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Logistics and landscapes of e-commerce
by Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.62-63

Our lifestyle is changing rapidly and radically: this is an actual subversion that seems to aff ect 
every ö eld of our thoughts and actions. Some technologies at this point seem to be so ingrained 
in our everyday lives as to erase any memory of “before”. Even the fundamental act of buying 
products today appears to be completely diff erent from the “naïve” exchange between seller 
and customer that was traditional in markets, then in increasingly specialised boutiques, until 
after the 1950s when they gave way to concentrations of increasingly large vendors: shopping 
centres. In recent years (with a strong increase over the past two or three, driven by the limita-
tions imposed by the pandemic) the phenomenon of online shopping has literally exploded.

The online commerce platforms are familiar even to those who are more resistant to techno-
logy: they may think it convenient, perhaps with the help of a “digital native”, to be able to ö nd 
any product at all: revealed, analysed and chosen on the basis of an exclusively visual contact 
without the contribution of any other senses (no touch to feel the texture of a fabric, no test of 
smell, or of the noise produced by the object when using it). Usually, the wait is just a few hours 
and the box containing the object you have ordered is delivered directly to the home. Security 
is provided by the return policy that allows any object that does not fully satisfy expectations 
to be returned (to a nearby collection centre, no charge), and too bad if it gets thrown away 
(vendors usually ö nd no beneö t in recycling): it will be replaced by another product, or money 
back. It doesn’t get any better.

The buyer feels satisö ed: She has saved herself the bother of going from store to store, and 
can boast that she is technological, “evolved”. She will probably have little concern for the employees 
charged with handling and delivering the packages (is their salary regulated by contract and 
commensurate with the commitment? Is the work-tempo “humane”?). Rarely will she wonder if 
the circulation of vehicles for rapid delivery contributes to traffi  c congestion or pollution. More 
rarely yet will the buyer (any of us, in fact) notice the somewhat alienating proliferation of the 
warehouses in which the goods for online shopping are concentrated and distributed: yet 
they are warehouses that (irreversibly) blight our landscape and spawn a ramiö cation of new 
roadways. At most she will notice that stores are closing in our city centres, along our streets, 
in our town squares that have traditionally been friendly and vivacious. But one might observe 
that the decline was already underway, caused by the proliferation of giant shopping centres 
and outlets in the city outskirts, which attract vehicles and actual tours organized for discount 
shopping. E-commerce platforms therefore enjoy a relatively good reputation, which they build 
up with astute advertising campaigns on television.

These are just some of the themes discussed in this issue of our magazine, in the hopes of of-
fering some insights to reø ect upon critically. Beyond a simple “everyone does it”. Beyond the 
apparent, playful ease characteristic of a phenomenon that underpins a colossal business. We 
present comparisons with other geographical areas and some cultural interpretations, looking 
at history and the memory of representations on ö lm.

In the “Culture” section, there are three articles dedicated to Milan: to the Centrale train station 
(with an adventure novel and an account of the projects developed to renovate the Magazzini 
Raccordati) and the Navigli (which could partly recover their original function as connecting 
waterways).
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Logistica e paesaggi del commercio online
di Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.62-63

Il nostro modo di vivere sta cambiando, da alcuni anni, in modo veloce e radicale: si tratta di un 
vero e proprio sovvertimento che sembra investire ogni campo del nostro pensare e del nostro 
agire. Alcune tecnologie (pensiamo al cellulare, nella sua evoluzione, entusiasmante, da telefono 
a strumento di collegamento totalizzante) sembrano ormai talmente connaturate alla nostra di-
mensione quotidiana da cancellare persino il ricordo del “prima”. Anche la fondamentale azione 
dell’acquisto di prodotti appare, oggi, tutt’altra cosa dall’”ingenuo” incontro tra venditore e cliente 
che era proprio dei mercati sulle pubbliche piazze, poi delle botteghe sempre più organizzate, che 
dagli anni ’50 del Novecento hanno lasciato il posto a concentrazioni di punti vendita sempre più 
grandi: i centri commerciali. Negli anni recenti (con un forte impulso negli ultimi due o tre, compli-
ci le limitazioni imposte dalla pandemia) è letteralmente esploso il fenomeno degli acquisti online. 

Le piattaforme delle vendite online sono note anche alle persone più refrattarie alle tecnologie, 
che trovano comodo, magari con l’aiuto di uno “smanettatore”, procurarsi un qualsivoglia pro-
dotto scovato, analizzato, scelto sulla base di un contatto solo visivo, senza l’apporto degli altri 
sensi (niente tatto per la consistenza di un tessuto, nessuna prova sull’odore o il rumore prodotto 
dall’oggetto d’uso). L’acquisto è digitale. L’attesa, di solito, ridotta a poche ore e (cosa molto diver-
tente!) la scatola contenente il prodotto acquistato arriva direttamente a casa. La sicurezza è data 
dalla possibilità di restituire l’oggetto che eventualmente non soddisö  le attese (punto raccolta 
vicino, nessun costo): un altro prodotto è in arrivo, oppure i soldi verranno restituiti. Meglio di così!

L’acquirente si sente soddisfatto: si è risparmiato il giro per negozi e può fregiarsi del titolo di per-
sona tecnologica, evoluta. Probabilmente non penserà al personale addetto alla manipolazione e 
consegna dei pacchi (la retribuzione è contrattualmente regolata e adeguata all’impegno? I tempi 
sono “umani”?). Poco importa se il prodotto respinto verrà gettato via (al venditore non conviene 
il riciclo). Raramente l’acquirente si chiederà se la circolazione dei veicoli per la consegna veloce 
provoca congestione delle strade o inquinamento. Ancor meno il soggetto acquirente (che poi 
siamo tutti noi) noterà l’estensione un po’ alienante dei magazzini dove le merci del commercio 
online vengono concentrate e smistate: non sono altro che “capannoni” come ce ne sono tanti 
che deturpano (ahimè, in modo irreversibile) le nostre pianure e provocano una ramiö cazione di 
nuove arterie stradali. Tutt’al più verrà da pensare che spariscono i negozi nei nostri centri urbani, 
nelle nostre strade, nelle piazze che per tradizione sono sempre state accoglienti e vivaci. Comun-
que il declino era già in atto, per via della proliferazione frenetica dei vari centri commerciali e 
outlet fuori porta, attrattori di veicoli e di veri e propri tour organizzati per l’acquisto-conveniente. 
Pertanto le piattaforme per l’acquisto digitale godono, tutto sommato, di una buona fama che 
sanno alimentare con astute campagne pubblicitarie in tivù.

Questi sono alcuni degli argomenti sviluppati o suggeriti in questo numero della rivista con la 
consueta nostra esortazione ad esercitare il senso critico. Al di là del “così fan tutti”. Al di là dell’ap-
parente facilità, quasi giocosa, di un fenomeno che muove un giro d’aff ari colossale. Interessanti 
sono, ancora una volta, i confronti con altre realtà geograö che, con le  soluzioni diverse rispetto ai 
non-progetti di casa nostra. 

Nella sezione “Cultura”, tre contributi sono dedicati a Milano: alla stazione centrale (con un ro-
manzo-thriller e un resoconto dei progetti per il recupero dei Magazzini Raccordati) e ai Navigli 
(che potrebbero riprendere almeno in parte l’originaria funzione di vie acquee di collegamento).
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Michele Talia, Professore Ordinario presso 
la Scuola di Architettura e Design dell’U-
niversità di Camerino, è dal 2019 presi-
dente dell’INU, Istituto Nazionale di Urba-
nistica. Studioso attento alle ripercussioni 
sociali, ambientali ed economiche che 
hanno fatto seguito alle grandi trasfor-
mazioni metropolitane veriö catesi negli 
ultimi decenni, si impegna – attraverso 
l’INU – a riportare l’urbanistica e gli studi 
sul territorio e sulle città al centro del di-
battito politico e culturale. Il territorio in-
teso come sistema da comprendere così 
da poter attuare politiche di rigenerazio-
ne e di pianiö cazione rappresenta dun-
que uno dei temi fondanti la sua ricerca 
teorica, che si sviluppa nel duplice ruolo 
di docente e intellettuale impegnato. 

Trasporti & Cultura – Architetto, Talia, In un suo 
recente articolo pubblicato sulla rivista “Urba-
nistica Informazioni” dal titolo “Per una transi-
zione ecologica a guida urbanistica” si descrive 
l’avvio di un processo destinato a produrre forti 
ricadute sulla società e, naturalmente, sul suo 
assetto economico. Quali sono, a suo avviso, le 
potenzialità degli strumenti urbanistici nel co-
adiuvare tale transizione?

Mich  ele Talia - La prima questione da cui 
partire è che una transizione di queste di-
mensioni comporta problemi speciö ci molto 
complicati di implementazione e di “messa 
a terra”, che riguardano nell’ordine il pas-
saggio verso un nuovo modello energetico, 
quindi la sostituzione delle fonti energetiche 
tradizionali con altre più sostenibili, ed inö -
ne una più complessiva de-carbonizzazione 
dei processi produttivi e dei modelli di con-
sumo. Sotto questo proö lo l’urbanistica può 
svolgere un ruolo importante nel coadiuvare 
un processo così articolato e complesso, che 
richiede di spingersi oltre i compiti speciö ci 
della pianiö cazione del territorio. 
Una prima questione a cui il “piano” può 
fornire un contributo importante è quel-

Transitions, transforma-
tions, theorizations in 
today’s urban planning
Interview with Michele Talia by 
Giusi Ciotoli

Michele Talia is a full professor at the 
School of Architecture and Design at 
the University of Camerino. Since 2019, 
he has been the president of INU, the 
National Institute of Urban Planning. 
He is a scholar who pays attention 
to the social, environmental and 
economic repercussions fostered by the 
major metropolitan transformations 
occurring in recent decades, and he                                                     
has been committed – through INU – to 
bringing urban planning and urban 
studies back to the centre of the political 
and cultural debate. The territory, to be 
considered as a system that needs to 
be understood in order to implement 
regeneration and planning policies, is 
thus one of the founding themes of his 
theoretical research, which he develops in 
his dual role as lecturer and intellectual. 
The interview seeks to review crucial 
topics of our current times, linking 
these issues to the scientiö c ö elds that 
Michele Talia has always investigated: the 
ecological transition seen as the transition 
to a new energy model whose integrated 
cost-beneö t approach has yet to be 
understood; the criticalities experienced 
over the past two years and the project 
of reconö guring the post-Covid city; the 
fragilities of our territory, in reference to 
infrastructural deö ciencies and the social 
problems that these aspects impose. 

Transizioni, trasformazioni, teorizzazioni 
nell’urbanistica d’oggi
Intervista a Michele Talia a cura di Giusi Ciotoli

Nella pagina a ö anco, in 
alto: vista aerea di Ha-
fenCity e di Speicher-
stadt ad Amburgo. Foto 
di Thomas Fries, fonte: 
https:/ /en.wik ipedia.
org/ wik i/HafenCity#/
m e d i a / F i l e : P r o j e k t _
Hei%C3%9Fluftballon_-_
Highø yer-IMG-1414.jpg 
In basso: Foto di Patrica, 
nel Lazio. Foto di Giusi 
Ciotoli.
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la di assicurare una distribuzione più equa, 
equilibrata e coerente dei costi molto ingen-
ti della transizione, garantendo una soddi-
sfacente armonizzazione con i compiti più 
tradizionali della pianiö cazione, della tutela 
del paesaggio e della evoluzione dei modelli 
insediativi. La transizione ecologica richiede 
appunto un forte investimento che, per evi-
tare che determini ulteriori squilibri, iniquità 
e sperequazioni, può trovare nel disegno di 
piano e nel governo del territorio un fonda-
mentale riferimento. 
Una seconda questione riguarda poi la ri-
cerca delle risorse con cui ö nanziare questo 
cambio di paradigma, che già nelle prime 
manifestazioni ha mostrato di costituire una 
rilevante criticità. Da questo punto di vista 
sono convinto che solo un approccio inte-
grato ai costi e ai beneö ci della transizione ri-
uscirà concretamente a rendere fattibile que-
sto nuovo disegno: da un lato individuando 
una diff erente modalità di ripartizione dei 
costi; dall’altro, e soprattutto, mediante una 
individuazione dei beneö ci che questa nuo-
va formula potrà assicurare. Beneö ci che sa-
ranno inevitabilmente a medio e a lungo ter-
mine; quindi se si tratterà di equilibrare costi 
da sostenere immediatamente con beneö ci 
che si manifesteranno nel lungo periodo, 
questo non potrà che avvenire grazie a delle 
forme di previsione e dimensionamento dei 
processi di trasformazione che un piano ter-
ritoriale e urbanistico potrà in qualche misu-
ra agevolare ed assistere. 

T&C - Quali criticità ha messo in luce, a livello 
urbanistico, lo scenario pandemico e quale 
ruolo può – eventualmente – ricoprire il pro-
getto nel ri-conö gurare la città post-COVID? 
Considerando anche che la realtà pandemi-
ca dura, ormai, da due anni e sembra ancora 
diffi  cile intravedere un concreto scenario post-
COVID. 

Talia - Domanda interessante, ma la risposta 
rischia di essere piuttosto complicata. Cer-
cherò pertanto di circoscrivere il campo del 
mio ragionamento, e di individuare un tema 
di cui il dibattito più recente – anche quello 
specialistico – si è ripetutamente occupato. 
Partendo ad esempio dalla considerazione 
del problema che la progettazione della “cit-
tà post-COVID”, che dovrebbe aver bisogno 
di questi nuovi strumenti urbanistici, non è 
ancora all’ordine del giorno (noi siamo an-
cora immersi in modo importante nella pan-
demia), e che dobbiamo prendere atto che 
gli stessi eff etti della crisi pandemica sono 
oggetto tuttora di esercitazioni e di ipotesi 

che richiedono di essere ulteriormente ve-
riö cate.1 Ne consegue la diffi  coltà di fornire 
risposte convincenti alle attuali esigenze del 
diradamento e del distanziamento in città 
che sono orientate da secoli alla compattez-
za, alla densiö cazione e all’agglomerazione 
urbana, trovando un equilibrio sostanziale 
tra i vincoli espressi dalla forma urbana e le 
nuove sö de poste dalla crisi pandemica. 

T&C - Possiamo fare alcuni esempi relativi alle 
modalità attra verso cui la ricerca della “giusta 
distanza” può essere esplorata?  

Talia - Suggerirei di partire dall’obiettivo del 
contenimento del consumo di suolo, una 
delle parole d’ordine più utilizzate negli ul-
timi anni. Nella attuale congiuntura si tratta 
più in particolare di associare la tendenza 
alla densiö cazione con altri strumenti che 
puntino al diradamento, e questa diffi  cile 
ricerca di un bilanciamento presuppone in-
dubbiamente un ricorso sistematico alla pia-
niö cazione urbanistica. Ad esempio le città, 
sicuramente molto più dense dei territori 
da cui sono circondate, hanno bisogno di 
essere “penetrate” per motivi paesaggistici 
e ambientali (si pensi ad esempio all’obietti-
vo del controllo del cambiamento climatico) 
da corridoi ecologici e reti naturalistiche che 
rappresentano al tempo stesso una testimo-
nianza – nel centro cittadino – del territorio 
aperto, e che possono costituire uno stru-
mento signiö cativo di bilanciamento. 
Inoltre, la necessità di porre in sicurezza il 
territorio dai problemi della pandemia ci 
consente di mettere a fuoco una nozione 
più completa e ricca di “benessere”. Cosa 
che nell’architettura e nella progettazione 
urbanistica più tradizionale veniva fatta, ma 
di cui, in qualche modo, ci siamo ormai di-
menticati. Da questo punto di vista la messa 
in sicurezza della città non solo deve con-
sentire la presenza di luoghi dove poter re-
alizzare, se necessario, il distanziamento, ma 
deve stabilire degli spazi dedicati alla ricerca 
del benessere ö sico e psicologico, così dura-
mente messo alla prova in questi mesi.
Un’ultima questione da aff rontare riguar-
da inö ne la necessità di puntare a diff erenti 
modelli insediativi nella città post-COVID. 
Cambiamenti di questo tipo sono però mol-
to lenti, e la città è una lunga e complessa 
stratiö cazione di costruzioni e infrastrutture, 
che stabilisce il confronto tra periodi diff e-

1  Rimando anche al mio articolo “La ricerca 
della giusta distanza” pubblicato nel n. 287-288 di 
Urbanistica Informazioni (settembre-dicembre 2019). 
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renti e tra modelli insediativi spesso contrad-
dittori. Ne consegue che la pianiö cazione, se 
vuole puntare ad un sostanziale equilibrio, 
deve essere in grado di monitorare, da un 
lato prevedendo, dall’altra indirizzando, le 
conseguenze spaziali di una riorganizzazio-
ne dei processi produttivi e di distribuzione. 
Pensiamo allo smart working, al fatto che le 
attività produttive tendono a riorganizzarsi 
in maniera sempre più evidente attraverso il 
trasferimento dei processi a maggiore inten-
sità di lavoro nei paesi terzi. Questi cambia-
menti, che probabilmente avverranno anche 
con relativa lentezza, devono trovare negli 
strumenti di governo del territorio degli ap-
parati suffi  cientemente sensibili per studiare 
in anticipo gli eff etti che tali mutamenti po-

tranno produrre, studiando eventualmen-
te le necessarie contromisure qualora tali 
cambiamenti risultassero potenzialmente 
distruttivi. 

T&C - Il tema del “climate change” (e il rispetto 
degli obiettivi ö ssati per il 2050) rappresenta-
no problematiche attuali che richiedono una 
responsabile quanto rapida risposta. Tuttavia 
una cura effi  cace del territorio dovrebbe pren-
dere in considerazione anche le problematiche 
legate alla sua “fragilità” e la capacità delle reti 
infrastrutturali di rispondere alle esigenze del 
nostro paese. Quale può essere in tal senso il 
ruolo delle tecnologie applicate a larga scala 
nella deö nizione di un nuovo scenario urbano? 
Come è possibile perseguire tali fondamenta-

1 - Vista del Python Brid-
ge e del quartiere Bor-
neo ad Amsterdam. Foto 
di Zairon, fonte: https://
commons.wikimedia.org/
wiki/File:Amsterdam_Py-
thon_Bridge_14.jpg

2 - Foto di Cesi, in Umbria. 
Foto di Marco Falsetti.
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3 - Progetto di Riqualiö -
cazione di Viale Parco a 
Cosenza. Foto di Marco 
Falsetti. 

li obiettivi globali all’interno del progetto del 
Green Deal europeo e, nello speciö co, di un 
piano verde a scala nazionale?

Talia - Provo a rispondere in modo inevitabil-
mente parziale, in quanto la domanda è va-
sta e presuppone varie linee di argomenta-
zione. Una prima questione riguarda i tempi 
di questo cambiamento. Lei fa riferimento, 
come da accordi internazionali, al 2050, ma 
dobbiamo tener conto che gli ultimi anni 
hanno messo in evidenza una accelerazione 
degli eff etti del cambiamento climatico ai 
quali non eravamo preparati. Noi sapevamo 
che il cambiamento sarebbe sopraggiun-
to rapidamente, ma non così rapidamente! 
Quindi il tema è quello di studiare delle li-
nee di risposta che tengano conto di eff etti 
di lungo periodo, ma anche di situazioni di 
emergenza a cui bisognerà fornire risposte 
molto più veloci. 
La questione della fragilità chiama in causa 
un tema di cui ci stiamo occupando da non 

molti anni. Lo stesso PNRR, nel suo acroni-
mo, fa riferimento alla necessità di puntare 
sul concetto di resilienza nel momento in 
cui si studiano le forme per promuovere la 
ripresa e il rilancio dei territori investiti dalla 
pandemia. Da questo punto di vista la fragi-
lità costituisce uno dei temi da sottoporre al 
calcolo economico e, ovviamente, da affi  da-
re al metodo della pianiö cazione, con tutte 
le complessità che questa disciplina si por-
ta dietro. Noi che ci occupiamo di territorio 
sappiamo che la fragilità costituisce uno dei 
rischi con cui la pianiö cazione deve misurar-
si, che dipende al tempo stesso dall’impatto 
complessivo dei processi di trasformazione, 
vale a dire dalle caratteristiche del territorio 
e dalla sua possibile e variabile fragilità, e 
dall’altra naturalmente dall’entità delle tra-
sformazioni che si determinano. La tecnica 
urbanistica, in questo caso, deve riuscire a 
coniugare questi elementi di resistenza e di 
fragilità, che dipendono dalle situazioni e dai 
contesti speciö ci nei quali si opera, e dai pro-
cessi storici con i quali dobbiamo fare i conti. 
In un cambio di paradigma, a cui ci stiamo 
preparando (l’eff etto congiunto dei proces-
si di urbanizzazione e di transizione econo-
mica ed ecologica), il nostro “mestiere” deve 
tenere insieme gli obiettivi riguardanti il 
riequilibrio energetico, la necessità di sup-
portare il cambiamento delle fonti energeti-
che e la loro capacità di inquinamento, e di 
conservare – e se possibile migliorare! – le 
condizioni di accessibilità che potrebbero 
essere messe in discussione se cambiamo il 
modello di sviluppo e le forme di trasporto e, 
in qualche modo, il sostegno sociale, politico 
ed economico che si deve mettere in campo 
quando si passa da un precedente modello 
di sviluppo ad uno diff erente. Un nuovo pa-
radigma che durante la sua aff ermazione in-
dividuerà necessariamente dei vincenti e dei 
perdenti, e il conø itto tra i primi e i secondi 
dovrà apparire meno devastante e ingiusto 
proprio grazie alla pianiö cazione. Da questo 
punto di vista il ruolo della disciplina urbani-
stica si rivelerà fondamentale, a condizione 
naturalmente che riesca ad aff rontare con 
successo degli obiettivi come questi, che 
non fanno parte della sua tradizionale agen-
da. C’è quindi l’esigenza, anzi l’obbligo, di svi-
luppare una diff erente sensibilità e un’atten-
zione inedita nei confronti di un’emergenza 
sociale che è ormai sotto gli occhi di tutti, ma 
di cui gli urbanisti dovranno cominciare ad 
occuparsi in prima persona. 

T&C - Negli ultimi anni abbiamo assistito ad 
un rinnovato interesse, espresso soprattut-
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to in chiave turistica, verso il tema dei borghi 
e, in generale, verso tutte quelle aree che, pur 
possedendo una storia secolare e un cospicuo 
patrimonio artistico-architettonico sono poste 
ai margini dei grandi ø ussi del mondo globa-
lizzato. Possono dunque questi luoghi svolgere 
un ruolo attivo all’interno del New Green Deal 
e della ripresa economica del nostro Paese, 
specialmente nel meridione? E attraverso quali 
strategie?

Talia - Partirei da una considerazione sugge-
rita da alcune prese di posizione che sono 
state pubblicizzate ampiamente dai mezzi di 
comunicazione quando, qualche mese fa, la 
pandemia sembrava destinata a modiö care, 
almeno nelle tesi di alcuni architetti e archi-
star, l’equilibrio tra centro e periferia e, più in 
particolare, tra i grandi poli metropolitani e i 
borghi delle aree interne. A mio parere credo 
sia il caso di ridimensionare, da un punto di 
vista quantitativo, l’entità dei processi di tra-
sferimento dalle aree urbane più sviluppate 
al sistema insediativo delle aree interne, so-
prattutto nel breve periodo. Per motivazioni 
di natura strutturale, concernenti le condi-
zioni economiche e i vincoli alla accessibilità 
soprattutto della regione appenninica, assi-
steremo probabilmente a cambiamenti si-
gniö cativi, ma questi ultimi dovranno essere 
preparati, e si potranno sviluppare solo nel 
medio e nel lungo termine. 
Conviene sottolineare che la rinascita dei 
borghi storici potrà derivare anche da limita-
ti trasferimenti dalle principali aree urbane, 
che consentirà di sfuggire al pericolo dello 
spopolamento che ha penalizzato per de-
cenni i centri minori. Questa tendenza al ri-
equilibrio potrà rivelarsi determinante nella 
misura in cui sarà supportata da una plura-
lità di fattori propulsivi, facendo sì che non 
sia solo il turismo ad animare questa colla-
borazione a distanza tra strutture territo-
riali e contesti socio-economici così diversi. 
Dovremmo infatti ricordare che il turismo 
rischia addirittura di accentuare lo spopola-
mento, invece che attenuarlo; la diff usione 
dell’incremento stagionale del numero dei 
residenti e il fenomeno delle seconde case 
dovrebbe essere sostenuto da interventi in-
frastrutturali importanti, in grado di favorire 
il lavoro a distanza, la riorganizzazione del 
sistema dell’accessibilità, il presidio di ser-
vizi sociali fondamentali che consentano a 
questi borghi e alle popolazioni insediate di 
avere una forza speciö ca, autonoma, anche 
nella bassa stagione, funzionando quindi 
come centri urbani piccoli, naturalmente, ma 
pienamente vitali. Si tratta anche in questo 

caso di puntare su politiche integrate di me-
dio e lungo periodo che promuovano non 
solamente lo sviluppo turistico, ma anche 
altri attività e investimenti, oltre alla possibi-
lità di trovare in queste realtà territoriali dei 
punti di forza tali da poter, se non ribaltare, 
possibilmente consolidare il ruolo delle aree 
interne a cui si fa riferimento nella domanda. 
Secondo me, inoltre, sarebbe il caso di tor-
nare ad una strategia nazionale per le aree 
interne così come quella lanciata, ormai pa-
recchi anni fa, dal ministro Fabrizio Barca, 
che puntava a una integrazione delle poli-
tiche da attuare in queste realtà diffi  cili, ma 
con grandi potenzialità. 

T&C - Quello della rinascita rappresenta, con 
la resilienza, uno dei temi ricorrenti dell’attuale 
fase storica. Si parla infatti spesso di rinascita 
post-pandemica ma, allo stesso tempo, come 
lei stesso ha sottolineato nell’editoriale di set-
tembre di Urbanistica Informazioni, la rinasci-
ta è legata anche alla ricostruzione delle aree 
interne del paese colpite dal sisma di ormai 5 
anni fa. Quali scenari si stanno aprendo, o pos-
sono ancora aprirsi, per tali aree?

Talia - Ho vissuto da vicino questa situazione, 
anche per quanto riguarda l’attività di terza 
missione svolta dai docenti dell’Università di 
Camerino per i comuni più direttamente col-
piti dal terremoto del 2016. 
Innanzitutto, una prima questione di carat-
tere generale riguarda l’incapacità del nostro 
Paese di capitalizzare la grande esperienza 
acquisita in un territorio che è fortemente 
sismico. Abbiamo attraversato nella nostra 
storia vari momenti di crisi e vari episodi di ri-
costruzione; ogni volta che succede un even-
to sismico si tende a ricominciare daccapo. 
Non c’è la capacità di consolidare esperien-
ze che ci potrebbero aiutare a sedimentare 
competenze ed esperienza. 
La seconda questione riguarda la necessità 
di aff rontare in modo sistemico il processo 
di ricostruzione delle quattro aree regionali 
(Marche, Umbria, Abruzzo e Lazio) più diret-
tamente investite, tenendo conto che l’inte-
ra regione appenninica, dal punto di vista 
della messa in sicurezza del territorio, è una 
realtà molto fragile i cui problemi, per essere 
aff rontati con successo, dovrebbero essere 
riletti in modo unitario. 
Una terza questione riguarda ritardi spe-
ciö ci ed errori che si stanno compiendo in 
queste realtà, riassumendoli in una questio-
ne fondamentale, che è quella del primato 
edilizio che è stato attribuito ai processi di 
costruzione. Si tende a promuovere una rico-
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struzione nei luoghi speciö ci senza, in alcun 
modo, mettere in discussione i siti dei manu-
fatti che vengono ricostruiti anche quando 
sono probabilmente inadatti e il terremoto 
ha messo in luce la loro fragilità. Soprattutto 
non si fa riferimento – qui torno alle ipotesi 
formulate precedentemente – alla necessità 
di superare la fragilità delle aree interne (nel 
caso speciö co quelle investite dal terremoto) 
non solo con operazioni di consolidamento 
strutturale, ma anche con politiche che sia-
no in grado di irrobustire la coesione socia-
le ed economica delle comunità, oggi quasi 
completamente spopolate e che vivono nei 
borghi colpiti più direttamente dal terremo-
to. Da questo punto di vista c’è bisogno di 
aff rontare in modo integrato la ricostruzio-
ne cercando di vincere una battaglia diffi  ci-
le, non solo perché i danni economici inferti 
dal sisma sono stati particolarmente ingenti, 
ma perché esiste il rischio di ricostruire delle 
strutture edilizie che poi potrebbero non es-
sere utilizzate dalle comunità insediate, sem-
pre più deboli e tendenzialmente in uscita. 

T&C - Nel 2021 l’INU ha raggiunto un traguardo 
importante. Quale è il bilancio di questi primi 
90 anni? Quali le prospettive future? 

Talia - Inizierei manifestando un certo orgo-
glio per una associazione che ha compiuto 90 
anni – quasi 91 nel frattempo – sostenendosi 
per un periodo così lungo con le sole quote 
associative dei propri iscritti, e mantenendo 
un ruolo rilevante all’interno del dibattito 
non solo specialistico, a dimostrazione di sa-
per rispondere ad esigenze che sono ogget-
tive e di interesse piuttosto diff uso. La lunga 
serie di iniziative che abbiamo organizzato 
sulla storia dell’INU e dell’urbanistica italiana 
ha messo in evidenza il fatto che competen-
za e passione civile continuano ad essere le 
parole guida di questa attività. È una storia 
fatta di acquisizioni, di risultati che abbiamo 
ottenuto, ma anche di traguardi che ancora 
non abbiamo raggiunto e che continuano 
ad essere fondamentali per la buona salute 
dell’urbanistica italiana. Da questo punto di 
vista il futuro che io vedo per l’associazione 
è quella di consolidare la sua immagine, ri-
proponendo alcuni compiti fondamentali 
dell’Istituto: in primis una riforma urbanisti-
ca più generale, puntando sulla proposta, 
da sottoporre alle Istituzioni, di una legge di 
principi sul governo del territorio; in secon-
do luogo la rivendicazione di una maggio-
re autorevolezza della pianiö cazione come 
strumento fondamentale di supporto tecni-
co e di governo, anche per rendere possibile 

quella transizione di cui abbiamo parlato in 
precedenza. Più volte nei miei interventi ho 
messo in luce che, prima nel Recovery Plan, 
poi nello stesso PNRR, la pianiö cazione ur-
banistica non viene quasi mai citata. Né gli 
architetti, né gli urbanisti sono stati coinvolti, 
a diff erenza di molte altre discipline, nell’im-
postazione di queste importanti strategie. 
Questa “dimenticanza” costituisce un erro-
re fondamentale, ma anche un paradosso, 
laddove gli stessi economisti e politici che 
stanno predisponendo questi documenti di 
indirizzo, e dovrebbero concorrere alla at-
tuazione del PNRR, sottolineano la necessità 
di mettere a terra gli investimenti del piano. 
Ebbene questo obbiettivo, in assenza di una 
attenzione speciö ca per i problemi della pia-
niö cazione, rischia di non essere praticabile. 
Un’ultima questione, che vedo però fonda-
mentale e su cui l’urbanistica e l’INU posso-
no svolgere un ruolo rilevante, è quella di 
mettere in evidenza e favorire lo sviluppo 
di buone pratiche, indirizzando l’implemen-
tazione delle politiche pubbliche per quan-
to riguarda la rigenerazione urbana e il suo 
contributo alla transizione ecologica. In re-
altà di rigenerazione si sta parlando ormai 
da diversi anni, ma una legge nazionale su 
questo nuovo approccio alla trasformazione 
urbana fatica a prendere corpo. In assenza di 
un quadro di riferimento normativo questo 
nuovo modello – pur fondamentale – rischia 
di non tradursi in atti concreti di indirizzo, 
senza i quali la rigenerazione urbana rischia 
di essere soltanto uno slogan, un obiettivo di 
massima e non, invece, una pratica tecnico-
amministrativa concretamente realizzabile. 

T&C - In un’epoca come quella odierna, segnata 
dall’ascesa degli iper-specialismi e dalla com-
partimentazione dei saperi, che vede profonde 
diff erenze su ambiti come la pianiö cazione ur-
bana, la gestione del territorio e il paesaggio, 
ritiene possa ancora esistere una visione orga-
nica d’insieme? È la specializzazione settoriale 
una risorsa oppure si rischia di perdere, talvol-
ta, l’organicità dello scenario e degli obiettivi?

Talia - Di nuovo una domanda molto com-
plessa, alla quale non credo si possa rispon-
dere in modo ultimativo, se non altro perché 
ci troviamo ormai da decenni in una situazio-
ne nella quale la complessità costituisce una 
condizione ineliminabile con cui è necessa-
rio fare i conti. Sicuramente i problemi da ge-
stire, risolvere, aff rontare diventano più com-
plicati, e questo determina inevitabilmente 
un impulso a segmentare le questioni per 
aff rontarle con maggiore capacità di appro-
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fondimento. Come la stessa domanda ha po-
sto in evidenza, ciò comporta inevitabilmen-
te il rischio della perdita di un punto di vista 
uniö cante, senza il quale non riusciremo ad 
integrare le nostre risposte in processi di più 
lungo periodo. 
Tornando al campo più speciö co della pia-
niö cazione, una prima risposta è stata data 
a questa diffi  coltà già con la Riforma al Tito-
lo V della Costituzione, quindi vent’anni fa, 
con l’enunciazione di un nuovo termine da 
sostituire a “urbanistica”, quello di “governo 
di territorio”, e anche con l’individuazione 
di un’area di legislazione concorrente tra lo 
Stato e le Regioni che di questo governo del 
territorio dovrebbero farsi carico. 
Da questo punto di vista anche il tema del 
“governo”, che viene tradotto con diffi  coltà 
dal termine inglese di governance mette in 
evidenza questa necessità di tenere insie-
me punti di vista diversi e, al tempo stesso, 
processi distinti che tendono a divergere. La 
questione è ancora totalmente aperta, tanto 
che non è possibile trovare risposte valide 
una volta per tutte a queste richieste conco-
mitanti di una più marcata specializzazione e 
di una crescente integrazione. Credo che en-
trambe queste esigenze vadano perseguite 
con decisione, e che si debbano trovare delle 
sedi e dei momenti in cui proporre sintesi ef-
ö caci anche se questa ricerca dovesse obbli-
garci ad aff rontare una pausa di riø essione.  
La riø essione che cerchiamo di sviluppare 
all’interno dell’INU si muove in questa stes-
sa direzione: abbiamo articolato la nostra 
attività di studio e di approfondimento in 
communities (gruppi di lavoro). Attualmente 
sono 21, un numero signiö cativo, e ci danno 
la possibilità di approfondire temi che ri-
guardano l’urban intelligence, la rigenerazio-
ne urbana, il rinnovamento degli standard e 
così via. L’Istituto cerca poi, di volta in volta, 
di trovare delle sintesi, o per lo meno dei 
punti di contatto, su temi speciö ci. Tra questi 
c’è anche il cantiere su una nuova legge di 
principi sul governo del territorio, a cui face-
vo riferimento in precedenza. 
Naturalmente non possiamo pensare di ot-
tenere risultati importanti in modo autore-
ferenziale, tanto che la collaborazione con 
l’Università può rivelarsi fondamentale, ma 
devo dire che, almeno per quanto riguarda 
il nostro campo di interesse,  la spinta alla 
specializzazione non è stata per le istituzioni 
accademiche adeguatamente ricompensata. 
Da questo punto di vista infatti la stessa rifor-
ma dei Dipartimenti e dei Dottorati di Ricerca 
è andata in una direzione diversa, tanto che 
l’individuazione di quei momenti di integra-

zione che prima sollecitavo sono tuttora affi  -
dati alle iniziative del singolo ricercatore uni-
versitario. Al contrario questa aspirazione alla 
sintesi raramente ö gura nelle linee di ricerca 
perseguite dalla governance universitaria, che 
sovente le ritiene poco produttive in termini 
di pubblicazioni, di riconoscibilità, di otteni-
menti di risorse e di ö nanziamenti alla ricerca. 

T&C - Il numero 62 della Rivista, nel quale que-
sta intervista sarà pubblicata, si occupa dei 
“paesaggi della logistica” e degli elementi ö sici 
del commercio online. Un tema centrale che si 
lega ai problemi di distribuzione delle impre-
se sul territorio. Ad esempio il grande centro 
di smistamento Amazon di Rieti, oppure altri 
centri che tuttora si stanno implementando in 
altre aree del Paese. Cosa possiamo fare affi  n-
ché tali luoghi diventino non solo grandi centri 
di smistamento, dei non-luoghi, ma realtà pro-
pulsive e urbanisticamente valide per il territo-
rio?

Talia - Vedo tale problema più facilmente 
gestibile rispetto ad altri legati alla riorganiz-
zazione dell’e-commerce, quindi alla razio-
nalizzazione del settore della distribuzione 
commerciale. I cambiamenti che si stanno 
veriö cando nella città – penso alla forte con-
trazione della distribuzione commerciale di 
tipo tradizionale – avranno eff etti di lungo 
periodo soprattutto nei tessuti urbani più 
centrali. Per quanto riguarda il tema spe-
ciö co, un riferimento obbligato è alla pro-
gettazione delle grandi piattaforme della 
logistica, che debbono essere realizzate in 
coerenza con gli assetti infrastrutturali, e che 
quindi possono contare su risposte tecni-
che abbastanza consolidate. Ogni volta che 
dobbiamo progettare grandi interventi nel 
settore produttivo o in quello dei servizi, che 
tendono a privilegiare localizzazioni extra ur-
bane, è d’obbligo farli dialogare con l’assetto 
infrastrutturale della regione o addirittura di 
un territorio sovra-regionale. Non vedo, in 
questo senso, un problema speciö co nella 
messa in rete di una grande piattaforma lo-
gistica come Amazon. Quello che, al contra-
rio, ci deve preoccupare sono gli eff etti che 
Amazon – e, in generale, il cambiamento del-
la distribuzione commerciale – produrrà nel 
funzionamento delle agglomerazioni urba-
ne e nella gerarchia dei luoghi centrali delle 
città stesse. 
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