto 
dell'edilizia .. e di un "diritto del­
l'urbani tica .. )). 

Come i vede, questi forzi de­
nunciano chiaramente la esigenza. 

Ma que ta esigenza non potrà 
essere oddisfatta se non con un 
impegno deciso e coordinato di 
operatori del diritto e di opera­
tori dell'edilizia. 

Si dovrà, prima o poi, arrivare 
ad incontri di giuri ti di ~ trazio­
ne diversa (amministrativi ti, la­
vori ti, processuali ti, tributari ti 
e non solo civilisti) con gli opera­
tori dell'edilizia (tecnici co trut­
tori, liberi profe sioni ti, ecc.). 
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Occorre che le impre e edito­
riali pensino a manuali elementari 
in cui si espongano i principi ge­
nerali di inquadramento dei di-

ersi rami del diritto, integrati da 
monografìe molto approfondite u 
alcune questioni, viste in una par­
ticolaris ima pro petti va. 

Questo discor o, però, npn può 
e non vuoi e ere un piano di la­
voro, ma olo l'augurio di un mo­
imento di cui da più parti 1 av­

verte la a oluta nece sità. 
Naturalmente la scintilla non 

può non partire dalle Facoltà di 
ingegneria. 

* * * 
E c'è da fare un'ultima, ma non 

meno importante, notazione, che 
riguarda non più le e igenze pra­
tiche ma la ricerca cientifica. 

I giuri ti lavorano e ricercano 
econdo i binari tradizionali delle 

varie branche del diritto. 
I civilisti approfondiscono i pro­

blemi di diritto civile, gli ammini­
trativisti quello di diritto ammi­

ni trativo, i proce ualisti quello 
di diritto proce uale e così via. 

Qui si pro petta, invece, l'utili-

tà di studiare e ricercare partendo 
dali' oggetto, dalle e igenze del fe­
nomeno (edilizia) ul quale con­
vergono, 1 ovrappongono, i in­
trecciano norme e interessi appar­
tenenti alle più svariate delle tra­
dizionali branche del diritto. 

Una ricerca del genere che in­
c::m uetamente parta dali' oggetto 
potrà ervire a mettere in luce i 
contra ti fra le varie norme e i 
vari principi , i loro punti di fri­
zione e di carenza , potrà ervire 
ad armonizzarle e completarle, e 
potrà e sere fecondo di ri ultati 
per gli tessi giuristi che potreb­
bero verificare, ul piano delle 
e igenze pratiche, la validità dei 
diversi principi da cui partono. 

Una visione istematica dell'or­
dinamento giuridico ha bi ogno sì 
anche di prospettive particolari; 
ma non può essere compiutamente 
realizzata nella frammentarietà di 
e e enza essere collegata armo­
nio amente in una prospettiva uni­
ca, che, ecco la novità, può e ere 
suggerita anche dali 'unità del lato 
obiettivo (l'edilizia) e del uo 
volgimento. 

lU:anfredi Savino 

REGOLAJYIENTAZIONE TEUNIUA 

::\' OVE IFICAZIO I 

(pubblicate dal 1° aprile 

al 30 giugno 1966) 

C .D. 621.791 aldature. 
I 5769-66: Cla ifìcazione e qualifi­

ca dei saldatori o iacetilenici - Saldatori 
per lamiere ottili e lamiere di spessore 
minore o uguale a 4 mm di acciaio dolce 
o acciaio al Mn ad elevato carico di sner­
vamento (fa scicolo unico di 4 tabelle). 

U ·l 5 770-66: Id. - alda tori per tuba­
zioni di spes ore minore o uguale a 7 
mm di acciaio dolce, acciaio al Mn ad 
elevato carico di sn ervamento o acciaio 
legato al Mo o Cr-Mo (fa scicolo unico 
di 4 tabelle). 

C.D. 621.9 - Utensili - Macchine utensili. 
U 1I 5758-66: Montaggio mole a di co 

su flange portamola (fa cicolo unico di 
3 tabelle). 

NI 5 759-66: Ma chiatrice verticale a 
patrona - omenclatura (fa cicolo unico 
di 4 tabelle). 

NI 5 760-66: Affilatrice per punte eli-
coidali - omenclatura (fa cicolo unico 
di 4 tabelle). 

NI 5761-66: tozzatrice per ruote 
dentate - omenclatura (fa cicolo unico 
di 4 tabelle). 

U [ 5762-66: Tornio verticale - o-
m enclatura (fa cicolo unico di 4 tabelle). 

U I 5763-66: Sbarbatrice univer ale 
per ruote dentate - 1omenclatura (fa ci­
colo unico di 4 tabelle). 

C .D. 667.52:620.1 - Inchiostri da stampa -
Metodi di prova. 

NI 5 772-66: Inchiostri da tampa: 
Metodi di prova - E ecuzione di una 
tampa campione (fa cicolo unico di 3 

tabelle). 

I 5773-66: Id. - olidità alla luce 
(fa scicolo unico di 3 tabelle). 

U I 5774-66: Id. - Solidità all ' acqua. 

U I 5775-66: Id. - olidità ai solventi. 

U I 5776-66: Id. - olidità agli alcali 
(fa ci colo unico di 2 tabelle). 

I 5777-66: Id. - Solidità ai saponi. 

UNI 5778-66: Id. - Solidità ai formag­
gi . 

U I 5 779-66: Id. · olidità agli oli e 
ai grassi alimentari (fa cicolo unico di 
2 tabelle). 

UNI 5 780-66: Id. · olidità alle' cere 
e aile paraffine. 

NI 5 781-66: Id. · Solidità alle pezie. 

C.D. 669.14-42 · Profilati, barre e fili 
di accia:o. 

U . I 5783-66: Profilati di acciaio lami­
nati a caldo · Profilati a L ad a: i uguali 
ed a pigoli arrotondati, serie normale . 
Dim '!n ioni e tolleranze · So titui ce 

• L 821 (fa cicolo unico di 5 tabelle). 

U1 "I 5783-66: Id. · Profilati a L ad ali 
disuguali ed a pigoli arro"tondati • Di­
m en sioni e tolleranze - o titui ce U I 
824 (fa •cicolo unico di 6 tabelle). 

UNI 5785-66: Id. - Profilati a T a spi­
goli arrotondati - Dimensioni e· tolle­
ranze - o tituisce U · I 731 (fascicolo 
unico di 3 tabelle). 

U~I 5786-66: Id. - Piccoli profilati ad 
- Dimensioni e tolleranze - So titui ce 

SI 729 e parzialmente U I 727 (fa ci­
colo unico di 3 tabelle ). 

C .D. 669.14 /.15 Acciai secondo le loro 
proprietà. 

UNI 5 771-66: cciai non legati e le-
aati in tondi per catene con maglie al­
date per bollitura ed elettricamente -
Qualità, presc rizioni e prove - So titui ce 
"8I 4243 (fa scicolo unico di 2 tabelle). 

U~I 5782-66: Acciai non legati e le­
gati trafilati in rotoli p er bulloneria 
stampata a freddo - Qualità, pre crizioni 
e prove (fa cicolo unico di 2 tabelle). 

C.D. 669.2/ .8.5-!3 - Analisi chimica dei 
:nateriali metallici non ferrosi. 

T SI 5 767-66 P: Metodi di anali i chi­
mica dei materiali metallici non ferro i 
- D etenninazione del manganese nel ma­
gn~sio e nelle leghe di magnesio con te­
nori di mangane e minori dello 0,01 % -
M~todo fotometrico - Con UNI 5768-66 P 
destinata a so tituire t I 3726 (fa ci ­
colo unico di 3 tabelle). 

U l I 5768-66 P: Id. - Determinazione 
del :nanganese nel magnesio e nelle le­
ghe di magne io con tenori di manga­
nese dallo 0,01 al 2,0 °o - Metodo foto­
metrico - Con U I 5767-66 P destinata 
a ostituire I 3726 (fa scicolo unico di 
3 tabelle). 

C .D. 669.71 - Allu:'11inio - Leghe di allu­
minio. 
N l 576-J.-66: Lega alluminio-magne io 

primaria da lavorazione plastica (Mg 
0,8 "'o) ( fa cicolo unico di 3 tabelle). 

C .D . 678.07 : 625.1 - Elastomeri - Pro-
dotti finiti per rotabili ferro-tran­
viari. 

U I 5756-66: Elastomeri: Prodotti fi­
niti - Guarnizioni per gli stantuffi dei 
cilindri dei freni ad aria compre sa di 
rotabili ferroviari e tranviari - Qualità, 
prescrizioni e prove (fa scicolo unico di 
6 tabelle ). 

U t I 5757-66: Id. - Guarnizioni per 
semiaccoppiamenti e per rubinetti delle 
condotte dei freni pneumatici continui 
di rotabili feiToviari e tranviari - Quali­
tà, pre crizioni e prove (fa scicolo unico 
di -l tabelle). 
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RA SSEGNA TECNICA 
La «Rassegna teenica » vuole essere una libera tribuna di idee e, se del caso, saranno graditi 
chiarimenti in contraddittorio; pertanto le opinioni ed i giudizi espressi negli articoli e nelle rubri­
che fisse non impegrwno in alcun modo la Soci età degli Ingegneri e degli Architetti in Torino 

FRANCESCO LUIGI GARELLA 
ANDRÉ CORBOZ nous donne en forme d'artide un chapitre de son livre lnvention de Carouge, ouvrage à pa· 
raitre à Piiques 1967 ( éditions Payot, Lausanne). Dans so n Giuseppe Viana, architetto sabaudo in Sardegna 
(ART, décembre 1960), Augusto Cavallari-Murat écrivait: «per un più dettagliato esame urbanistico e so­
ciologico (di Carouge) varrebbe la spesa di leggere le voluminose cartelle dell'Archivio di Stato di To­
rino »; c'est chose faite. Ce livre étudie l' entrepri.se carougeoise dans le détail, ainsi que ses tenants et 
aboutissants; il examine aussi les six architectes piémontais qui ont configuré la ville. Carella, avec so n plan 
d'avril 1772, est le premier d'entre eux. L'A. dresse la liste de ses principaux travaux d'architecte et d'ingé-

nieur, tous exécutés en avoie, et tente de cerner la personnalité de ce Biellais inconnu. 

Garella est un personnage 
peu connu qu'aucune étude ne 
lui a été consacrée ei que l'excel­
lent catalogue Brayda (l) le men­
tionne en trois lignes ... Personnage 
mineur, certes, et artiste de petite 
envergure. Mais son role à Carou­
ge et les responsabilités qui furent 

TA BLE DE ABRÉVIATIONS 

AHS = Archives de la Haute-Savoie, Annecy. 
ART = Atti e Rassegna tecnica della Società 

piemontese degli architetti in Torino (men­
suel) . 

AST = Archivio di Stato, Turin . Si cette men­
tion est simplement suivie d'un cbiffre ro­
main et d'un chiffre arabe, elle signifie: 
« Sezione di Corte, Duché de Savoie, Cité 
et province de Carouge » , numéro du pa­
quet (mazzo), numéro de la pièce. (Le qua­
trième paquet n'est pas inventorié). 

AST, SC =Archivio di Stato, Turin, sezione 
di Corte (1•). 

AST, SC, LP = Idem, Lettere di particolari. 
AST, SC, SJ =Idem, Savoie juridique. 
BCS = CARLO BRAYDA, LAURA CoLI, DARIO SESIA, 

Ingegneri e architetti del Sei e Settecento 
in Piemonte, Turin 1963. 

Blavignac = BLAVIG AC, Etudes sur Carouge 
commencées le 6 aout 1866, Bibliothèque 
publique et universitaire, Genève, ms. 
suppl. 1272 à 1289. 

Boll. Cuneo = Bollettino della Società per gli 
studi storici, archeologici ed artistici nella 
provincia di Cuneo (mensuel). 

Boll. SPABA = Boll~t~ino della Società pie­
montese di archeologia e belle arti (annue!). 

Caullieur = E. H. Caullieur, Annales de Ca­
rouge, notice sur l'origine l'accroissement 
de cette ville et ses rapports avec Genève 
sous le gouvernement de la maison de Sa­
vaie , Cenève 1857 (contient essentiellement 
119 lettres du comte de Veyrier, du 28 aout 
1780 au 8 aout 1782). 

MDS = Mémoires et documents publiés par 
la Société savoisienne d'histoire et d'archéo­
logie, Chambéry. 

Perroud = C. PERROUD, Rivalité Franco-Sa­
voyarde dans les voies d 'accès vers Genève 
et l'Europe centrale, in « Mémoires et docu­
ments publiés par l' Académie chablaisien­
ne », tome L, 1952, p. 101 à 159; je cite 
l'édition séparée (Annecy 1952), selon sa 
propre pagination. 

les siennes en Savoie dans le do­
maine du génie civil en font une 
figure intéressante. 

Garella appartient à cette équi­
pe d'architectes-ingénieurs de l'in­
tendance à qui Turin doit d'avoir 
conservé sur son territoire le com­
merce de Marseille à destination 
de l'Europe centrale. Avec Pietro 
Antonio Capellino ou Capellini (2) 
et Carlo Gallo (3), assisté d'ingé­
nieur~ locaux comme Jean Dupuy, 
Christophe Anthoine, Garella pro­
jette, répare, surveille, mais cons­
truit peu. 

Son père, Franco Antonio, né à 
Biella au début du siècle {4), fait 
déjà carrière en Savoie. Originaire 
de Cantone Garella, près de Biella, 
il est le premier à ohtenir le dou­
ble diplome d'architecte civil et 
militaire et d'ingénieur, qui lui 
est décerné par l'Université de 
Turin le 27 ou 29 janvier 1733 sur 
présentation de deux projets, un 
palais et une citadelle {5

) . Au­
jourd'hui encore, le Garella issus 
du lieu qui porte leur nom sont 
des maçons et des entrepre­
neurs (6) . L'activité de Franco An­
tonio n'a pas non plus retenu l'at­
tention des historiens et le catalo~ 

(t) BCS; p . 39. 
(2) BCS, p . 24. 
(l) BCS, p. 37 . 
(4) BCS, p. 39. 
(5) BCS, p. 2. Il n 'y avait pas, au début, 

de distinction nette entre l'ingénieur civil et 
l 'archi tec te. 

(6) Je remercie M. Pietro Torrione, direc­
teur de la Biblioteca civica de Biella, de cette 
utile précision. 

gue Brayda ne cite aucun ouvrage 
de lui (1). 

Francesco, son fìls, nait à Cham­
béry, à une date encore inconnue, 
probablement vers 1735. De ses 
début , de ses études, de son état 
civil, de l' année de sa mort, o n ne 
sait encore rien. Sans doute a-t-il 
vécu, pour l'essentiel, à Chambé­
ry, où il logeait au chateau en 
1775, ainsi qu'en fait foi un pian 
de sa propre main (8) . 

Ici se piace un petit prohlème. 
Le BCS, auquel nous recourrons 
souvent, mentionne un autre Ga­
rella (9), ou plus exactement un 
France co Luigi Garellaz, pour le­
quel les indications son plus abon­
dante : huit lignes et troi ouvra­
ge . Ces deux architectes ne sont, à 

(7) On trouve à Turin (AST, SC, recueils 
de plans divers) un « Plan de l'Eglise paroes­
siale de la Ville d'Evian en Chablais comme 
Elle se trouue presentant constru.itte » daté 
de Thonon, 23 janvier 1729, d'une facture très 
grossière. F. A. Carella est peut-etre l'auteur 
des digues constru.ites à Carouge en 1740 par 
ordre de Charles-Emmanuel III; le 15 juillet 
1749, il inspecte le clocher de l'église Saint­
Léger, à Chambéry, qui menace ruine (ANDRÉ 
PERRIN, No t ice historique sur l' église parois­
siale de Saint-Léger à Chambéry... MDS, 
t. VII , 1863, p . 181 ss; le 14 février 1750 nou­
veau rapport avec plan, ibid., 194 ss); le 
11 octobre 1749, il envoie au roi un plan de 
restauration du chateau de Chambéry, exécuté 
(CABRIEL PÉROUSE, Le chiìteau de Chambéry de­
puis Victor-Amédée II, MDS t. LXIII, 1918, 
p. 290); le 2 juillet 1751, « Etat des visites et 
devis du nouveau chemin à faire le long de 
la rivière des Usses du Regonfle à Frangy » 
(AHS, Materie economiche, strade e ponti , 
mazzo 1° d'addizione, n. 5, pièce ~édée); le 
16 juillet 1751, F. A. Carella dessine les faça­
de, profil et plan des prisons de Chambéry 
(AST, colloc. cit.). 

(8) AST, SC, reali palazzi, Chambéry, 18 
février 1775, relevé de divers appartements du 
chateau. 

(9) BCS p. 39. 
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