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1. Introduzione 

 

La tesi è lo sviluppo del lavoro coordinato fra i seguenti Laboratori e Corsi di 

insegnamento seguiti nei due anni del Corso di Laurea Magistrale: Laboratorio di 

Progettazione architettonica (prof. Pellegrino Bonaretti), Laboratorio di Urbanistica 

(prof. Marco Canesi), Corso di Restauro urbano (prof. Alberta Cazzani), Corso di 

Sociologia urbana (prof. Francesco Memo). 

A partire da tale coordinamento, la tesi di laurea ha come oggetto lo studio della 

direttrice Nord-Ovest di Milano all'interno di un quadro economico-urbanistico di 

dimensioni più estese riguardante progressivamente l'ambito comunale, regionale, 

nazionale e continentale. 

Nello specifico, le aree prese in considerazione sono pertanto quelle interessate 

dall'attuale stazione Garibaldi F.S., Scalo Farini, Bovisa, Expo 2015. 

La decisione di affrontare un progetto di questo tipo rispecchia la volontà di non 

fermarsi solo alla composizione di un progetto architettonico, ma di proporre un nuovo 

scenario per il capoluogo lombardo insieme al restante della regione. Si propone in 

questo senso  di dare a Milano un ruolo chiave rispetto ad un nuovo sviluppo del paese 

e ad una sua nuova collocazione nella divisione internazionale del lavoro. 

Questa ipotesi è stata supportata da ricerche strutturali macrourbanistiche e 

macroeconomiche per dare  rilievo ai settori del made in Italy trainanti l’economia 

italiana, con la Lombardia come capofila per quanto riguarda il mobile, la moda ed, in 

particolare, la meccanica strumentale. 

Al Nord le imprese del made in Italy operanti nei settori dei beni finali, prime fra tutte 

quelle delle macchine utensili, se reinterpretassero in modo adeguato il modello di 

produzione dei distretti industriali, potrebbero diventare i capifila di una radicale 

alternativa di sviluppo per l’intera struttura produttiva del Paese. 

Questa possibilità va ricercata nel superamento della contraddizione insita nelle 

imprese  che costituiscono i distretti: avere piccole dimensioni e, nello stesso tempo, 

avere funzioni aziendali strategiche la cui complessità rende necessario operare 

usufruendo di elevate economie di scala e di agglomerazione. 

Resterebbe solo un modo per soddisfare le due irrinunciabili, ma contrastanti esigenze: 

acquisire in comproprietà le nuove funzioni mediante la formazione di gruppi aziendali 

di medie dimensioni. Le imprese, optando per tale soluzione organizzativa, si 

troverebbero obbligate a realizzare un coordinamento molto speciale, sia paritario sia 

strategico, formando piccoli gruppi di imprese, le cui dimensioni potrebbero 

raggiungere le soglie critiche necessarie a competere in un’economia globale, senza 

che la loro identità e la loro autonomia siano compromesse.  

La nostra ricerca si è incentrata sul calcolo delle dimensioni ottimali minime (DOM) che 

permettano lal realizzazione di questo modello industriale; nel caso della meccanica si 

tratterebbe di avere 3-4 imprese con un reddito annuo 100/120 milioni di euro. 
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In questa prospettiva, i poli del second’ordine avranno una maggiore attrattività 

lavorativa essendo luogo di formazione delle reti strette diversificate per provincia a 

seconda della propria tradizione produttiva. 

 

La riorganizzazione economica proposta prevede un’inversione della tendenza 

insediativa che si traduce in un nuovo modello di città di tipo policentrico. 

Città Lombardia si contrappone all’ipotesi di Grande Milano sostenuta da larga parte 

dell’ urbanistica convenzionale ed è una teoria urbanistica più consapevole delle 

relazioni strutturali entro cui si organizza il territorio: una città di dimensioni regionali, in 

grado di consentire una risolutiva risposta ad ogni problema di congestione e di 

degrado ambientale. 

La forma della città che verrebbe a crearsi è quella di un poligono intrecciato, dove 

Milano ne costituirebbe il centro, mentre i capoluoghi provinciali, alla periferia della 

regione (incluse Novara e Piacenza, ed esclusa Mantova) i vertici. 

 

Questo studio si è svolto dapprima a livello nazionale: Il Mezzogiorno dovrà crescere 

economicamente e demograficamente più velocemente del settentrione attraverso lo 

sviluppo della logistica con la costruzione di nuovi porti. 

Il Nord Italia, invece,  si qualificherà puntando sulla formazione dei distretti industriali 

ed, in particolare, a livello lombardo, le province cresceranno molto più rapidamente 

del capoluogo. 

La questione più urgente da affrontare perché Città Lombardia possa essere realizzata 

è quella dell’accessibilità: occorre che ogni luogo di buona parte della Lombardia possa 

essere accessibile entro tempi mai superiori ai 60 minuti.  

Il Servizio ferroviario regionale avrebbe un ruolo decisivo: dotato di treni veloci e 

frequenti privilegerà gli spostamenti regionali.  

Coerentemente a tale scelta il sistema infrastrutturale si dovrà riconfigurare su tre punti 

cruciali. 

 

La prima condizione risolverebbe il problema dell’insufficienza della capacità del 

passante ferroviario limitando il percorso ai soli treni regionali e all’alta capacità, 

confermando solo le stazioni di Porta Garibaldi e Vittoria e dirottando i treni 

comprensoriali sulla cintura ferroviaria dove scambierebbero con le metropolitane.  

A tal proposito abbiamo preso in considerazione l’ipotesi della necessità di un secondo 

passante, in supporto a quello esistente. 

 

Il Comune di Milano ha proposto che  il nuovo tunnel attraversi il capoluogo lombardo 

nella sua parte occidentale. I treni dell’Alta Capacità, arrivati a Seregno, entrerebbero a 

Milano con un nuovo percorso a fianco delle ferrovie Nord, passerebbero per Bovisa, 

Pagano, Romolo (Porta Genova) e poi, in uscita dalla città, in prossimità di Rogoredo, 

proseguirebbero lungo le linee ferroviarie dirette a sud ed ad est. 

Stazione Garibaldi, con tale soluzione, risulterebbe irrimediabilmente penalizzata: 

privata di almeno metà del traffico ferroviario, non potrebbe più essere nodo di 

relazione esclusivo e totalizzante. 
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La nostra proposta prevede, al contrario, che ci sia un unico tracciato corrispondente o 

parallelo a quello già esistente. In questo modo l’accesso dell’ Alta Capacità a Milano 

potrebbe essere garantito con un percorso che, dopo Seregno, passi per Monza.  

I treni diretti a nord–ovest, superata la cintura ferroviaria, affiancherebbero in tunnel la 

stazione Garibaldi e, giunti allo scalo Farini, si inserirebbero a cielo aperto nel 

passante. 

I treni diretti a sud–est, invece, devierebbero lungo la cintura ferroviaria occidentale e, 

aggirata Bovisa, imboccherebbero il passante nel verso opposto. 

In quest’ultima ipotesi, quindi, sono previsti due percorsi specializzati: uno dedicato ai 

treni regionali (Alta Capacità) che effettueranno solo le fermate di porta (Garibaldi e 

Vittoria); mentre l’altro sarà utilizzato solo da treni comprensoriali. 

 

In ogni caso, nella nostra ipotesi di città policentrica, abbiamo previsto, con i dati della 

popolazione proiettati al decennio, che ci sia una radicale diminuzione del flusso di 

pendolari su Milano e pertanto non sia necessario un raddoppio del passante. 

Si propone, quindi , di investire prima di tutto sui nodi infrastrutturali per l’intermodalità 

e successivamente, se necessario, sulla costruzione di un secondo tunnel, anche 

tenendo in  considerazione che se si assumesse un’ipotesi meno coraggiosa, il nuovo 

passante sarebbe più sfruttato. 

La seconda condizione riguarda l’adeguamento della rete ferroviaria, che dovrà essere 

liberata dei treni merci che non hanno destinazione in Milano, adeguando il 

quadrilatero delle merci Novara-Alessandria-Piacenza-Brescia ai cui vertici verranno 

creati adeguati centri di distribuzione. La terza condizione riguarda il sistema dei 

trasporti viabilistico in funzione delle stazioni del servizio ferroviario regionale, presso 

cui andranno collocati adeguati autosili. 

In primo luogo occorre attuare la ristrutturazione delle strade storiche di collegamento 

tra la città di Milano e ciascun capoluogo di provincia : la Valassina, la strada del 

Brembo, la Padana inferiore, la via Emilia, la strada dei Giovi, la Padana superiore, la 

strada del Sempione, la Varesina e la Comasina. 

Alleggerite del traffico automobilistico assorbito dal servizio ferroviario, le strade 

regionali subiranno adeguate rettifiche di tracciato per poter assumere una funzione di 

carattere regionale e per poter penetrare nella città di Milano in modo agile e rapido. 

Solo quattro strade regionali di penetrazioni, entrate in città, potranno superare i 

bastioni andando a formare due loop presso via Larga e Foro Bonaparte. Il primo loop 

sarebbe formato dalla congiunzione tra la Strada del Sempione e la Comasina; il 

secondo loop sarebbe formato dalla congiunzione tra la strada proveniente da Pavia e 

quella da Brescia. Una ipotetica realizzazione di una linea attorno ai bastioni 

permetterebbe l’alleggerimento del traffico nei tratti terminali delle linee di 

penetrazione, poiché sarebbe sottratto il traffico di interscambio. La funzione 

distributiva delle strade regionali di penetrazione sarà di carattere generale. 

Parallelamente alle strade regionali, la  gerarchia prevede anche la presenza di una 

strada secante nord-ovest; una sorta di reinterpretazione storica dell’asse attrezzato, 

dovuta al fatto che avrebbe la specifica funzione di distribuire il terziario direzionale e 

produttivo, che si allinea tra il Centro direzionale e il Polo fieristico di Rho.  Il tracciato 
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dell’asse attrezzato inizierebbe nei pressi di Rho, come diramazione della strada del 

Sempione, secherebbe il Polo fieristico, correrebbe parallelo a Bovisa, passerebbe per 

Scalo Farini, e giunto a stazione Garibaldi, si connetterebbe a viale liberazione per poi 

continuare su viale Tunisia, viale Regina Giovanna, via Sidoli, via Romagna, per poi 

giungere alla zona di Porta vittoria. È necessario che questo asse si tenga sempre 

affiancato alla ferrovia esistente per poter permettere lo scambio con esso e con le 

metropolitane nei punti strategici, in corrispondenza dei quali saranno posti degli 

autosili a numero controllato. 

In questa nuova configurazione territoriale, viabilistica e ferroviaria, Garibaldi risulta 

avere un ruolo centrale come baricentro di Milano Città Lombardia ed essere chiave di 

volta per tutte le relazioni regionali, nazionali e internazionali. Il centro direzionale di 

conseguenza potrebbe essere riservato esclusivamente alle attività strategiche per la 

configurazione dei principali settori produttivi lombardi e per un loro ruolo guida nella 

costruzione di un nuovo sviluppo del paese. 
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PARTE 1 – IL QUADRO GENERALE DI RIFERIMENTO 

 

1. Considerazioni economiche generali 

1.1  Il retaggio fordista e le ambiguità del postfordismo 

Agli inizi del XX secolo un nuovo modello di sviluppo iniziò a diffondersi all’interno dei 

cicli di produzione capitalistici. Promosso dalla riflessione teorica di Frederick Taylor1 e 

dall’azione imprenditoriale di Henry Ford2, il nuovo modello di sviluppo – meglio 

conosciuto come “fordismo” – fondava i propri principi sull’introduzione operativa della 

catena di montaggi e sulla costituzione della figura del lavoratore generico: mentre la 

prima consentiva una standardizzazione della produzione che meglio risultava 

conformante alle nuove richieste della massa proletaria, la seconda qualificava 

socialmente, oltre che lavorativamente, l’identità della nuova leva operaria. In virtù di 

tale assetto – congiuntamente alla creazione di un nuovo apparato pubblico, il “welfare 

state”3 – il modello fordista seppe innescare un vero e proprio circolo virtuoso avente i 

propri cardini in cinque punti fondamentali: sviluppo della produzione di massa nella 

grande impresa; crescita dei redditi e dell’occupazione garantita; crescita dei consumi 

di massa; aumento della ricchezza tassabile; sviluppo dei servizi pubblici. La sincronia 

di tale concatenazione rendeva concreto un continuo aumento di ricchezza e di 

benessere, ovvero una costante prosperità sociale che si mantenne tale sino agli inizi 

degli anni Settanta. 

 

Dopo l’iniziale nascita in ambito americano e il successivo sviluppo europeo – iniziato 

sostanzialmente con l’avvento degli anni Quaranta –il modello fordista si sviluppò nei 

Paesi industrializzati del capitalismo e del socialismo reale4 attraverso la produzione di 

massa ed un “modo di sviluppo”5 capace di rendere collaboranti produzione e 

socializzazione, ovvero essere allo stesso tempo fonte di ricchezza materiale ed 

espressione civile di un più elevato progetto sociale. Pertanto, mentre nei Paesi 

capitalistici le produzioni venivano assicurata nella logica di mercato introducendo 

l’investimento dei lavoratori all’interno di certe quote di reddito rese disponibili 

dall’incremento di produttività, nei Paesi del socialismo reale l’espansione della 

produzione dei beni strumentali passava attraverso l’accumulazione di capitale, 

limitando i consumi ed incrementando gli investimenti produttivi. 

 

Con l’avvento degli anni Settanta la situazione cambiò drasticamente. Si passò da un 

sistema fondato sul tradizionale “vantaggio comparato” ad un sistema in cui assunse 

                                                           
1
Cfr. F. Taylor, Principles of Scientific Management, Harper and Row, New York 1911 

2
L’innovazione apportata da Henry Ford risale al 1914, anno in cui l’industriale americano “introdusse la giornata di 

lavoro di otto ore a cinque dollari per gli operai della catena di montaggio (…) inaugurata l’anno precedente a Dearborn 
nel Michigan” (D. Harvey, La crisi della modernità, Il Saggiatore, Milano 1993, p.157). 
3
L’introduzione del termine “welfare state” risale agli inizi degli anni Quaranta , più precisamente con la pubblicazione in 

Inghilterra dal rapporto Beveridge nel 1942 (cfr. P. Flora, A.J. Heidenheimer, Lo sviluppo del Welfare State in Europa ed 
America, Il Mulino, Bologna 1983). 
4
Sulla distinzione tra Paesi capitalistici e Paesi del socialismo reale cfr. M. Canesi, Il Postfordismo: dalle merci alle 

soluzioni. L’esempio paradigmatico della struttura produttiva lombarda, Franco Angeli, Milano 1998. 
5
L’espressione “modo di sviluppo” si rifà all’espressione marxista di “modo di produzione”, ovvero l’insieme delle forze 

sociali produttive e delle proprietà dei mezzi di produzione. In questo caso il  termine “sviluppo” intende sottolineare 
l’ordine morale insito nel fordismo. 
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sempre più importanza il “vantaggio competitivo”6. Ciò comportò un sostanziale cambio 

di obbiettivo nella strategia delle imprese, a loro volta costrette a spostare la loro 

attenzione della fabbrica al mercato per riuscire a cogliere le nuove esigenze dei 

consumatori. Infatti, il passaggio dal “vantaggio comparato” al “vantaggio competitivo” 

significava una traslazione qualitativa della produzione, ovvero la capacità di produrre 

merci aventi caratteri esclusivi per specifiche tecniche e tecnologiche, pertanto non più 

circoscrivibili all’impiego di fattori produttivi a basso costo e manodopera debolmente 

specializzata. In sostanza alle imprese veniva richiesta non solo la capacità di auto 

prodursi i mezzi di produzione bensì anche la capacità di autoinnovarsi nei processi 

produttivi.  

 

In tale situazione le imprese non hanno saputo riorganizzare in maniera lungimirante la 

loro strategia industriale, incrementando il proprio grado di capitalizzazione non per un 

allargamento della produzione bensì semplicemente per sottrarre alle imprese 

concorrenti parti della domanda complessiva di  mercato. Tale logica concorrenziale ha 

condotto alla caduta del saggio di profitto ed all’insanabile frattura del “patto fordista”: 

puntando sulla riduzione del costo della manodopera e sull’aumento della flessibilità 

dei modi e dei tempi di impiego, i lavoratori furono afflitti da condizioni sempre più 

precarie e debolmente remunerate, mentre la riduzione delle risorse riservate ai 

bisogni sociali ha comportato l’indebolimento significativo dell’azione di controllo e 

stabilizzazione svolta dallo Stato. In tale situazione i Paesi capitalistici e quelli del 

socialismo reale hanno reagito in maniera differente, ovvero i primi impegnati in 

politiche liberiste – soprattutto antinflazionistiche di tipo monetario – mentre i secondi si 

sono dimostrati totalmente estranei ed incuranti a qualsiasi cambiamento strutturale 

richiesto dal nuovo “vantaggio competitivo”. I prezzi così razionalizzati assicurarono 

l’allocazione delle risorse ma non furono capaci di condurre ad una nuova innovazione, 

causando una crescente burocratizzazione e una disaffezione dei lavoratori. 

 

A partire dagli anni Ottanta il tracollo del quadro macroeconomico generale si mostrò in 

tutta la sua reale dimensione: la divaricazione tra andamento della produzione ed 

andamento dell’occupazione, ovvero tra andamento del saggio di profitto ad 

andamento della domanda, assunse misure sempre più drammatiche. Mentre i Paesi 

del socialismo reale subirono un sostanziale arresto – ritornando a tassi di crescita pari 

a quelli degli anni Cinquanta e Sessanta – nei Paesi capitalistici si pensò di 

salvaguardare il saggio di profitto attraverso la stagnazione, contribuendo di fatto alla 

creazione di condizioni di forte instabilità a causa dell’enorme esposizione nei confronti 

della speculazione finanziaria. Così facendo si abbandonò ogni tipo di “missione 

civilizzatrice” riservata al capitale, sottoponendo le diverse strategie di intervento a 

logiche interpretative di tipo mercantile, ovvero fondate sui comportamenti dei 

produttori – interessati alla massimizzazione dei propri profitti – e dei consumatori – 

rivolti alla massimizzazione delle proprie utilità. A ciò va aggiunta l’evoluzione delle 

relazioni interaziendali tra relazioni transazionali – ovvero relazioni focalizzanti l’oggetto 

dello scambio – a relazioni interattive – cioè relazioni incentrate alle reciproche 

collaborazioni. Si può dunque affermare che, ampliatasi la divaricazione tra valori d’uso 

e valori di scambio, il modello capitalistico attualmente cresce all’interno di una 

                                                           
6
Cfr. M. E. Porter, Il vantaggio competitivo delle Nazioni, Mondadori, Milano 1991 
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profonda contraddizione causata da un malformato sviluppo della mondializzazione 

dell’economia, determinata a sua volta da una mobilità di capitale, di merci e di servizi 

impari rispetto a quella del lavoro7, dal canto suo rimasto imbrigliato all’interno di una 

flessibilità impropria8. Pertanto l’identità territoriale rimane ancora un vincolo ineludibile 

per le diverse strategie aziendali, non solo nazionali ma soprattutto transnazionali. 

 

In conclusione, volendo estendere la riflessione alla crisi economica tuttora in atto, 

risulta doveroso evidenziare una sottile ma sostanziale differenza tra la crisi degli anni 

Settanta e la crisi contemporanea; infatti, mentre la prima è una “crisi di 

sovraccumulazione”9 la seconda di presenta come “crisi di sovrapproduzione”10, ovvero 

nel primo caso l’esistenza di un’ampia domanda non è corrisposta da un adeguata 

capacità del sistema produttivo sufficiente ad offrire nuove opportunità di investimento, 

mentre nel secondo il potere del sistema produttivo non è sostenuto da una sufficiente 

domanda. Infatti, durante la crisi degli anni Settanta, lo sviluppo del sistema economico 

aveva condotto ad una nuova maturità nella richiesta da parte del consumatore che, 

disponendo di un crescente salario, assunse come proprie specifiche esigenze di 

prodotto, a loro volta sostenibili solo attraverso un progresso tecnologico al tempo 

arretrato ed incapace di evolversi in nuove configurazioni. Contrariamente a ciò, nella 

crisi attuale il ruolo delle multinazionali agisce da solvente a qualsiasi innovazione 

strategica. Infatti, attraverso un’organizzazione produttiva caratterizzata da reti 

transnazionali, esse intendono occupare nuove quote di mercato attraverso la 

delocalizzazione della attività produttive e commerciali nei diversi paesi mondiali, 

sfruttando una manodopera a basso costo ed un’offerta apparentemente 

personalizzata, e mantenendo nelle proprie sede nazionali le aree aziendali del 

terziario strategico – ricerca, gestione finanziaria, direzionalità, ecc.  Pertanto si forma 

un’eccedenza produttiva che, a causa di una continua diminuzione del potere 

d’acquisto, non è sostenibile dall’attuale domanda. Così facendo si crea una 

sovrapproduzione che costituisce un terreno fertile per la speculazione finanziaria. Se 

a tutto ciò aggiungiamo una sempre maggiore impotenza del ruolo dello Stato – dovuto 

all’inconsistenza delle politiche keynesiane nell’attuale dimensione globale del mercato 

– ecco spiegate le cause di una crisi che, se non risolta correttamente, avrà nel 

cosiddetto “macello dei capitali”11 la sua unica via di sviluppo. 

 

1.2  I modelli di produzione postfordisti 

Alle soglie del potenziale storico del modello fordista, due nuovi modelli di produzione 

si affermarono nei settori dei prodotti di grande serie: la “produzione snella” e il 

“fordismo flessibile”12. 

                                                           
7
Cfr. S. Amin, L’empire du chaos, L’Harmattan, Parigi 1991 

8
Per “flessibilità impropria” si intende una flessibilità che non ha avuto nessuna visione lungimirante nel riassetto 

strategico delle imprese, contribuendo alla diminuzione del costo del lavoro e causando la precarietà dell’occupazione. 
Diversamente essa avrebbe dovuto concentrare i propri effetti perseguendo l’attitudine alla polivalenza nelle mansioni, 
ovvero all’aumento di una professionalità altamente qualificata capace di trasformare l’operaio generico in vero e 
proprio operatore di processo. 
9
Cfr. G. Arrighi, Adam Smith a Pechino, Feltrinelli, Milano 2007 

10
 M. Canesi, Città Lombardia. Per un nuovo modo di sviluppo, Maggioli, Milano 2009, p.74 

11
Ibidem, pp. 77-78 

12
Cfr. M. Canesi, Il Postfordismo: dalle merci alle soluzioni. L’esempio paradigmatico della struttura produttiva lombarda, 

FrancoAngeli, cit., pp. 35-42 
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Il primo modelli di produzione, ovvero la “produzione snella”, riguarda quelle imprese – 

soprattutto giapponesi13 – che preferiscono organizzare la propria produzione in base 

alle esigenze di mercato invece che perseguire la stagnazione causata dal modello 

fordista. Tali imprese, attraverso un’attenta ridistribuzione dei capitali disponibili, hanno 

incrementato la propria produttività globale attraverso l’incremento della flessibilità e ad 

una programmata rinuncia della propria capacità produttiva. Nonostante ciò esse sono 

afflitte da diversi limiti: i costi sono comunque soggetti alla varietà dei prodotti e delle 

loro componenti; le componenti hanno un margine di variabilità ristretto entro certi 

limiti; ogni nuova componente deve poter essere riprodotto un certo numero di volte; i 

volumi aggregati devono essere elevati. Inoltre va sottolineato che la specificità delle 

linee di produzione comporta un numero di macchine superiore rispetto a quelle 

richieste seguendo il modello fordista. Se a tutto ciò aggiungiamo le limitate oscillazioni 

di produzione – dovute all’esistenza di limiti di produzione oltre i quali non è possibile 

scendere, pena l’incapacità da parte dell’incremento di produttività di sopperire alle 

spese dei bassi regimi di produzione e della forza lavoro richiesta – risulta evidente 

come tale modello rappresenti numerosi punti controversi, a maggior ragioni se viste 

secondo il sistema produttivo italiano, 

Il secondo modello viene definito “fordismo flessibile”, ovvero un vero e proprio 

adattamento del modello fordista alle nuove esigenze di sviluppo. Sostanzialmente 

consiste in uno sviluppo di tipo tecnologico della gestione fordista del ciclo produttivo. 

Ammettendo comunque l’esistenza di eccedenze, tali imprese hanno puntato su un 

rinnovamento tecnologico degli impianti, mantenendo al loro interno le funzioni del 

terziario strategico e delegando alle imprese fornitrici le restanti fasi di lavorazione; 

inoltre le ricerca condotta in campo tecnologico consente un’attività parallela sia per le 

economie di scale che per le economie di gamma. Ammettendo al loro interno un 

elevato grado di automazioni, tali imprese hanno riorganizzato il loro assetto aziendale 

cercando di contenere gli elevati costi aziendali, privilegiando pertanto una 

differenziazione produttiva e offrendo una vasta gamma di prodotti in ragione della 

domanda ma non disposta ad una completa e totale personalizzazione. Così facendo 

si è così costituita una produzione fondata sulla “personalizzazione ex ante”, ovvero 

una personalizzazione a catalogo rientrante in predefinite logiche produttive non 

afferenti completamente alla specifiche richieste del singolo cliente14. 

I due modelli esposti costituiscono i capisaldi fondamentali dello sviluppo economico 

postfordista nell’ambito della grande serie. Esiste però un diversosistema di sviluppo, 

riguardante più propriamente i prodotti di piccola serie. Tale sistema, in virtù della 

struttura produttiva nazionale storicamente radicata nell’ambito manifatturiero, 

costituisce un rifermento di particolare rilevanza ai fini di questa ricerca. Pertanto la sua 

importanza esige una trattazione più specifica: tale sistema viene denominato 

“specializzazione flessibile”. 

                                                           
13

A partire dagli anni Settanta il Giappone si è imposto negli assetti macroeconomici mondiali attraverso tale strategia, 
ovvero concentrando le proprie risorse in specifici settori produttivi (auto, beni elettronici, foto-ottica, ecc.) e garantendo 
alle imprese nazionali la quasi totalità del mercato interno. Attraverso l’utilizzo di norme restrittive rivolte all’ingresso sia 
di merci che di capitali stranieri, il sistema produttivo a subito un’importante balzo in avanti anche grazie ai finanziamenti 
a lungo termine concessi dalle banche che hanno reso possibile un sostanziale incremento di fatturato. 
14

Tale modello avrà particolare successo nel sistema produttivo tedesco, in particolare – come si vedrà 
successivamente – nel settore della meccanica strumentale. 
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1.3  La questione della “rete stretta” e del “bacino produttivo autoinnescante" 

Il sistema della “specializzazione flessibile” riguarda in modo particolare la produzione 

di piccola serie e si basa su una riorganizzazione strutturale fondata sul miglioramento 

delle capacità manifatturiera delle piccole e medie imprese15. Esse, sfruttando la loro 

innata flessibilità produttiva dovuta alle modeste dimensioni aziendali, hanno condotto 

al loro interno un proprio processo di automazione, distribuito in più fasi e fondato su 

un’originaria capacità innovativa. In questo modo tali imprese hanno instaurato un 

rapporto di stretta collaborazione con i propri clienti, arrivando a considerare 

quest’ultimi la vera fonte di ricchezza alimentante la loro esclusività: spostando 

l’attenzione dalla produzione delle merci al soddisfacimento delle esigenze del cliente 

esse hanno iniziato una vera a propria “personalizzazione ex post”, ovvero una 

personalizzazione configurata appositamente secondo le esigenze del singolo cliente. 

Così facendo tale organizzazione ha rappresentato la prima vera alternativa al modello 

fordista16.  

Nonostante ciò il modello della “specializzazione flessibile” viene oggi afflitta da una 

propria debolezza strutturale, ovvero il controllo delle loro filiere produttive. Infatti, tali 

imprese presentano una duplice necessità, da un lato hanno bisogno di piena 

autonomia decisionale e modesta dimensione aziendale mentre dall’altro, a causa 

dell’elevata specificità delle risorse richieste, esse necessitano di un costante controllo 

delle economie di scala e, pertanto, della formazione di filiere produttive capaci di 

presiedere i mercati. In sostanza esse hanno stipulato accordi soprattutto di breve 

periodo, entrando nel mercato globale seguendo la logica gerarchica postfordistae 

dimostrando una profonda incapacità organizzativa. 

In seguito a quanto detto, la “specializzazione flessibile” costituisce oggi un possibile 

sistema di sviluppo, a patto che esso venga ripensato secondo una nuova logica di 

governo. Tale logica è rappresentata dalla “rete stretta”17, ovvero un gruppo di più 

imprese specializzate ciascuna in comparti diversi del medesimo settore produttivo. 

Tale aggregazione permetterebbe da un lato di oltrepassare l’arretrata impostazione 

conoscitiva tipica dell’atteggiamento artigianale – cioè una conoscenza generata da un 

approccio empirico-deduttivo – rendendo possibile un’assimilazione dall’ambiente 

esterno di informazioni di carattere scientifico capaci di risolvere le nuove 

problematiche tecnologiche; dall’altro lato l’organizzazione in “rete stretta” renderebbe 

concreta la dotazione di quelle funzioni terziarie tuttora mancanti alla struttura 

produttiva delle piccole-medie imprese (ricerca, progettazione, organizzazione, ecc.), 

decidendone la complementarietà a seconda del grado di specificità richiesto. In tale 

quadro la figura del terzista assumerebbe un ruolo fondamentale perché in grado di 

coordinare le diverse concentrazioni produttivi garantendogli un adeguato sostegno 

manageriale capace di ridare all’identità aziendale nuove possibilità, non solo per 

                                                           
15

Essendo la struttura produttiva italiana fondamentalmente di tipo manifatturiero, essa fonda il proprio successo 
mondiale proprio sul lavoro svolto dalle piccole e medie imprese piuttosto che i grandi soggetti industriali. 
16

Numerosi economisti si sono espressi secondo tale indirizzo, in particolare Sabel (cfr. C. F. Sabel, Work and Politics, 
Cambridge University Press, Cambridge 1982; C. F. Sabel, M. J. Piore, Le due vie dello sviluppo industriale, Petrini, 
Torino 1987). 
17

M. Canesi, “Organizzazione produttiva e accordi fra imprese”, Economia e politica industriale, n.77, 1993; M. Canesi, 
“Ficep”, in M. Benassi, A. Tunisini, Esperienze modulari nella produzione, Cedam, Padova 2000; M. Canesi, “Rete 
stretta e globalizzazione”, Economia politica e industriale, n.112, 2001; M. Canesi, Questione epistemologica e potere 
accademico. Visioni opposte dell’economia e implicazioni urbanistiche, Punto Rosso, Milano 2008 
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essere scelta ma persino per scegliere essa stessa i propri clienti. Pertanto, all’interno 

della singola rete, il dualismo tra attività singola e collettiva non verrebbe soppresso in 

nome di una fantomatica unità bensì verrebbe ricalibrato a seconda delle diverse 

specifiche richieste dalle differenti attività produttive. 

Le nuove opportunità rese possibili dalla “rete stretta” necessiterebbero di un 

coordinamento di più ampio respiro per poter competere nell’attuale mercato 

globalizzato. Pertanto la loro influenza dovrebbe essere estesa ad ambiti territoriali più 

vasti aventi influenza maggiore rispetto alla consueta distribuzione dei distretti 

industriali18. La soluzione a tale problema è rappresentata dal “bacino produttivo 

autoinnescante”19, ovvero strutture produttive in cui le relazioni aziendali vengano 

frequentemente garantite attraverso la creazione di filiere produttive dotate di una certa 

completezza e collegate da favorevoli spostamenti effettuabili nell’arco della giornata20. 

Il costituirsi di tale bacino permetterebbe di superare l’ormai inattuale organizzazione in 

distretti industriali, allargando gli ambiti d’influenza a porzioni territoriali più ampie e 

offrendo un collegamento più efficiente ed immediato alle richieste provenienti dalle 

diverse imprese. Quest’ultime a loro volta, oltre a non perdere le proprie originali 

specificità, verrebbero coordinate non solo tra loro ma persino all’interno del mercato 

globale, costituendosi di fatto come nuova entità per il presidio dei mercati. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
18

Per quanto riguarda la questione dei distretti industriali, cfr A. Marshall, Principles of Economies (1890), Mc Millan, 
Londra 1938 
19

M. Canesi, “Rete stretta e globalizzazione”, cit.; M. Canesi, Questione epistemologica e potere accademico. Visioni 
opposte dell’economia e implicazioni urbanistiche, cit. 
20

Ciò sarebbe attualmente possibile per un ambito territoriale di 500-600 km in virtù della nuova offerta di trasporto su 
ferro rappresentata dall’Alta Capacità. 
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2. Il settore della macchine utensili 

2.1  Origine e sviluppo della struttura produttiva lombarda
21

 

Conseguentemente alla fine del secondo conflitto mondiale, la Lombardia ricoprì un 

ruolo di primaria importanza nello sviluppo economico del paese. Infatti, oltre ad essere 

stata una delle poche regioni a non essere penalizzata ne dalla politica del regime ne 

dallo scoppio della guerra, essa ha rappresentato un quinto del valore aggiunto 

nazionale (36,7 miliardi di lire) e circa un terzo della parte industriale (14 miliardi di lire). 

Il soddisfacente grado tecnologico della produzione permetteva al settore della 

Meccanica strumentale (soprattutto termoelettromeccanica) ed a quello 

dell’Aereonautica di rappresentare i veri punti di forza, sfruttando appieno la 

disponibilità di acciai da forno elettrico provenienti soprattutto dall’industria siderurgica 

di Sesto San Giovanni, del lecchese e del bresciano. Così facendo la Lombardia 

incrementò, tra l’inizio degli anni Cinquanta e l’inizio degli anni Sessanta, il proprio 

valore aggiunto ad un tasso medio annuo composto del 5,6% e, in ambito industriale, 

ad un tasso medio annuo composto del 6,8%. 

Durante il boom economico la produzione si concentrò sui nuovi beni di consumo di 

massa. Pertanto i settori Auto ed Elettrodomastici divennero il motore trainante della 

forza produttiva. Così facendo, le attività dei beni ad alto contenuto tecnologico subì 

una forte battuta d’arresto mentre le industrie della Meccanica pesante vennero mano 

a mano smantellate vista la loro inefficienza verificatasi con la fine dello scontro bellico. 

In tale situazione, la mancanza di un vero piano industriale nazionale22non riuscì a 

garantire un’offerta capace di fronteggiare le nuove esigenze della domanda, causando 

di fatti l’arresto dello sviluppo economico e l’aumento rilevante della disoccupazione23. 

Nel quadro nazionale la Lombardia continuava a puntare sui beni di consumo senza 

riuscire a cogliere appieno le potenzialità del suo settore forte, ovvero quello della 

Meccanica strumentale. 

All’inizio degli anni Settanta la Lombardia realizzava ancora un quinto del valore 

aggiunto nazionale (108,8 miliardi di lire) ed un terzo della parte industriale (52,4 

miliardi); inoltre essa rappresentava il primo “porto” nazionale grazie al ruolo ricoperto 

nel campo delle importazioni (40%) e delle esportazioni (38%). Nonostante ciò con 

l’avvento degli anni Settanta, ma soprattutto degli anni Ottanta, la crescita produttiva 

lombarda subì un forte rallentamento: il suo valore aggiunto crebbe ad un tasso medio 

annuo composto del 2,9% - a differenza del precedente 5,6% -mentre nel campo 

industriale si passò dal 6,8% al 2,4%. In sostanza i settori produttivi dei beni di 

consumo di massa (Auto ed Elettrodomestici) persero la loro capacità trainante mentre 

nei settori a più alto contenuto tecnologico (Componentistica elettronica, 

                                                           
21

Tutti i dati sono tratti da M. Canesi, “Specificità del cambiamento nella struttura produttiva lombarda” e “Sul futuro della 
struttura produttiva lombarda”, in ID., Il Postfordismo: dalle merci alle soluzioni. L’esempio paradigmatico della struttura 
produttiva lombarda,cit. 
22

Il gruppo dirigente preferì puntare sulla ricostruzione edilizia e sulle infrastrutture. Nonostante ciò va comunque 
sottolineto come la politica attuata riuscì a garantire alla struttura produttiva le principali materie prime a prezzi 
competitivi (acciai, benzine, oli combustibili, ecc.). 
23

A causa della volontà della classe dirigente di mantenere intatti i propri poteri e d interessi non vennero fatti i 
necessari investimenti per garantire alla produttività la giusta articolazione e diversificazione. Emblematico al riguardo 
risulta essere il caso del Mezzogiorno dove si abbandonò ogni visione lungimirante di sviluppo puntando sulla 
collocazione delle grandi industrie di base (siderurgia, petrolifera, petrolchimica) facendo credere alla popolazione 
residente che tale strategia avrebbe permesso l’innesco di nuove attività manifatturiere. 
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Strumentazione di precisione, Chimica fine) l’ingresso di capitali esteri determinò 

l’ingresso delle multinazionali nel sistema produttivo lombardo alterandone 

l’andamento strategico24.  

Con l’avvento delle multinazionali l’intero sistema produttivo subì una profonda 

trasformazione: da un lato si puntò ad un riammodernamento totale o parziale della 

strumentazione puntando su impianti di nuova tecnologia mentre dall’altro i cicli 

produttivi vennero modularizzati senza che venisse condotta una ricerca sistemica. 

Così facendo si attuò una produzione caratterizzata da una “personalizzazione ex 

ante” subendo però costantemente il potere straniero e agendo pertanto in una 

condizione di perenne inferiorità. Tutto ciò comportò tre conseguenze fondamentali per 

la Lombardia: perdita del ruolo centrale nello scenario nazionale25; riduzione del grado 

di integrazione a livello nazionale26; aumento del divario tecnologico con il resto delle 

aree più avanzate dei Paesi esteri27. 

Nonostante l’andamento negativo della produzione di grande serie, l’esigenza di 

maggior differenziazione produttiva fu colta pienamente dalla produzione di piccola 

serie – in particolare nei settori dell’Abbigliamento, del Mobile, delle Meccanica 

strumentale, della Chimica. In tale ambito le piccole e medie imprese lombarda, 

sostenute da un contesto regionale tipicamente intersettoriale e pertanto caratterizzato 

da un’innata attitudine all’articolazione e diversificazione, hanno acquisito la specifica 

capacità di saper interpretare e risolvere nella maniera più appropriata le esigenze 

delle singole commesse. Le loro produzione, pur avendo una crescita inferiore alle 

produzioni ad alto contenuto tecnologico, hanno realizzato i maggiori attivi commerciali. 

In sostanza, grazie alla “personalizzazione ex post”, tali imprese hanno mantenuto un 

proprio grado di competitività che ha permesso a loro di contrastare in parte il potere 

delle multinazionali. Nonostante ciò esse non sono riuscite, con l’evolversi del mercato, 

ad organizzarsi secondo nuove linee strategiche, rimanendo pertanto scoperte di tutte 

quelle funzioni terziarie diventate di fondamentale importanza con l’avvento del 

mercato globale. 

Alla luce di quanto detto sarebbe sbagliato puntare sui settori a tecnologia avanzata 

visto che l’attuale divario con le multinazionali già presenti sul mercato possiede 

dimensione talmente rilevati da rendere impossibile – se non in tempi molto rilevanti – il 

verificarsi degli effetti di un reale sviluppo. La stessa cosa si verificherebbe per i settori 

specializzati nella produzione dei beni ecologicamente compatibili, oggi largamente 

diffusi ma incapaci di affondare concretamente la loro azione nella struttura delle 

relazioni produttive, rimanendo di fatto una semplice modalità produttiva fondante sulla 

posizione culturale della decrescita. Sarebbe invece opportuno fondare una nuova 

ipotesi di sviluppo puntando su quei settori attualmente trainanti l’economia del Paese, 

in particolare quello delle macchine utensili. 

                                                           
24

Le multinazionali infatti decentrano le proprie attività produttive e commerciali mentre mantengono all’interno le attività 
del terziario avanzato. 
25

All’inizio degli anni Novanta la Lombardia manteneva un quinto del valore aggiunto nazionale (191,3 miliardi di lire) e 
un quarto della parte industriale (83,4  miliardi di lire) mentre le importazioni dal 40% al 31% e le esportazioni dal 38% al 
28%. 
26

All’inizio degli anni Novanta la Lombardia scambiava con le altre regioni centrali e meridionali solo il 15% del suo 
scambio commerciale mentre quest’ultime scambiano con essa solo il 5% del loro scambio commerciale. 
27

Pur mantenendo un ruolo privilegiato a livello nazionale, il grado di specializzazione in Lombardia subì una pesante 
perdita rispetto a quello delle più importanti aree estere. Tale tendenza ebbe inizio già nella seconda metà degli anni 
Settanta quando l’incidenza delle importazioni sulla domanda di merci della Lombardia passò dal 16% al 20,3%. 
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2.2  Il settore delle macchine utensili nel sistema produttivo nazionale 

Il settore delle macchine utensili ha realizzato nel 2008 una produzione di circa 5 

miliardi di euro, ovvero il 10,5% della produzione mondiale28. Le imprese interessate 

sono collocate soprattutto nel Nord Italia: 46% in Lombardia, 17% in Veneto, 16% in 

Emilia Romagna e il 13% in Piemonte. Inoltre, dall’inizio del Duemila sino alla crisi 

mondiale tale settore ha avuto una crescita annua pari al 5,5% mentre i restanti settori 

registravano mediamente una crescita dello 0,6%. 

Esso è composto da due parti: le macchine ad asportazione e le macchine a 

deformazione. Le prime comprendono torni, alesafresatrici, centri di lavoro, rettificatrici, 

affilatrici, segatrici, strozzatrici, brocciatrici, centratici, ecc.; le seconde sono macchine 

per la deformazione delle lamiere (pressepiegatrici, pannellatrici, curvatrici, profilatrici), 

macchine per la lavorazione di barre o tubi, macchine per il taglio e macchine per la 

tranciatura o la punzonatura, ecc.. In generale la loro produzione ammontava nel 2007 

rispettivamente a 2,7 miliardi e a 2,6 miliardi di euro. 

 

L’importanza attuale del settore della meccanica strumentale possiede ragioni storiche 

coincidenti con il boom economico degli anni Cinquanta e Sessanta. La grande 

espansione dei beni economici di massa – in particolare auto ed elettrodomestici – 

alimentò la domanda dell’intero settore della Meccanica strumentale, entro il quale un 

ruolo importante veniva ricoperto proprio delle macchine utensili. In sostanza si trattava 

di richieste di attrezzature nell’agricoltura, nella lavorazione dei metalli, nella tessitura, 

nell’abbigliamento, nell’alimentare, ecc.. Sin da subito si verificò, nei rapporti con i 

mercati, una spiccata attitudine alla personalizzazione che permetteva alle imprese 

interessate di assumere la propria esclusività grazie ad una particolare attitudine 

creativa, rimanendo in sostanza competitive rispetto alla concorrenza tedesca e 

giapponese29. Ciò continuò anche durante gli anni Ottanta, a seguito dell’esaurimento 

del modello fordista; nonostante ciò le modeste dimensioni rispetto ai paesi 

competitore iniziarono a rendere evidenti gli effetti delle prime carenze strutturali, 

ovvero la mancanza di importanti economie di scala e di agglomerazione30. Con 

l’avvento degli anni Novanta tale condizione latente si manifestò in tutta la sua reale 

misura, evidenziando una grave mancanza di fondo, ovvero la capacità delle singole 

imprese di condurre la propria azione all’interno di aree aziendali di maggior 

dimensione, privilegiando un riammodernamento del parco macchine e 

razionalizzazione dei processi produttivi fondato sull’acquisizione indiscriminata fatta 

delle imprese più forti piuttosto che sulla reale collaborazione tra le prevalente 

modestia dimensionale delle imprese interessate. Infine negli anni Duemila, mentre le 

multinazionali hanno assunto una nuova organizzazione grazie alle reti 

transnazionali31, la nuova tipologia di domanda favorevole al processo di 

                                                           
28

Le importazioni e le esportazioni sono rispettivamente di 1,4 miliardi e 3 miliardi di euro, con un incidenza sul 
commercio mondiale pari al 5% e al 9,8%.  
29

Va precisato come il sistema produttivo giapponese e il sistema produttivo tedesco fondano il proprio successo su due 
modelli fortemente diversi rispetto a quello italiano, ovvero il sistema giapponese fonda la propria produzione sulla 
standardizzazione mentre quello tedesco ha sviluppato il proprio sistema sulla “personalizzazione ex ante” (cioè una 
personalizzazione a catalogo, molto meno specifica rispetto alla “personalizzazione ex post" italiana). 
30

In sostanza il nuovo sistema economico esigeva nuove aree aziendali strategiche, ovvero la ricerca tecnologica, il 
marketing strategico, l’ingegnerizzazione dei processi produttivi, la commercializzazione, l’assistenza post vendita. 
31

Tale organizzazione consiste nel mantenere le funzioni strategiche all’interno delle sedi madre e delocalizzare le 
restanti funzioni ovunque nel mondo, ampliando così la copertura sul mercato ed approfittando di lavoro a basso costo. 
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globalizzazione – ovvero quella dei prodotti a basso costo – ha causato una sempre 

più accentuata segregazione in mercati di nicchia accessibili ad una ristretta clientela.  

 

Attualmente l’Italia – in particolare la Lombardia – è il quarto produttore mondiale nel 

settore delle macchine utensili, preceduta da Giappone, Germania e Cina. La sua 

produzione, nel 2007, si aggirava attorno ai 5 miliardi di euro, pari al 56% di quella 

giapponese, al 57% di quella tedesca e al 72% di quella cinese. Mentre come paese 

esportatore l’Italia detiene il terzo posto mondiale, dopo Germania e Giappone; sempre 

nel 2007, le esportazioni ammontavano a circa 3 miliardi di euro, pari al 44% di quelle 

tedesche e al 46% di quelle giapponesi. Nonostante il settore della Meccanica 

strumentale sia stato il settore che ha registrato la maggior crescita degli ultimi anni32 –

crescita che, a partire dal 2002, ha interessato pochi altri settori quali: il settore delle 

costruzioni, il settore finanziario e il settore dei servizi pubblici33 – lo scenario è 

cambiato fortemente con l’avvento del 2007. Complice la grave crisi economica di 

livello mondiale, il settore delle macchine utensili rallenta la propria crescita subendo 

un forte calo. Ciò causa la chiusura di circa un terzo delle sue imprese che, a seguito 

delle modeste dimensioni, vengono investite totalmente dalla crisi attuale della 

domanda. Alcune di esse provano a rientrare nel mercato sottoscrivendo accordi con le 

multinazionali giapponesi, tedesche o austriache che di fatto ne assumono la proprietà 

e quindi il completo controllo. 

 

Mentre una generalizzata decrescita affligge l’intero sistema produttivo italiano34 – 

decrescita causata per lo più da fattori esterni all’impresa quali carenze 

nell’infrastrutture, eccessiva burocratizzazione e persino il sistema giudiziario –

l’economia globale pone al centro del vantaggio competitivo principalmente due 

condizioni: l’innovazione tecnologica e l’internazionalizzazione. La vocazione 

tendenzialmente manifatturiera italiana – e quindi la caratteristica modestia 

dimensionale della piccola-media impresa – rende sia l’innovazione tecnologica che 

l’internazionalizzazione i due problemi principali da affrontare anche per il settore delle 

macchine utensili. In tal caso i problemi si traducono nella necessità di creare aree 

aziendali strategiche quali la ricerca tecnologica, il marketing strategico, 

l’ingegnerizzazione dei processi produttivi, la commercializzazione e l’assistenza post 

vendita. 

Per quanto riguarda la ricerca tecnologica essa va intesa come punto strategico per 

affrontare le commesse più complesse; essa va intesa non solo dal lato produttivo ma 

soprattutto dal lato programmatico, ovvero come componente fondamentale che, 

magari non dando effetti immediati, permette nel medio-lungo periodo lo sviluppo di 

nuove soluzioni per il progetto della “personalizzazione ex post”. 

Il marketing strategico, invece, permetterebbe alle imprese di presidiare nuove fasce di 

mercato, confrontando le rispettive domande con le propria specializzazioni produttive. 

                                                           
32

Infatti il settore della Meccanica strumentale è stato una dei pochi settori capaci di mantenere una crescita in linea con 
la media europea, ovvero dall’1% al 3,9% mentre quella europea dall’1,5% al 3,7%. 
33

Nel settore delle costruzioni la crescita è stata dell’1,6%, con una partecipazione alla formazione del valore aggiunto 
industriale nazionale pari al 24%. Per quanto riguarda il settore finanziario e quello dei servizi pubblici 
(telecomunicazioni, energia, ecc.) i loro tassi annui sono saliti al 5-6 %. 
34

Rispetto alla crescita di produttività registrata nell’UE, in l’Italia, già negli anni precedenti alla crisi, si registravano tassi 
di crescita negativi, cioè   
-0,1% tra il 2000 e il 2004 e -0,4% tra il 2004 e il 2007 (nell’UE, negli stessi periodi, il tassi erano dello 0,7% e dello 
0,4%). 
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Inoltre sarebbe anche possibile lo studio della domanda potenziale, ovvero prevedere 

la modalità di evoluzione delle future richieste degli stessi utilizzatori. 

L’ingegnerizzazione dei processi produttivi – meglio nota come engineering – 

consentirebbe la gestione autonoma delle commesse riguardanti la progettazione di 

linee di produzione “chiavi in mano”. Così facendo verrebbe evitato l’appalto alle grandi 

imprese di engineering le quali, sfruttando la propria forza economica, concedono alle 

piccole-medie imprese esigui margini di profitto e ne acquisiscono gratuitamente il 

know how. 

Infine la commercializzazione e l’assistenza post vendita, ovvero quella serie di 

strutture capaci di rendere adeguate e proficue le relazioni a scala mondiale, 

garantendo così un presidio constante sui mercati, soprattutto nei paesi emergenti 

quali Cina, India e Brasile. 

 

 

2.3  “Rete stretta” e “bacino produttivo autoinnescante” come modelli di sviluppo 

La struttura produttiva nazionale, ovvero le imprese operanti nei settori di beni finali – 

tra i quali quello delle macchine utensili – fondala propria identità su un’impronta 

manifatturiera che ha nella piccola-media dimensione il suo punto di forza. Tale 

condizione, soprattutto nell’attuale mercato, deve scontare una pesante 

contraddizione: piccola dimensione e necessità di ampie aree strategiche per lo 

sfruttamento delle economie di scala. Pertanto l’esigenza è quella di trovare una nuova 

forma di governo capace di mitigare le due forme attuali, ovvero mercato (autonomia) e 

gerarchia (integrazione)35.  

 

La nuova strategia adottabile dalle piccole medie imprese potrebbe essere quella dalla 

“rete stretta” e del “bacino produttivo autoinnescante”36, ovvero due forme di governo a 

scala progressivamente diversa, favorenti da un lato sia il consolidamento che 

l’integrazione delle singole imprese e dall’altro le relazioni interaziendali. Nel settore 

delle macchine utensili tale strategia si realizzerebbe in reti strette composte 

singolarmente da gruppi di circa quattro imprese, operanti ciascuna in un diverso 

comparto produttivo. Tali imprese manterrebbero le proprie produzioni all’interno dei 

luoghi originari confrontando progressivamente il proprio know how all’interno di un 

ordine di grandezza maggiore. Così facendo non verrebbero negate le legittime 

esigenze riservate alla preservazione delle singole conoscenze bensì ne verrebbe 

coordinato l’evolversi all’interno di un quadro strategico di più ampio respiro, quadro 

che in tale strategia verrebbe esteso nella sua dimensione all’interno del “bacino 

produttivo industriale”. Sfruttando soprattutto la nuova offerta di trasporto su ferro – 

cioè l’Alta capacità – sarebbe possibile coprire distanze di 500-600 chilometri all’interno 

della giornata favorendo una crescente affermazione di relazioni aziendali altamente 

interattive, molto frequenti e spesso faccia a faccia. 

 

                                                           
35

A proposito delle diverse forme di governo, cfr. O. Williamson, Le istituzioni economiche del capitalismo, Franco 
Angeli, Milano 1987. Va inoltre sottolineato che nei distretti industriali prevale il mercato (tra le piccole e medie imprese 
non c’è un coordinamento formalizzato bensì le relazioni sono circoscritte entro territori definiti) mentre nelle reti 
transnazionali prevale la gerarchia (l’autonomia lasciata alle imprese periferiche è solo nel campo operativo e nono 
decisionale). 
36

Sulla questione della “rete stretta” e del “bacino economico autoinnescante” cfr. il paragrafo 1.3 
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Da tale nuovo sistema organizzativo le imprese non sarebbero favorite solo dal punto 

di vista tecnologico – maggior grado tecnologico reso possibile dalle nuove funzioni e 

dalla nuova integrazione – ma soprattutto dal punto dei costi, resi alquanto minori dalla 

nuova cooperazione. Inoltre quest’ultimo aspetto permetterebbe di offrire un prodotto 

maggiormente accessibile alle fasce di mercato di media qualità, creando 

un’importante alternativa qualitativa all’attuale standardizzazione. 
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3. Milano e città policentrica lombarda 

 

3.1  “Città Lombardia” vs “Grande Milano” 

Lo sviluppo della città di Milano ha vissuta, dal secondo dopoguerra ad oggi, un 

progressiva crescita verso la periferia, inizialmente in corrispondenza dei grandi assi 

viari e successivamente all’interno dalle aree da essi influenzate. Alla luce di ciò la 

cultura urbanistica milanese ha deciso di orientare la propria azione attraverso due 

differenti strategie, ovvero rispettivamente denominate “Grande Milano” e “Città 

Lombardia”. 

Nel modello di “Grande Milano” la città viene vista secondo una dimensione provinciale 

attraverso la visione di un piano urbanistico non più aprioristico bensì indirizzabile di 

volta in volta. Così facendo si crea una flessibilità di intervento fondata esclusivamente 

sulle possibilità offerte dalle logiche di mercato, ignorando tutta quella serie di rapporti 

strutturali che regolano il calibro della pertinenza e lungimiranza di un’eventuale 

strategia di intervento. Emblematico in tal senso risulta essere il recente PRT (Piano 

del Governo del Territorio) elaborato dall’attuale Giunta comunale. In tale piano si 

ipotizza un pesante incremento edilizio all’interno della città contrassegnato da elevate 

quantità del settore terziario37. Inoltre le previsioni di incremento di popolazione38 non 

fanno altro che favorire la speculazione immobiliare all’interno delle aree, 

liberalizzandone il mercato ed acconsentendone l’edificazione senza ulteriori ostacoli.  

All’interno del proprio quadro insediativo, il modello della “Grande Milano” contempla 

un’organizzazione infrastrutturale che tiene in scarsa considerazioni le dinamiche 

strutturali realmente caratterizzanti il contesto lombardo. In sostanza tale modello 

contempla: l’uso del passante piuttosto ambigui, caratterizzato da un’elevata frequenza 

delle fermate e pertanto snaturato dalla suo originari e più pertinente funzione 

interurbana; l’incremento della rete metropolitana in maniera diffusa e generalizzata 

all’interno del tessuto urbano; la costruzione di nuove grandi arterie stradali aventi il 

solo scopo di alleggerire il peso crescente della domanda per come esso si manifesta, 

senza creare effettive strategie alternative capaci di risolvere veramente i problemi. 

Da un punto di vista completamente diverso muove la propria riflessione il secondo 

sistema di sviluppo, ovvero la “Città Lombardia”. In tale strategia Milano viene vista 

come città di dimensione regionale, in maniera consapevole rispetto ai reali andamenti 

strutturali che da sempre ne caratterizzano la propria natura39. Un ruolo di 

fondamentale importanza viene riservato al Servizio ferroviario regionale che, grazie ad 

una riconfigurazione ed alle possibilità offerte dalle nuove tecnologie del trasporto 

ferroviario, potrebbe garantire un trasporto veloce frequente all’interno di un’area 

territoriale di misure ben maggiori rispetto alle attuali dimensioni urbane: insomma una 

città di dimensione regionale garantita da collegamenti di tipo urbano, ovvero 

                                                           
37

Riguardanti per lo più le aree centrali della città, ovvero zona Garibaldi, aree ex Fiera, Scalo Farini, ecc. 
38

Il PRT prevede infatti un incremento della popolazione di circa 700000 abitanti, passando dagli attuali 1300000 a circa 
2000000. 
39

Riguardo a ciò particolarmente importante risulta essere il lavoro svolto da Lucio Stellario D’Angiolini (cfr. S. Recalcati, 
La battaglia delle idee. Il contributo di Lucio Stellario d’Angiolini all’urbanistica italiana, Unicopli, Milano 2010). 
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nell’ordine dei 60 minuti40. All’interno del quadro così tracciato Milano diventerebbe il 

centro di una rete più ampia avente nei restanti capoluoghi provinciali i fulcri di nuove 

“zone periferiche”. L’attuale zona Garibaldi di Milano diventerebbe così il punto 

privilegiato di un nuovo sistema di interscambio regionale, ovvero il cuore pulsante di 

una nuova “Città Lombardia” avente una popolazione di circa 7 milioni di abitanti. Si 

creerebbe così una nuova identità metropolitana diversa dall’attuale perché priva del 

fenomeno della congestione ed avente qualità ambientale e varietà produttiva uniche 

nel suo genere. 

 

          

                 FIGURA 1 - Schema del modello "Grande Milano" 

                                                           
40

Cfr. M. Canesi, Questione epistemologica e potere accademico. Visioni opposte dell’economia e implicazioni 
urbanistiche, cit. 
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                     FIGURA 2 - Schema del modello "Città Lombardia" 

 

3.2  Un necessario riassetto infrastrutturale  

Perseguendo il sistema della “Città Lombardia” come unica strategia di sviluppo 

capace di ridare nuovo slancio all’intero sistema regionale, la necessità di ripensare 

l’attuale assetto infrastrutturale risulta essere aspetto di fondamentale importanza. 

Partendo da ciò le condizioni fondamentali alle quali rispondere sono sostanzialmente 

tre: risolvere l’attuale inefficienza di trasporto del passante ferroviario; riconfigurare la 

distribuzione all’interno dall’attuale rete ferroviaria; ripensare l’intero sistema dei 

trasporti in funzione al Servizio ferroviario regionale e alla propria capacità intermodale. 

Nel primo caso si tratta di limitare i punti di fermata alle sole stazioni di Garibaldi e 
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Vittoria – sopprimendo tutte le attuali fermate intermedie – in modo da garantire 

maggior efficienza ai treni regionali, treni continentali (Alta capacità), treni ritmici 

intercity (Eurostar) e navette per gli aereoporti di Orio al Serio, Linate e Malpensa. 

Nella seconda condizione, considerando i carichi di trasporto richiesti dalle tipologie 

precedentemente esposte, la rete attuale dovrebbe essere liberata da tutto il traffico 

delle merci, adeguando quest’ultimo al quadrilatero Novara-Alessandria-Piacenza-

Brescia e prevedendo due nuovi grandi centri intermodali in corrispondenza di 

Melegnano e di Bollate41. Infine, per quanto riguarda la terza ed ultima condizione il 

sistema dei trasporti non ferroviario – soprattutto viario – andrebbe riconsiderato in 

funzione all’apporto da garantire alle stazioni del Servizio ferroviario ragionali, in 

prossimità delle quali la dotazione di autosili renderebbe possibile il parcheggio e il 

successivo cambio tipologico del mezzo. 

Entrando maggiormente nel merito delle questioni, il primo problema da risolvere è 

quello dell’Alta capacità con provenienza dal Gottardo. L’idea maggiormente 

influenzante l’attuale amministrazione è quelle di costruire un secondo passante 

ferroviario attraversante la parte occidentale della città. Secondo il tracciato proposto42 

la stazione Garibaldi verrebbe fortemente penalizzata e non potrebbe essere più quel 

centro esclusivo e strategico necessario alla nuova “Città Lombardia”. In tal caso 

sarebbe più opportuno creare un nuovo passante in prossimità del centro storico di 

Monza43. Così facendo i treni diretti a nord-ovest supererebbero la cintura ferroviaria 

affiancando in tunnel la stazione Garabaldi; il loro percorso continuerebbe sino allo 

Scalo Farini per poi immettersi nell’attuale tracciato del passante esistente. 

Il secondo problema riguarda il nuovo assetto del sistema viario. A differenza delle 

scelte – ormai in via di realizzazione – effettuate dall’attuale amministrazione44, il 

modello dalla “Città Lombardia” prevede una ristrutturazione dei tracciati storici che 

collegano Milano e i restanti capoluoghi, puntando su un controllo gerarchico degli 

accessi regolato in funzione del Servizio ferroviario regionale. Per quanto riguarda le 

relazioni est-ovest la ristrutturazione della SP342 permetterebbe un’efficiente 

collegamento tra i capoluoghi Varese, Como, Lecco e Bergamo; la Rho-Monza 

potrebbe essere riconfigurata privilegiando le relazione esterne a Milano, ovvero 

secondo un nuovo tracciato passante a est di Milano per poi inserirsi sulla Tangenziale 

ovest incrociando a sud in diretto quadrivio l’Autosole; infine, per favorire l’ingresso in 

città del traffico proveniente dalla autostrade, sarebbe opportuno attraversare la città 

                                                           
41

La scelta di Melegnano e Bollate come nuovi centri intermodali ha le seguenti ragioni. Nel caso di Melegnano 

l’influenza degli scali di Segrate e Melzo e la presenza dell’Autosole e della linea ferroviaria Milano-Bologna 

garantiscono un adeguato grado di accessibilità. Nel caso di Bollate la localizzazione verrebbe decisa dalla capacità di 

rilevare parte del traffico milanese facente attualmente capo agli scali di Certosa, Rho e Busto Arsizio-Gallarate; 

pertanto nel nord di Bollate si ha l’intersezione fondamentale per incanalare tale traffici, ovvero tra la direttrice ferroviaria 

proveniente da Saronno e la Rho-Monza. 
42

In sostanza i treni arrivati a Seregno, entrerebbero in Milano con un nuovo percorso a fianco delle Ferrovie Nord che 

passerebbe per Bovisa, Pagano, Porta Genova sino a giungere a Rogoredo dove i treni proseguirebbero il loro percorso 

lungo le linee ferroviarie del sud-est. 
43

Cfr. M. Canesi, L’altra urbanistica. Il conflitto a Monza: fatti e progetti, Guerini, Milano 2006 
44

Tali scelte comportano le seguenti opere attualmente in fase di costruzione: l’autostrada Brebemi, la Tangenziale est-
est, la Pedemontana, la strada sotterranea tra il nodo di Fiorenza e la stazione Garibaldi (con proseguimento fino alla 
Tangenziale est in corrispondenza allo svincolo di viale Forlanini). 
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con quattro tratti autostradali, due in direzione nord-sud e due in direzione est-overt45. I 

tracciati così delineati, uniti ai due grandi anelli attualmente presenti – circonvallazione 

esterna e Bastioni – permetterebbe di dividere al città in grandi porzioni in cui il traffico 

potrebbe essere selezionato e organizzato secondo una scale gerarchica capace di 

porre rimedio all’attuale congestione. 

Una terza questione riguarda il sistema delle metropolitane. Negando l’attuale tracciato 

delle MM5 ed il proseguimento delle MM1 fino a Bettola, il modello di “Città Lombarda” 

troverebbe maggior vantaggio da una riconfigurazione delle linee programmate MM4 e 

MM546 e soprattutto dalla costruzione di una linea circolare seguente l’attuale linea dei 

bastioni. Così facendo, invece che investire nei prolungamenti delle linee esistenti, si 

accorcerebbero i tempi di percorrenza all’interno della città grazie ad un maggior 

numero di intersezioni tra le linee esistenti e si alleggerirebbero ulteriormente i tratti 

terminali delle linee di penetrazione. 

Infine la quarta questione, ovvero il traffico delle merci. Come accennato 

precedentemente, in questo caso la strategia perseguita è quella della creazione di 

due nuovi centri intermodali, uno a Melegnano e l’altro a Bollate, ovvero in virtù di 

un’ubicazione migliore rispetto a quella degli scali interessati da tale traffico. Infatti 

nell’ultimo anno il traffico di merci è stato di circa 1000000 di teu; i due gruppo di scali 

interessati, ovvero Segrate e Melzo ed est, mentre Certosa, Rho, Busto Arsizio-

Gallarate  nel nordovest, ne hanno movimentati rispettivamente 510000 e 490000. 

Pertanto, mentre per gli scali di Segrate e Melzo il problema è rappresentato da una 

scarsa accessibilità su gomma, per gli scali del nordovest le problematiche sono 

generate dalla saturazione della Strada del Sempione sulla quale costantemente grava 

un traffico pesante che congestiona il suo originario ruolo regionale. In virtù di ciò la 

risoluzione di tali problemi richiede l’individuazione di nuove aree caratterizzate da 

elevate economie di scala e dalla massima accessibilità. Il primo centro individuato – 

quello di Melegnano – gode infatti della vicinanza della linea Milano-Bologna, 

dell’Autosole, dell’Emilia e della Tangenziale est47; il secondo centro – quello di Bollate 

– rileverebbe il traffico milanese riguardanti gli scali del nord-ovest e godrebbe 

dell’intersezione tra la linea ferroviaria di Saronno e la Rho-Monza. 

                                                           
45

I quatto tracciato sono i seguenti: il primo a ovest, lungo via Scarampo e viale Washigton; il secondo a est, in 
connessione con viale Palmanova e autostrada del Sole; il terzo a nord, in continuità con la Padana superiore; il quarto 
a sud, in corrispondenza di viale Faenza, viale Famagosta e viale Giovanni da Cermenate. 
46

La MM5 dovrebbe fiancheggiare viale Lombardia e poi proseguire per la Villa Reale di Monza; la MM4 dovrebbe 
scambiare con il passante ferroviario toccando non tanto la stazione di Dateo quanto quelle di Porta Vittoria. 
47

Va inoltre sottolineata la possibilità di realizzare a Melegnano quel porto prefigurato negli anni Settanta come 
rivalutazione del trasporto fulviomarittimo (cfr. L.S. d’Angiolini, Alcune questioni della pressi urbanistica, L’Aretina, 
Milano 1967). 
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FIGURA 3 - Quadro infrastrutturale Milano 

 

3.3  Per un rinnovo del terziario avanzato 

Alla luce delle considerazioni si qui fatte risulta evidente come, affiancando una politica 

di rinnovamento in ambito infrastrutturale, l’attuale sistema produttivo lombardo 

necessiti di una nuova strategia a livello insediativo. Con il trascorrere del tempo la 

Lombardia ha conosciuto il mutamento dei propri settori trainanti48, fino ad arrivare 

attualmente a possedere i propri punti di forza nei settori dei beni per la persona e per 

la casa (abbigliamento, mobile) e soprattutto nei settori dei beni strumentali, in 

particolare quello delle macchine utensili49. Nonostante ciò, tali settori incontrano 

attualmente delle difficoltà nell’inserimento a pieno regime del mercato globale, ostacoli 

dovuto per lo più a carenze strutturali sia nel campo della progettazione e della 

produzione, sia nell’ambito della distribuzione e della commercializzazione. Tali 

carenze, con il trascorrere del tempo, causerebbero una progressiva usurpazione della 

caratteristica personalizzazione che ne caratterizza i rispettivi lavori, conformando 

l’offerta alla becera domanda espressa dal mercato. Pertanto tali mancanze esigono 

una nuova strategia operativa, riassetto che ha nella costruzione di un nuovo terziario 

direzionale la più performante logica di sviluppo. 

 

                                                           
48

Infatti i settori precedentemente trainanti la struttura produttiva lombarda furono: i settori di grande serie (auto ed 
elettrodomestici); i settori di base o di meccanica pesante (siderurgia, termomeccanica); i settori ad alto contenuto 
scientifico-tecnologico (elettronica, chimica). 
49

Cfr. il paragrafo 2.2 sulla Meccanica strumentale. 
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La conformazione di tale nuovo terziario direzionale avrebbe la propria struttura 

portante in quattro cardini principali: le “Agenzie per lo sviluppo dei sistemi aziendali”; 

l’“Agenzia per il coordinamento dei sistemi aziendali”; il “Centro studi per gli scenari di 

sviluppo”; il “Centro per le relazioni finanziarie”50. 

Per quanto riguarda le “Agenzie per lo sviluppo dei sistemi aziendali” esse agirebbero 

a livello provinciale, attestandosi su ogni singola area di specializzazione per 

indirizzarne il corrispettivo settore produttivo, creando un archivio comune di tutte le 

imprese interessate e costruendo così dei gruppi aziendali capaci di collocarsi 

consapevolmente nei mercati, interpretando i trend di crescita e scegliendo i fornitori 

più adeguati. 

L’ “Agenzia per il coordinamento dei sistemi aziendali” agirebbe a livello regionale, 

collegando nella maniere più immediata ed efficace le imprese delle diverse aree 

industriali coordinando la loro azione in un ambito territoriale più vasto, ovvero il bacino 

produttivo del Nord Italia. Si avrebbe pertanto un duplice collegamento, non solo a 

livello intersettoriale bensì giungendo persino alla politica economica di livello 

nazionale. 

Nel “Centro studi per gli scenari di sviluppo” troverebbero la giusta allocazione i 

dipartimenti universitari e, più in generale, i luoghi della ricerca sia pubblica che privata. 

La sua costruzione permetterebbe di avere un punto strategico per la formulazione di 

valutazioni a scala globale, ovvero interpretare i diversi scenari di sviluppo secondo 

una visione lungimirante d’insieme. 

Infine il “Centro per le relazioni finanziarie” agirebbe da intermediario tra i gruppi 

aziendali e gli istituti di credito in caso di ristrutturazione di imprese in fallimento. In tal 

senso verrebbero così indirizzati consapevolmente i prestiti finanziari all’interno di piani 

strategici di più ampio respiro, fondati su una politica di sviluppo nuovamente 

confluente in un nuovo progetto culturale industriale. 

Inoltre a questi quattro cardini principali verrebbero affiancate dalle attività del nuovo 

terziario produttivo: “Centri commesse”, per un rapporto maggiormente diretto con i 

clienti e le loro richieste specifiche; “Marketing strategico”, per uno studio mirato 

sull’evoluzione delle domanda sia nel breve che nel lungo periodo; “Logistica”, per una 

migliore organizzazione delle diverse fasi dei processi di produzione; “Engeneering”, 

per un diretto sviluppo tecnologico delle diverse linee di produzione. 

 

Chiariti i ruoli del nuovo terziario direzionale, Milano si presenta come luogo 

d’importanza strategica per la collocazione delle funzione precedentemente descritte. 

L’attuale linea politica seguita dal Comune prevede un consistente rinnovamento 

urbano seguendo i tratti incerti di un generico terziario avanzato, consistente nel riuso 

di consistente aree urbane – vecchia Fiera, Scalo Farini, Bovisa, ecc. – all’insegna di 

grandi funzioni – Città della Moda, Museo d’Arte Contemporanea, Bosco Verticale, ecc. 

– aventi il difetto di non essere supportate da un quadro strutturale di più ampio 

respiro. In sostanza si prevede una consistente massa edificabile agente per lo più 

nell’interesse delle grandi società di costruzione e delle grandi banche, che in tal modo 

avrebbero terreno libero per un’eventuale speculazione fondiaria. In profondo contrasto 

con tale linea, il nuovo terziario direzionale favorirebbe un’urbanizzazione 
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M. Canesi, Per un nuovo modo di sviluppo, cit., pp.35-38 
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maggiormente consapevole dei reali problemi della città, mettendo così le basi per un 

nuovo e proficuo sviluppo. 

 

Seguendo tale linea, l’alto livello di accessibilità garantito alla stazione Garibaldi dal 

nuovo sistema di “Città Lombardia”51 consentirebbe di collocarvi il nuovo Centro 

Direzionale, a sua volta vero cuore del nuovo terziario direzionale. In esso 

troverebbero la giusta localizzazione le funzioni svolte dall’ “Agenzia per il 

coordinamento dei sistemi aziendali”, dal “Centro studi per gli scenari di sviluppo” e dal 

“Centro per le relazioni finanziarie” – oltre a quelle del nuovo terziario produttivo, 

ovvero “Centri commesse”, “Marketing strategico”, “Engineering”, ecc.. Il restante delle 

attività del nuovo terziario produttivo troverebbero la propria localizzazione nelle 

restanti aree rese disponibili lungo la direttrice storica del Sempione, acquisente un 

ruolo particolarmente favorevole grazie al nuovo quadro dell’accessibilità prefigurato 

nella nuova “Città Lombardia”. Tali aree sono: Bovisa, nuova Fiera, Expo.In esse 

verrebbero rispettivamente a collocarsi: il “Centro tecnologico”52, l’ “Esposizione 

permanente”53 e il “Centro congressi”54. Così facendo verrebbero create le premesse 

per uno sviluppo lungimirante non solo per la città di Milano bensì per tutto il sistema 

produttivo lombardo, proiettando tali soggetti all’interno di una nuova ed evoluta 

dimensione urbana capace di competere all’interno delle strategie del mercato 

globalizzato. 

 

 
FIGURA 4 - Milano: asse del terziario avanzato 

 

                                                           
51

Cfr. il paragrafo 3.2 sul riassetto infrastrutturale. 
52

Le funzioni del “Centro tecnologico” sono approfondite nel paragrafo 4.1 e relativa appendice. 
53

Costruita in parte sulla ristrutturazione della nuova Fiera ed in parte sull’area Expo, l’ “Esposizione permanente” 
consentirebbe l’allocazione continua degli sviluppi dei diversi comparti produttivi favorendone l’integrazione e la 
conoscenza. 
54

Il “Centro congressi”, costruito sull’area Expo, costituirebbe un luogo centrale di aggiornamento e diretto confronto tra 
tutte le componenti del nuovo quadro produttivo. 
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4. Gli scenari futuri dell’assetto infrastrutturale ferroviario 

 

L’infrastruttura ferroviaria milanese, nella sua configurazione attuale, presenta delle 

problematiche di congestione e scarsa organizzazione che pregiudica la velocità e 

l’agilità di spostamento nel territorio. 

Infatti, a causa di un uso non gerarchizzato dell’infrastruttura, se avvenisse un guasto 

nella stazione di Rogoredo la circolazione dell’intera linea ne risulterebbe 

compromessa. 

In base a queste problematiche l’amministrazione milanese ha previsto degli interventi, 

da un lato il potenziamento e dall’altro di completamento, di quella che risulta essere la 

principale forma di spostamento sia dei residenti di Milano e del suo hinterland, sia dei 

numerosi pendolari che gravitano quotidianamente sulla città. 

Al fine di affrontare compiutamente quelle che sono le questioni relative agli interventi 

sul ferro è necessario chiarire quali sono le tipologie di treni circolanti sul sistema in 

quanto è in merito a questa classificazione che si gerarchizzerà l’utilizzo 

dell’infrastruttura. 

Come già anticipato Milano ha un bacino di utenza che non si limita ad un corto raggio 

ma è meta di spostamenti anche extraregionali. In merito alla percorrenza delle tratte 

quindi, sulle linee confluenti a Milano, si possono distinguere tre tipi di collegamenti: 

 

- il servizio "comprensoriale", che opera nelle zone più prossime a Milano con 

fermata in tutte le stazioni e passaggi a intervalli regolari (fino a 12-15 minuti 

nelle ore di punta); 

- il servizio "regionale", che collega Milano con tutte le zone decentrate della 

Regione, saltando le fermate già servite dai treni comprensoriali e fermandosi 

poi in tutte le stazioni delle tratte periferiche; 

- il servizio "interpolo" o Alta Velocità/ Alta Capacità, che collegherà tra di loro 

senza fermate intermedie le principale città della Lombardia. 

 

A queste tre categorie se ne somma una quarta, nata negli ultimi anni, denominata 

“Regionale Veloce” che occupa una posizione intermedia tra il treno regionale e 

l’interpolo. Infatti seguendo lo schema sopra effettua la partenza a Milano, si ferma a 
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Treviglio e successivamente a Romano, Chiari, Rovato e Brescia per proseguire in 

direzione di Venezia 

 

Questi treni attualmente sono abbastanza interscambiabili tra loro in quanto, all’interno 

del territorio urbano, percorrono le stesse tratte e spesso effettuano le medesime 

fermate, cosa che comporta il superamento della soglia di sessanta minuti per il 

raggiungimento di un funzionale collegamento interpolo- regionale.  

Il primo passo dunque comporta una reale distinzione delle tratte di percorrenza delle 

tratte di questi treni che vedono come perno di interscambio a Milano la stazione 

“unificata” di Garibaldi – Repubblica. 

 

 

FIGURA 5 – Inquadramento generale 

 

 

 

I progetti in corso aspirano a potenziare questa stazione come unico nodo di 

interscambio con il trasporto locale che permetterebbe di eliminare le numerose 

fermate intermedie dei treni nelle aree periferiche, privilegiando e localizzando lo 

smistamento nell’unica stazione di “Garibaldi – Repubblica”. 
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Questa previsione di riassetto avrà temporalmente due scadenze principali: la prima 

nel 2015 con la realizzazione della Circle Line mentre la seconda nel 2025 con la 

realizzazione del Secondo Passante.  

 

FIGURA 6 - Schema Metropolitane Milanesi, Circle Line e Passanti 
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FIGURA 7 - Schema delle Metropolitane Milanesi 
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4.1  Treni comprensoriali 

 

I treni comprensoriali Per i treni comprensoriali vengono aggiunte nuove fermate : 

Stephenson, Farini, Sondrio (scambio con MM3 gialla) e Turro (Scambio con MM1 

rossa) in cui i treni fermeranno in superficie e Forlanini (scambio con Azzurra) mentre 

come ultima fermata comune si mantiene Lambrate (scambio con la verde). 

Da Lambrate i treni suburbani si dividono in 2 direttrici ovvero Segrate oppure 

Forlanini- Porta Romana- Porta Vittoria- Bologna- Genova 

 

 

FIGURA 8 – Assetto generale treni comprensoriali 

 

Per i treni provenienti da Seveso e Saronno le fermate previste sono Bovisa/la nuova 

stazione Farini /Sondrio /Turro. 

FIGURA 9 – Tratta proveniente da Seveso 
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Mentre i treni provenienti da Novara le fermate previste sono Expo / Villapizzone / 

Sondrio / Turro / Lambrate. 

FIGURA 10 – Tratta proveniente da Saronno 

 

 

FIGURA 11– Tratta proveniente da Novara 

 

Per i treni provenienti da Varese le fermate saranno Stephenson / Certosa / 

Villapizzone / Farini / Sondrio /Turro 
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FIGURA 12– Tratta proveniente da Varese 

 

4.2  Alta Capacità e Alta Velocità 

 

Nell’ipotesi di riorganizzazione delle infrastrutture i treni ad Alta Capacità e Alta 

Velocità si muoveranno sui binari dell’attuale passante ferroviario ed in base alle 

necessità puntuali verranno operati dei potenziamenti di binari. 

FIGURA 13– Assetto generale Alta Capacità e Alta Velocità 

 

Nella stazione di Villapizzone la linea si interra e a Lancetti si unisce con la linea 

proveniente da Malpensa e da Chiasso senza fermarsi fino alla stazione unificata di 

Garibaldi – Repubblica. 

In previsione dell’apertura del tracciato del San Gottardo infatti si prevede l’unificazione 

delle stazioni di Garibaldi e Repubblica tramite un sistema di tapis – roulant ed una 

strada commerciale. 
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Per quanto riguarda la tratta Torino- Roma  ferma a Expo/ Garibaldi /Porta Vittoria. 

FIGURA 14– Tratta Torino – Roma 

 

La tratta Chiasso-Roma prima dell’intervento che prevede l’apertura del Gottardo, la 

costruzione del raccordo per il bivio e l’unificazione delle stazione Garibaldi- 

Repubblica il traffico ferroviario andrà in cintura e fermerà a Garibaldi. 

 

 

 

FIGURA 15 – Tratta Chiasso – Roma prima dell’unificazione delle stazioni Garibaldi - 

Repubblica 
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Dopo l’intervento i treni fermeranno a Garibaldi-Repubblica e successivamente a Porta 

Vittoria. 

 

FIGURA 16 – Tratta Chiasso – Roma dopo l’unificazione delle stazioni Garibaldi - Repubblica 

 

 

Nel caso in cui provenendo da Chiasso ci si voglia spostare in direzione ovest è 

necessario cambiare a Garibaldi come nel caso della tratta Parigi-Roma come di tutte 

le tratte internazionali, l’unica fermata sarà quella della stazione unificata “Garibaldi- 

Repubblica”. 

 

 

FIGURA 17 – Tratta Parigi – Roma  

 

Mentre per la tratta Malpensa-Roma le fermate saranno Bovisa e Garibaldi–

Repubblica.  
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FIGURA 18 – Tratta Malpensa– Roma 

 

 

Le attuali stazioni del passante ferroviario non interessate dai treni comprensoriali né 

che siano le fermate sopra menzionate verranno chiuse e utilizzate solo per il transito. 

 

4.3 Il “Passante Ovest” 

 

Il progetto del Secondo Passante per Milano, progettato da Albertini e rimasto nel 

dimenticatoio per diversi anni, viene recuperato dall’amministrazione Pisapia, 

prevedendo l’istituzione di un attraversamento nord-sud di Milano con fermata 

Domodossola che permetterebbe la chiusura della cintura ferroviaria.   

Inoltre proprio in funzione di questa ipotesi la nuova stazione di Farini, multipiano e 

superficie, assolverebbe un ruolo centrale per lo smistamento con i trasporti locali. 
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FIGURA 19 – Passante ovest scambio cintura ferroviaria 

 

Anche nell’ipotesi dell’istituzione del passante ovest, la stazione di Garibaldi – 

Repubblica costituisce un punto di scambio fondamentale per spostarsi in direzione 

Est- Ovest della città piuttosto che procedere in direzione Nord- Sud. 

 

 

 

FIGURA 20 – Passante ovest in direzione Seveso 
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FIGURA 21 – Passante ovest in direzione Saronno 

 

 

È evidente come, per la direttrice verso Seveso e Saronno, Bovisa rivesta un ruolo 

chiave di interscambio poiché in questa tratta non è prevista la fermata di Garibaldi – 

Repubblica. 

FIGURA 22 – Passante ovest in direzione Vares 
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Numero di Binari per linea in ogni stazione 

* effettua anche la fermata 

  

Alta Velocita’ 

(Alta Capacita’) 

Interpolo 

 

 

Regionali  

 

 

Comprensoriali 

Expo  2* 2* 2* 

Stephenson (prev) 2 2* 2* 

Milano Certosa 2 2* 2* 

Villapizzone 2 2* 2* 

Milano Bovisa 2  2* 2* 

Dergano (prev) 0 2* 2* 

Lancetti  2 0 0 

Farini (prev) 0 2* 2* 

Garibaldi/Repubblica 2* 2* 2* 

P.ta Venezia 2 0 0 

Dateo 2 0 0 

P.ta Vittoria 2* 2* 2* 

Sondrio 2 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Turro 2 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Lambrate 2* (interpolo) 2* 2* 

Milano S. Cristoforo 2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Romolo  2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

P.ta Genova 2 (interpolo) 2* in comune con   2* in comune con 
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comprensoriale regionale 

Pagano 2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Domodossola 2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Foppa 2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

P.ta Romana 2 (interpolo) 2* in comune con   

comprensoriale 

2* in comune con 

regionale 

Rogoredo 2* 3* 3* 

Cadorna 2 (interpolo) 2*  2* 

Milano Centrale 2*  2* 2* 
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PARTE 3 – LA PROPOSTA PER BOVISA 

 

Il seguente lavoro ha come oggetto lo studio di un proposta sperimentale rivolta alla 

rigenerazione innovativa di predeterminati settori urbani secondo logiche di sviluppo 

trasversali alle dimensioni locale, regionale, nazionale ed internazionale. Rientrante 

all’interno di un quadro di più ampio respiro legato al sistema policentrico lombardo – 

elaborato a partire dagli anni Sessanta dal lavoro di ricerca condotto da Lucio Stellario 

d’Angiolini – tale progetto ha come soggetto il quartiere Bovisa situato lungo la 

direttrice storica del Sempione, nel quadrante nord-ovest della città di Milano. Partendo 

dall’analisi strutturale del sistema dei trasporti e dalla tendenza insediativa, la proposta 

si articola attorno a tre ordinamenti fondamentali, ovvero quello produttivo, urbano-

sociologico e viabilistico. Per ognuno di tali orientamenti viene proposto un 

sistemaoperativo d’intervento: nel primo caso il centro tecnologico, nel secondo il 

centro multiculturale ed il museo della civiltà industriale, nel terzo il trasporto su 

monorotaia e PRT (Personal Rapid Transit).Accompagnati ognuno da specifici 

materiali di approfondimento, tali modelli intendono costituirsi come interventi 

complementari tra loro, confluenti nel comune intento di offrire una proposta 

diversificata ed innovativa, capace di favorire all’interno del quartiere nuovi processi di 

sviluppo produttivo e tecnologico, nuove logiche di integrazione e di identità sociale, 

nuove modalità di spostamento rapido e altamente interscambiabile. 

  

1.  La capacità autoinnescante di un nuovo centro tecnologico 

1.1 Il modello "Fraunhofer" e la soluzione per Bovisa 

All’interno del sistema di “Città Lombardia”55 le aree del quartiere Bovisa svolgono un 

ruolo di strategica importanza. Favorite da un elevato grado di accessibilità – garantita 

sia dalle preesistenti stazioni ferroviarie di Villapizzone e Bovisa, sia dal nuovo assetto 

viabilistico e metropolitano prefigurato – tali aree presentano le migliori condizioni per 

la collocazione di un nuovo centro tecnologico. Insediato sui terreni lasciati liberi in 

seguito dello smantellamento dell’insediamento produttivo dell’Officina del Gas, il 

nuovo centro tecnologico si costituisce come organo centrale capace di coordinare ed 

evolvere l’attuale organizzazione produttiva dei settori trainanti la struttura lombarda , 

ovvero i settori del Mobile, Abbigliamento e Meccanica strumentale56. 

 

Le attuali carenze del settore della Meccanica strumentale discendono da mancanze di 

lungo corso, nascenti con la crisi degli anni Settanta e sviluppatasi con l’avvento del 

capitalismo avanzato57. Infatti, i problemi concernenti tale settore ricalcano l’assenza di 

strutture di coordinamento capaci di indirizzare in canali condivisi le innovazioni 

prefigurare dalla ricerca e richieste dalla produzione. A tal proposito la mancanza più 

influente risulta essere un distacco significativo tra ricerca di base condotta in ambito 

                                                           
55

Cfr. il paragrafo 3.1 del capitolo “Milano e città policentrica lombarda” 
56

Ai fini di questa ricerca l’attenzione verrà concentrata al settore della Meccanica strumentale, ad ogni modo non 
precludendo possibili sviluppi anche nei restanti settori. 
57

Cfr. il paragrafo 3.3 del capitolo “Milano e città policentrica lombarda”. 
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universitario e l’innovazione richiesta dalle imprese produttrici. Attualmente, nel quadro 

nazionale vigente, tale funzione viene riservata agli sportelli tecnologici dei singoli 

istituti di ricerca che, a causa dei loro limitati campi di azione, non riescono a dare al 

cliente quel prodotto finito che esso richiede. Se a tali problemi vendono aggiunti le 

carenze della ricerca in campi strategici in prospettiva futura (ad esempio nello 

sviluppo delle nanotecnologie), la mancanza di veri e propri laboratori di sviluppo 

sostenibile (rivolti a definire la fabbrica del futuro, ovvero improntata sul risparmio 

energetico e sulla riduzione dell’impiego dei materiali), i problemi strettamente richiesti 

per l’innovazione dell’attuale sistema produttivo (oltre alla ricerca dei materiali 

andrebbe aggiunta la ricerca in campo componentistico, ponendo particolare 

attenzione a quattro specifiche: vibrazione, traiettoria, velocità, monitoraggio) il quadro 

emergente generale rende evidente numerose lacune, coordinabili all’interno di una 

nuova struttura, ovvero un nuovo centro tecnologico. Pertanto il nuovo centro si 

configurerebbe secondo una spiccata capacità autoinnescante, ovvero creerebbe un 

importante indotto tra nuove attività o nuove relazioni con attività già esistenti, non solo 

nell’ambito della produzione ma, soprattutto, nell’ambito del terziario produttivo 

avanzato. Inoltre, la sua allocazione all’interno delle aree della Bovisa permetterebbe a 

tale centro di essere baricentrico rispetto ad una serie di relazioni di più ampio raggio, 

non solo a livello regionale ma persino nazionale58.  

 

Volendo assolvere alle problematiche precedentemente elencate, il modello 

tedesco“Fraunhofer” rappresenta un riferimento di particolare importanza, rilevante ai 

fini di questa ricerca. 

La fondazione “Fraunhofer-Gesellschaft” è un’organizzazione privata costituita da una 

serie di istituti collocati capillarmente su tutto il territorio sia nazionale che"extra-

nazionale"59. Questi istituti svolgono sia lavoro di formazione ma soprattutto lavoro di 

ricerca, svolgendo tutte quelle attività legate alla ricerca applicata e, pertanto, alla 

ricerca finalizzata alla produzione industriale. Infatti, collocandosi in zone strategiche a 

stretto contatto con i bacini produttivi, gli istituti “Fraunhofer” rappresentano il vero 

punto di unione tra la ricerca di base svolta in ambito universitario e le richieste 

operative pervenute dal mondo industriale. In tal modo il loro ruolo ha una doppia 

funzionalità: da un lato orientare e coordinare le diverse specifiche provenienti sia dal 

mondo accademico che da quello imprenditoriale, dall’altro condurrepersonalmente 

quella serie di attività fondamentali a rendere applicabili e propellenti le diverse 

innovazioni offerte e richieste. 

 

Mentre gli istituti vengono dislocati capillarmente e svolgono la attività operative tipiche 

della ricerca applicata, alla sede madre di Monaco di Baviera vengono riservate le 

attività di coordinamento e controllo, ovvero tutte quelle attività legate al terziario 

avanzato (servizio stampa e pubbliche relazioni, conoscenza dei mercati, strategia e 

programmazione, pianificazione della ricerca, programmazione per la formazione, 

controllo e pianificazione delle operazioni finanziarie). In sostanza la fondazione 

                                                           
58

Rimanendo nel campo delle Meccanica strumentale, altre città si configurano come centri strategici nella struttura 
produttiva nazionale, in particolare Bologna, Piacenza, Padova e Torino. Il nuovo centro tecnologico si configurerebbe 
pertanto come punto cardinale collaborante all’interno di una rete di molteplici punti cardinali, veri e propri perni di 
riferimento di diverse serie di sottoinsiemi produttivi locali. 
59

Attualmente tali istituti sono circa 80, 60 in Germania e i restanti 20 nel resto del mondo (7 negli Stati Uniti, 5 in 
Europa tra cui Bolzano, 1 in Egitto, 1 negli Emirati Arabi, 2 in India, 1 in Indonesia, 2 in Cina e 1 in Giappone). 
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“Fraunhofer-Gesellschaft” – a seguito di uno sviluppo considerevole in poco più di 

sessant’anni60 – attualmente ricopre il ruolo di vera e propria “multinazionale della 

ricerca”, disponendo di risorse costantemente in aumento e molto spesso autoprodotte, 

cioè generate dallo stesso lavoro svolto all’interno degli istituti che, in virtù di un 

sempre più crescente grado di conoscenza tecnologica, riescono a conquistare 

commesse complesse in ogni parte del mondo. 

Ritornando al centro tecnologico da collocare nelle aree della Bovisa, risulta evidente 

come prefigurare un centro seguendo l’esperienza tedesca siadecisamente fuori luogo. 

Nonostante ciò, il modello “Fraunhofer” offre importanti spunti nell’organizzazione del 

nuovo centro tecnologico perché apporta una concreta risposta per il superamento a 

molte delle mancanze precedentemente elencate, ovvero: colmerebbe il divario tra la 

ricerca di base e la produzione industriale, attualmente afflitto dall’assenza di strutture 

articolate capaci di coordinarne gli esiti; renderebbe possibile un’estensione dei bacini 

d’influenza reciproca favorendo la circolazione dei saperi all’interno di canali condivisi e 

comuni; permetterebbe l’innovazione stessa all’interno del centro attraverso la 

creazione di laboratori sperimentali rivolti sia alla formazione che alla ricerca di nuovi 

modelli produttivi e di sviluppo sostenibile. 

Il centro tecnologico verrebbe così a comporsi delle seguenti parti: laboratori per la 

ricerca; laboratori per la formazione; uffici per ricercatori-docenti; luoghi amministrativi; 

spazi espositivi per prototipi; centri di raccolta e sviluppo commesse; centri di 

marketing strategico. Pertanto, a differenza del modello “Fraunhofer”, il nuovo centro si 

configurerebbe non come quartier generale assoluto alla testa di una serie di istituti 

distaccati, bensì come punto centrale di un sistema produttivo agente in un 

determinato “bacino produttivo autoinnescante”61, agendo in una doppia direzione: da 

una parte l’organizzazione e lo sviluppo all’interno del proprio bacino produttivo e 

dall’altra il coordinamento con i restanti centri tecnologici nazionali. In tal modo si 

creerebbe una capillarità per gradi, capace di presidiare in maniera differente le diverse 

dimensioni dell’intera struttura produttiva nazionale, indirizzandola consapevolmente 

all’interno del mercato globale. 

                                                           
60

La fondazione “Fraunhofer-Gesellschaft” è stata fondata nel 1949 e oggi conta oltre 17000 addetti con un fatturato 
complessivo di oltre 2 miliardi di euro. 
61

Cfr. il paragrafo 1.3 del capitolo “Considerazioni economiche generali” 
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FIGURA 23 - Diagramma organizzazione Fraunhofer-Gesellschaft 

 

 

1.2  Interviste 

A sostegno della configurazione ora descritta, vengono riportati i punti principali di una 

serie di interviste condotte direttamente in luogo presso enti ed aziende direttamente 

concorrenti all'interno del settore dalla Meccanica strumentale. Tali informazioni, oltre 

ad aver fornito preziose nozioni durante lo sviluppo del lavoro di ricerca, definiscono un 

orizzonte operativo strettamente aderente alla situazione reale e pertanto capace di 

restituire in modo chiaro e diretto i pregi ed i difetti dall'attuale configurazione nazionale 

e internazionale. 

 

Impresa INNSE-BERARDI 

 Tipologia della produzione: macchine pesanti per energia (petrolchimico, 

nucleare), meccanica generale, navale. 

 Volume di produzione: 55 milioni di euro 

 220-230 addetti 

 Esportazione: 90-95% (i dazi esteri d'importazione sono mediamente del 30%). 

 Divisione del fatturato per tipologia di macchina: 50% fresalesatrici, 30% 

macchine a portale, 20% torni e cave rotori. 
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 Dimensioni macchine: verticale da 3 a 10 metri, orizzontale da 4 a 40 metri. 

 Grado di personalizzazione (concordato direttamente con il cliente): 30% per 

fresalesatrici e macchine a portale, 50% per torni. 

 Ogni tipologia di macchina a un elevato grado di automazione sia per quanto 

riguarda il cambio accessori che il cambio utensili. 

 Divisione addetti secondo le diverse aree aziendali: progettazione, 

ingegnerizzazione, acquisti, programmazione della produzione, produzione, 

assemblaggio, controllo di qualità, commercializzazione, assistenza post-vendita.  

          N.B.: Acquisti, legale, tesoreria, amministrazione, controllo di gestione, gestione 

informativi, qualità, marketing strategico, sicurezza sono tutti fattori 

centralizzati,essendo la Innse-Berardi accorpata al gruppo Camozzi (in media 

tale dipendenza riguarda il 20-30% del fatturato). 

 I rapporti tra le diverse aziende della holding sono limitati alla gestione delle 

vendite nei diversi paesi di appartenenza ed eventualmente assistenza, in 

sostanza non esiste un vero e proprio piano strategico d'insieme. Nonostante ciò 

le diverse aziende utilizzano le diverse sedi del gruppo dislocate a livello 

mondiale come punti d'appoggio per il presidio dei diversi mercati. La holding ha 

il compito di fornire alle diverse aziende una serie di servizi riguardanti vendita e 

post-vendita. 

 Viene proposta una struttura simile alla holding Camozzi interna all'UCIMU, 

ovvero comporre gruppi formati da un numero definito di aziende specializzate 

ciascuna in differenti settori in modo da evitare processi concorrenziali e 

soprattutto accorpare i costi dei servizi di vendita e gestione precedentemente 

accennati. Quindi si propone la creazione all'interno dell'UCIMU di un nuovo 

sistema gestionale. 

 Per quanto riguarda la ricerca esiste un centro di riferimento afferente al gruppo 

Camozzi (una sorta di interfaccia che gestisce i rapporti con le università, enti 

statali, altri centri di ricerca, ecc.) ma la vera ricerca è condotta all'interno della 

singola azienda. 

 La ricerca interna si configura in un centro di ricerca e sviluppo organizzato e 

gestito esclusivamente dell'azienda e riguardante tutti gli aspetti della 

produzione, ovvero meccanica, idraulica, elettronica, elettrica.  

 Divisione addetti nell'area interna dell'innovazione: ricerca (8 addetti), sviluppo 

(28 addetti). Organizzazione in sottogruppi di 4 addetti coordinati da un 

capogruppo - in modo da gestire in maniera più puntuale le richieste delle singole 

commesse. 

 Funzioni individuate come strategiche: marketing strategico e ricerca-sviluppo 

 Viene scartata l'ipotesi esposizione distaccata dal luogo di produzione, sia 

permanente che temporanea. Anche le fiere esistenti vengono viste come spese 

inutili, meglio avere uno spazio di esposizione direttamente in azienda in modo 

da mostrare direttamente al cliente la macchina funzionante (la tipologia di 

prodotto, ovvero macchine pesanti, predilige tale soluzione). 
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Impresa MCM 

 

 Tipologia della produzione: centri di lavoro 

 Dimensioni della produzione: macchina piccola - molto piccola (inferiore ai 400 

mm3), poi 400x400x400 mm3, 500x500x500 mm3, 630x630x630 mm3, 

800x800x800 mm3, infine non vi è più il cubo ma si passa a misure differenti 

(altezza massima 1200-1600 mm3). Il limite raggiunto è appena inferiore ai 3000 

mm3 delle fresalesatrici. 

 Valore fatturato: 60 milioni di euro (per 73 macchine, 50 in Italia e 23 estero). 

 Composizione del fatturato: subforniture 10%, acquisti 50% (20% software + 30% 

forniture esterne), salari 15%, ammortamento 5-6%, profitto 20% (depurati di 

tasse ed oneri finanziari vari risulta all'incirca il 5-10%). 

 Tempi di lavorazione: dai 5-6 mesi ai 12-18 mesi (mediamente 5-6 mesi per 

macchine medio-piccole) 

 Numero di addetti: 205 addetti 

 Divisione addetti: progettazione meccanica (18 addetti, divisi in sottogruppi a 

seconda della problematiche) ed elettrica (12 addetti), ingegnerizzazione (2-3 

addetti), acquisti (4-5 addetti), programmazione della produzione (2-3 addetti), 

produzione e assemblaggio (40-45 addetti), assistenza post-vendita (40-45 

addetti), controllo qualità (3 persone), vendita e commercializzazione (8 addetti). 

 La proposta di unione di 3-4 imprese viene considerata molto utile per acquisti, 

ufficio tecnico (sia meccanico che elettrico). 

 Limite di fatturato oltre il quale cambia la logica di produzione della macchina 

utensile (da ex-post verso ex-ante): 50 milioni  

 Macchine utensili utilizzate per produrre: un centro di lavoro medio (perché solo 

10% viene fatto all'interno, il restante 90% viene fatto all'esterno).  

 Per essere competitivi sui mercati mondiali (in particolare quelli emergenti di 

Cina, Brasile, India, Russia) occorre avere quattro filiali (una in ogni paese) per 

monitorare costantemente l'andamento produttivo del territorio. Entrando nello 

specifico occorre: partecipare alle fiere, avere all'interno dei procacciatori d'affari 

(mediamente 3-4 addetti), avere l'assistenza direttamente in loco (un addetto 

ogni 10 macchine), fare scuola per istruire nuovi tecnici appartenenti direttamente 

al luogo (3-4 addetti). 

 Minimo fatturato per una filiale di 3-4 imprese: 150 milioni di euro  

 Viene sottolineata l'importanza, nonostante la filiale di 3-4 imprese, di conservare 

la ricerca all'interno della propria azienda, eventualmente trasferibili in occasioni 

particolari all'interno di un ufficio tecnico comune (massimo 10 addetti). 

 Altra funzione mancante è il marketing strategico operante direttamente nella 

conoscenza diretta di nuovi settori d'intervento (2-4 addetti). 

 Per quanto riguarda la definizione della commessa sono sufficienti 1-2 addetti. 

 Mediamente servirebbero 15 addetti per ogni filiale che, moltiplicati per le quattro 

filiali supposte, porta ad un totale di 60 addetti. Per mantenere questi nuovi 

addetti il fatturato dovrebbe salire di 20-25 milioni di euro.  
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Impresa SCHIAVI 

 

 Tipologia di produzione: impianti di taglio laser, impianti di taglio termico, presse 

piegatrici, piegatrici robotizzate, cesoie, punzonatrici, tranciatrici (tutte macchine 

dedite alla lavorazione della lamiera da foglio). 

 Importanza di avere sia la parte di commerciale che la parte di assistenza 

direttamente sul territorio all'estero. 

 Grande appoggio alla possibilità di creare una nuova sinergia tra più imprese, 

complementari ma non competitive nello stesso settore. 

 Fatturato: 15 milioni di euro (nel 2007 erano 32 milioni per un totale di 190 

macchine) 

 Esportazioni: 5% 

 Oggi le aziende impegnate in tali settori si occupano di tutte le fasi del ciclo di 

produzione  in modo tale da offrire al cliente un prodotto avente come referente 

un unico interlocutore capace di offrire una macchina completa,  a partire dal 

taglio fino allo stoccaggio del materiale. Ciò è dovuto in maniera rilevante 

all'aumento dell'automazione e ha contribuito a formare aziende sempre più 

complesse e di dimensioni sempre più rilevanti (non solo nella progettazione ma 

anche nella commercializzazione, assistenza tecnica, ecc.). Così oggi si sono 

formate sul mercato dei veri e propri colossi nel settore, eliminando di fatto 

l'antica specializzazione univoca delle vecchie imprese. 

 Forte problema di competitività dovuto ai differenti costi di produzione (rispetto ai 

cinesi e ai turchi la differenza è del 30%, non solo sulla macchina singola ma 

anche sulla linea).  

 Percentuale di personalizzazione su commessa: 10% (perché già di partenza le 

tipologie prodotte hanno un elevato grado di personalizzazione predefinita). 

 Numero di addetti: 60 (nel 2007 erano 160) 

 Divisione addetti al 2007: progettazione (10 addetti), acquisti (5 addetti), 

programmazione della produzione (4 addetti), produzione e assemblaggio (68 

addetti così divisi: 4 per la saldatura, 10 per le macchine utensili, 3 per 

verniciatura, 2 per aggiustaggi, 49 per il montaggio), commercializzazione (5 

addetti interni + 30 agenti esterni), assistenza post-vendita (25 addetti), 

amministrazione (10 addetti), magazzino (4 addetti). 

 Passando da un fatturato di 30 milioni a uno di 50 milioni si avrebbe un aumento 

della macchine vendute per un totale di 300. La nuova divisione degli addetti 

sarebbe: progettazione (4 addetti), acquisti (8 addetti), programmazione della 

produzione (6 addetti), produzione e assemblaggio (104 addetti), 

commercializzazione (65 addetti), assistenza post-vendita (50 addetti), 

amministrazione (12 addetti), magazzino (6 addetti). 

 All'interno di una filiera di 3 imprese (per un fatturato totale di almeno 150 milioni 

di euro)  in termini di addetti non si guadagnerebbe nulla se non l'incremento di 

25 addetti nel campo dell'assistenza post-vendita ( in tal caso si ridurrebbero di 

10-15 unità a causa della nuova dislocazione diretta sul territorio all'estero). 

 In generale, per avere una filiale all'estero servono almeno di un responsabile, 

uno o due addetti nel commerciale, due addetti all'assistenza, tutti oneri ai quali 

vanno sommati i costi di affitto del capannone, le macchine, gli incentivi. 
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Formando una filiera con un fatturato di almeno 150 milioni di euro tali costi 

sarebbe sostenibili. 

 Risparmio stimato grazie all'unione di 3 imprese: 10% sulla produzione, 20% 

sulla progettazione e assemblaggio, 20% sull'amministrazione, 10% sulla 

commercializzazione, 10% sull'assistenza. Sommando tutto ciò si avrebbe un 

diminuzione di circa 50-60 addetti su un globale di 600. Si avrebbero così le 

risorse per mantenere quei 50-60 addetti che servirebbero nelle aree trasversali, 

ovvero engineering, marketing strategico e quattro filiali commerciali 

(rispettivamente in Cina, Brasile, India e Stati Uniti). 

 

 

Impresa MANDELLI 

 

 Tipologia di produzione: centri di lavoro 

 L'Italia è il quarto paese al mondo per produzione nel settore delle macchine 

utensili, il terzo per esportazione. Italiani producono in maniere predominante per 

i paesi UE - circa 2/3 della produzione sono per Italia e soprattutto UE (in misura 

minore solamente rispetto alla Germania). Il problema è che lo stesso mercato a 

cui vengono destinati i prodotti trasferisce il 25%  di se stesso altrove; così 

facendo viene perso il 25% dei 2/3. Pertanto l'esigenza è quella di essere pronti a 

seguire gli spostamenti delle attività produttive, ovvero delle vere e proprie 

delocalizzazioni svolte con lo scopo di mantenere uno stretto contatto con i 

diversi luoghi di consumo, non tanto perché la produzione costa di meno. Per 

questo motivo la necessità di essere presenti sui nuovi mercati diventa di vitale 

importanza ed esige una strutturazione complessa ed efficace, non solo per fini 

produttivi ma soprattutto per fini di vendita e consumo. 

 Viene espressa la necessità di avere delle attività di marketing strategico e di 

commercializzazione condivise e capaci di prevedere in anticipo l'evoluzione dei 

mercati ed indirizzare in maniera pertinente la produzione. Così facendo i costi 

fissi verrebbero ammortizzati grazie ad una presenza solita territoriale. 

 Due fasi strategiche: aggregazione tra aziende complementari nei prodotti e 

nell'attività commerciale (in modo tale da ottimizzare tutti i processi legati alle 

attività produttive come acquisto, marketing stretegico, commercializzazione, 

ecc.); la questione della "rete" vista come conseguente all'aggregazione e utile al 

fine di allargare il raggio di influenza dei processi nascenti all'interno 

dell'aggregazione tra aziende. 

 Aggregazione: merging tra aziende, scambio di azioni, integrazione delle società; 

rete: struttura rivolta ad allargare i processi produttivi e commerciali, diversa da 

consorzi o aziende di servizio. 

 L'Italia al il 10% del mercato mondiale nel settore della meccanica strumentale 

(circa 5 miliardi di euro). Con la crisi si è passati nel giro di sue anni da una 

variazione degli ordini  da 145 a 60 circa (per quanto riguarda la media mobile) e 

da 150 a 50 circa (per quanto riguarda il puntuale). A tutto ciò va aggiunto il 

problema finanziario, ovvero la maggior difficoltà a reperire i finanziamenti da 

parte della banche. 
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 Il problema per le imprese italiane sta nello spostamento dei volumi produttivi. 

Infatti, la ripresa economica prevista è caratterizzata da un pesante spostamento 

delle produzione soprattutto nei nuovi paesi in via di sviluppo e questo comporta 

delle gravi perdite per le imprese italiane che hanno un bacino d'influenza 

nell'UE. Tale perdita va a favore dei giapponesi e dei tedeschi, quest'ultimi 

favoriti da una dimensione media aziendale nettamente superiore rispetto quella 

italiana (circa il doppio, ovvero mediamente 100 addetti)e da una maggior 

abitudine a competere all'interno dei nuovi mercati soprattutto asiatici. 

 Fatturato 2007: 44 milioni di euro; fatturato 2008: 42, 5 milioni di euro; fatturato 

2009: 33 milioni di euro. La diminuzione media del settore è stata del 40% 

mentre per l'impresa è stata del 20%. 

 Numero di addetti: 150 circa  

 L'impresa ha una filiale in Cina che costa circa 800000 euro all'anno; in essa 

vengono svolte attività di commercializzazione, assistenza installazione e post 

vendita (con personale sia italiano che cinese). Nel complessi si tratta di 15 

addetti. 

 Funzioni trasversali e numero di addetti per una filiera di 3 imprese da 50 milioni 

di euro ciascuna (150 milioni in totale): ricerca tecnologica (10 addetti); 

engineering (10 addetti); commercializzazione (20 addetti); assistenza post 

vendita (20 addetti); marketing strategico (2-3 addetti). Raggiungendo i 150 

milioni verrebbero coperti i costi fissi di gestione. 

 Prevedendo un presidio in ognuna delle 4 aree predominanti (Cina, Brasile, India, 

Russia) si avrebbero circa 40 addetti (minimo 10 addetti per area) per un totale di 

costi di circa 3 milioni di euro (all'incirca un milione di euro ad azienda). 

 Configurazione impresa (considerando la situazione del 2007, ovvero 150 addetti 

e 40 milioni di fatturato): progettazione della produzione (34 addetti); acquisti (5 

addetti); programmazione (3 addetti); assemblaggio (47 addetti);  

commercializzazione (7 addetti); post vendita (30 addetti); amministrazione (14 

addetti); magazzino (5 addetti). In totale sono 174 addetti (144 addetti  + 30 per 

la produzione). A questi vanno aggiunti i 13 nella filiale in Cina, ovvero 187 

addetti in tutto. 

 

 

Impresa OMERA 

 

 Tipologia di produzione: presse oleodinamiche, presse meccaniche, rifilatrici 

bordatrici, linee automatiche, cesoie, punzonatrici. 

 Viene sottolineata l'importanza di avere la produzione direttamente in loco visto 

gli elevati costi di esportazione. Ad esempio in Brasile le tasse sull'esportazione 

sono circa del 40% mentre l'Est Europa è molto più favorevole perché non ci 

sono dazi doganali. Nei nuovi paesi verrebbero spostate le attività produttive, 

come carpenteria ed assemblaggio, mentre la ricerca rimarrebbe riservata alla 

casa madre. 

 Personalizzazione della produzione: 80% prodotto su commessa 

(personalizzazione), 20% prodotto da magazzino (standard). 

 Decrescita del settore durante la crisi: 54% 
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 Per quanto riguarda l'impresa, si è verificato un aumento della domanda 

soprattutto nel mercato russo riguardante per lo più il servizio tecnologico, ovvero 

la vendita di linee più che di singole presse. Quindi vi è richiesta di "know how". 

 Esportazione delle produzione: 80% 

 Fatturato: 30-35 milioni di euro 

 La soglia minima di aggregazione viene stimata attorno ai 150 milioni, ovvero 3 

imprese da 50 milioni l'una. Lo scopo è quello di riuscire a sostenere anche un 

nuovo insediamento produttivo in loco, non solo commercializzazione ed 

assistenza post vendita. Destinando il 10% del fatturato (circa 15 milioni) si 

potrebbero costruire circa 4 filiali, ovvero presidiare 4 nuovi mercati. 

 Funzioni strategiche necessarie: marketing strategico e centro tecnologico visto 

come interfaccia tra la ricerca interna alla singola impresa e i centri di ricerca 

universitari (a patto di avere personale qualificato in grado di parlare lo stesso 

linguaggio dei due diversi mondi). 

 Proposte di partnership all'interno di un gruppo di quattro imprese (campi di 

specializzazione): saldatura, automazione, stampi.  

 Dal punto di vista amministrativo viene proposta una configurazione a "holding" 

con un cda composto dai vari rappresentanti delle quattro azienda. 

 Ipotesi di numero addetti all'interno del nuovo gruppo: progettazione (50 addetti), 

commercializzazione (20 addetti), marketing strategico (4 addetti), post vendita 

(20 addetti), ricerca e sviluppo (10 addetti), engineering (10 addetti). 

 Viene sottolineata l'importanza di avere un'interfaccia capace di monitorare 

costantemente le innovazioni tecnologiche in atto nel mercato in modo da fornire 

nuovi stimoli e conoscenze per lo sviluppo delle imprese. In sostanza di tratta di 

una strutturo vera e propria incrociata al marketing strategico. Tale funzione 

rientrerebbe all'interno della ricerca e sviluppo. 

 Con un fatturato di 150 milioni di euro si avrebbe un totale di 300-350 addetti 

(teoricamente potrebbero essere 750, considerando una soglia soddisfacente di 

fatturato per persona di 200000 euro).Più ragionevolmente si potrebbe pensare 

ad un gruppo di circa 500 addetti con un fatturato per addetto di circa 250000 

euro. 

 La funzione di esposizione permanente può essere utile a patto che rimanga solo 

esposizione e non ricerca, quest'ultima considerata sempre interna all'azienda. In 

sostanza il "know how" viene sempreprotetto all'interno della singola impresa, 

non vi è una volontà di allargare il "know how" ma vi è la volontà di conservare 

l'innovazione tecnologica all'interno. 

 Rispetto al fatturato (30-35 milioni) il 30-35% viene riservato alla manodopera e 

un altro 30-35% alle forniture esterne. 

 Macchine per una unità produttiva: 4 torni, 4 fresatrici, 3 alesatrici a montante 

mobile 

 Macchine per una nuova unità produttrice del nuovo gruppo: torni, alesatrici, 

centri di lavoro (per un totale di 50 addetti nella meccanica generale mentre la 

progettazione, il montaggio e il collaudo rimangono all'interno di ogni singola 

azienda). 

 Per ogni linea di lavoro automatica ci vogliono 2 addetti. 
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Impresa SIGMA 

 

 Tipologia di produzione: centri di lavoro 

 Personalizzazione: 70%; prodotto standard: 30% 

 Fatturato: 27 milioni di euro (per un totale di 85 macchine). 

 Assetto societario a geometria variabile: imprese e soci che condividono un 

progetto vedono di trovare i fattori di economie di scala utili per far si che questo 

progetto abbia maggiori possibilità di successo. In sostanza si lascia piena 

autonomia ai diversi marchi ma allo stesso tempo viene promosso il confronto tra 

società ai fini di ridurre i costi (ad esempio per quanto riguarda sistemi 

informativi, finanza, marketing, service, più in generale a tutte quelle funzioni che 

non tolgono specificità alla produzioni di ogni singola azienda). 

 Durata per la formazione di un tecnico specializzato: 3 anni (ciò varia in base alla 

specificità della macchina prodotta). 

 Problemi dell'impresa: mancata internazionalizzazione (a causa degli elevati 

costi). Originariamente la presenza "extra moenia" riguardava i mercati francese 

e tedesco, poi con la crisi tali mercati non sono più stati sufficienti. 

 Funzioni accumunabili all'interno di un gruppo di imprese: commercializzazione, 

service, marketing strategico, acquisti, progettazione, engineering, ricerca 

tecnologica. 

 Viene proposta un'apposita società di marketing, quindi non poche persone 

interne ma addirittura una vera e propria struttura che parte dal mercato, ovvero 

che individua l'evoluzione dei fabbisogni da parte del mercato.  

 Viene proposto un apposito settore marketing per gli acquisti, ovvero una 

struttura che si occupi di allargare il portafoglio dei fornitori. Ciò vale per gli 

acquisti dei semilavorati, parti elettriche, lavorazioni meccaniche e componenti 

disegno. In generale, gli acquisti pesano circa il 50% sul fatturato. 

 Componenti del costo di una macchina (in misura pari all'80% sul totale): 

semilavorati, carpenteria leggera, carpenteria pesante, software e controlli 

numerici, azionamenti, guide ottiche, viti, sistemi di traslazione dei movimenti. Il 

restante 20% sono le lavorazioni dirette (15%) e le componenti da commercio 

(5%). 

 Viene proposta una interfaccia per la ricerca tecnologicaorganizzata in aree 

strategiche, una sorta di "antenna tecnologica". 

 La progettazione deve coordinare le specifiche di prodotto, tecnologie 

padroneggiate, prospettiva si sviluppo tecnologico offerto dalla ricerca. 

 Mediamente i costi di produzione sono la metà del prezza di listino. Pertanto se 

una macchina costa 400000 euro i costi di produzione saranno stati di 200000 

euro. 

 Tre livelli di coordinamento (non completamente condivisibili): ricerca e sviluppo, 

progettazione, ingegneria di produzione. 

 L'amministrazione non viene considerata funzione fondamentale da 

centralizzare. L'importante è la gestione finanziaria, l'amministrazione può essere 

data anche a società specifiche. 

 Per quanto riguarda la lavorazione meccanica sarebbe utile centralizzare l'attività 

di service sulla gestione dei ricambi. 
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 Soglia minima per impresa: 30 milioni 

 Con un gruppo di almeno 4 imprese (per un totale di 120 milioni di euro di 

fatturato) potrebbero essere mantenute 4 filiali (Cina, Stati Uniti, Brasile, India) 

con circa 50 addetti (divisi all'incirca a metà tra commerciale ed assistenza). 

 Il vantaggio di questa unione viene individuato non tanto nei risparmi nell'impiego 

di personale quanto nella diminuzione dei costi di acquisto (5%) e nella gestione 

dei presidi amministrativi. 

 

 

Prof. Francesco Paolucci (Tecnologie Industriali e Automazione - CNR) 

 

 Temi della ricerca: Componentistica, macchine, sistemi. 

 Per circa 15 anni il CNR ha collaborato strettamente con l'UCIMU all'interno del 

SVIMU (Sviluppo Macchine Utensili). Successivamente la collaborazione si è 

sfaldata e si è passato ad un lavoro tutto interno al CNR. 

 Sviluppo delle tecnologie: da idraulico (anni '60) ad elettrico ed elettronico (anni 

'70). Agli inizi degli anni '60 gli sforzi erano concentrati sulle macchine; verso la 

fine degli anni '70 si è passati allo studio dei sistemi; a partire dalla metà degli 

anni '80 il Ministero della Ricerca ha acquisito al suo interno la ricerca attraverso 

la legge 46.  

 La legge 46/92 è stata la legge che ha finanziato la cosiddetta ricerca industriale 

con una compartecipazione pubblico-privato molto forte (soprattutto consorzi di 

aziende che proponevano una tematica e venivano qualificate la quantità di 

ricerca di basa e di sviluppo tecnologico necessari. 

 Guida della ricerca a livello nazionale: PNR (Piano Nazionale di Ricerca). Questo 

piano definisce non solo le tematiche della ricerca ma anche le forme di 

finanziamento. 

 Negli ultimi dieci anni molte tematiche di ricerca applicata vengono finanziate 

soprattutto dalla regioni. I ministeri nazionali (industria e istruzione) si limitano a 

lanciare progetti speciali. 

 Il 55-58% del PIL della regione Lombardia è costituito dal settore manifatturiero. Il 

problema è che, proprio perché funzione da sé, tale settore non viene sostenuto; 

ad esempio in Germania c'è il Fraunhofer che sostiene tale settore, in Italia non 

c'è nulla. 

 Situazione attuale CNR: il laboratorio di Trento è stato chiuso (si occupava di 

microlavorazioni) ed è stato spostato nel polo di Bari. In totale ci sono 8 

ricercatori a Bari, 4 ricercatori a Roma, 15 ricercatori che si alternano tra 

Vigevano e Milano. 

 Finanziamento dell'ente: 180000 euro. Costo medio ricercatore: 40000 euro. Ciò 

vuol dire che può essere garantito un numero limitato di personale e quindi può 

essere accolto e sviluppato un numero molto limitato di commesse provenienti 

dall'esterno. 

 Il CNR ha collaborato con l'UCIMU all'interno del progetto "Net for Mec", ovvero 

un network per la meccanica in grado di coordinare e sviluppare le diverse 

conoscenze a livello regionale. Per mancanza di visione dell'UCIMU la 

collaborazione si è raffreddata. 
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 Punti forti del CNR: automazione (polo di Vigevano), applicazione realtà virtuale 

(polo di Milano), robotica per il biomedicale (polo di Milano), micro e macro 

assemblaggi (polo di Bari) 

 Funzioni attualmente carenti: prove sperimentali, simulazione multifisica. 

 Viene sottolineata la difficoltà di competere con gli istituti tedeschi direttamente 

concorrenti. Il rapporto tra i ricercatori italiani e tedeschi arriva a 1:18 in certe 

tematiche, ovvero dei numeri insostenibili dal punto di vista concorrenziale. 

 A livello regionale c'è bisogno di un quartier generale che coordini i vari centri di 

ricerca dislocati sul territorio. Le aree di Bovisa  sarebbero baricentriche rispetto 

a ciò. In sostanza il centro tecnologico alla Bovisa sarebbe un centro di 

coordinamento delle nuove tecnologie che vanno sviluppandosi nei poli periferici. 

 Dimensionamento del nuovo centro tecnologico: 8 ricercatori capofila + 10 

operatori coordinati da ogni singolo capofila. Quindi ci sarebbero all'incirca una 

decina di gruppi di lavoro per un totale di circa 100 addetti. 

 

Prof. MICHELE MONNO (Dipartimento di Meccanica - Politecnico di Milano) 

 

 Oggetto: Centro tecnologico a supporto del settore della meccanica strumentale 

(viene ripresa la strategia dalla aggregazioni di 3-4 imprese che condividono in 

rete determinata funzioni). 

 Il centro tecnologico deve accollarsi quelle commesse più complesse che non 

costituiscono immediati guadagni per le imprese ma che sul lungo periodo 

costituiscono vantaggi grazie al "know how " acquistito. 

 Situazione italiananel settore della meccanica strumentale: scarso ricorso 

all'engineering esterno, funzioni strategiche sempre custodite all'interno delle 

singole aziende, dimensioni aziendali medio-piccole (max 200 addetti per un 

fatturato di 50 milioni). 

 Quadro storico del settore della meccanica strumentale italiano: dopo la fine della 

seconda guerra mondiale l'Italia era il decimo produttore mondiale, cinquant'anni 

dopo finisce al terzo dietro Giappone e Germania. Al 2009 la Cina primeggia nel 

consumo mentre risulta a ridosso dell'Italia nella produzione.  

 L'Italia è leader nella produzione personalizzata. Per tale motivo è difficile che la 

singola azienda conceda all'esterno la ricerca perché è proprio la sua forza. 

 Rapporti spesa-vendita: 1:2  negli anni '80, 1:1 nei giorni attuali (i guadagni si 

sono praticamente dimezzati a causa dei prezzi sempre più competitivi dei paesi 

competitori). 

 A Piacenza c'è la maggior concentrazione di macchine a controllo numerico non 

solo d'Italia. Lo stesso prof. Monno ha dato vita proprio a Piacenza di un 

laboratorio rivolto alla formazione e ricerca collegata alla imprese. 

 L'aspetto fondamentale per rimanere competitivi è la capacità di riuso, ovvero la 

velocità con cui si possono effettuare le riconfigurazioni della macchina. 

 Nella situazione attuale molto spesso le banche finanziano l'acquisto delle 

macchine utensili e questo porta alla perdita della capacità di lungimiranza, 

ovvero gli aspetti tecnici della produzione non interessa a nessuno, interessano 
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solo i guadagni economici. Pertanto i clienti li procurano le conoscenze della 

banca, la quale in caso di fallimento conduce la produzione allo smantellamento. 

 Viene suggerito la costruzione di un polo tecnologico a Piacenza, ovvero la 

creazione di un laboratorio tecnologico della macchina e sistemi di produzione. 

La collocazione a Piacenza permetterebbe di presidiare direttamente i luoghi di 

produzione. 

 In Italia non esiste un vero mercato della ricerca. 

 Viene suggerito il modello tedesco "Fraunhofer". Tale modello consiste in una 

rete capillare di centri collegati con le università e svolgenti attività di ricerca 

applicata. Questi centri, essendo collocati direttamente nei bacini produttivi, 

costituiscono degli organi operativi di interfaccia ed indirizzano la ricerca di base 

condotta nelle università all'interno delle concrete esigenze delle imprese 

produttrici. Così facendo questi istituti forniscono alle imprese dei prodotti finiti 

che possono essere utilizzati nei cicli produttivi. Attualmente in Italia tale compito 

strategico viene svolto dagli sportelli tecnologici universitari i quali, causa le 

limitate risorse, non riescono a dare un prodotto finito alle imprese. 

 Viene suggerito un potenziamento nell'interscambio extranazionale tra i 

ricercatori 

 Viene sottolineata l'importanza strategica dello sviluppo delle nanotecnologie 

come nuova frontiera dei sistemi di produzione. 

 Viene proposta la creazione di un laboratorio di sviluppo sostenibile ai fini di 

diminuire e rendere più efficiente l'impiego delle energie nel sistema produttivo. 

Tale laboratorio dovrebbe organizzare la fabbrica del futuro, improntata sul 

risparmio energetico e sulla riduzione dei materiali. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

57 

 

2.  Per una nuova identità urbana: il centro multiculturale 

La proposta progettuale per la definizione di una nuova identità urbana di quartiere per  

l’area di Bovisa ha come obiettivo il miglioramento dell’integrazione e della 

partecipazione degli immigrati nel panorama Milanese.  

La popolazione straniera infatti conta sul territorio milanese un elevato numero di 

presenze. Pertanto necessita da un lato di un supporto nell’ambito lavorativo che ne 

favorisca la sicurezza, dall’altro un progetto di formazione valido che permetta la 

crescita anche culturale di chi si trasferisce nel nostro paese. 

Il tema della sicurezza nell’ambito lavorativo è di fondamentale importanza da un lato 

per evitare il cosiddetto “lavoro sommerso” e dall’altro per ridurre gli incidenti sul luogo 

di lavoro, entrambe problematiche di grande attualità per il nostro tempo. 

In base a questi presupposti si propone quindi agli immigrati di offrire un’ assunzione, 

in un impresa italiana, di tre-cinque anni, che al termine consenta di ritornare al proprio 

paese di origine contando sull’impiego sicuro in una filiale dell’impresa italiana presso 

cui si è lavorato. 

A sostegno di questa tesi generale vengono ora illustrati i risultati di una ricerca 

condotta nei campi dell'immigrazione a livello nazionale, regionale e comunale, sino a 

giungere alle aree urbane di progetto e prefigurare così la formazione di un progetto 

insediativo pilota e quindi ripetibili in altre aree territoriali. 

 

2.1  La componente demografica: le dinamiche dell'immigrazione 

       2.1.1  Il ruolo degli immigrati nel panorama italiano 

I fattori tradizionalmente messi in luce quali capitali dei migranti per lo sviluppo sono: le 

conoscenze ed abilità acquisite nei paesi di accoglienza attraverso l’istruzione, 

formazione ed esperienze lavorative, ovvero il capitale umano; le rimesse e il 

trasferimento dei risparmi accumulati nel paese di accoglienza al momento del ritorno, 

ovvero il capitale finanziario; i beni relazionali, e cioè le relazioni sociali, i gruppi, le reti 

e le organizzazioni, che portano i migranti ad avere accesso a informazioni e risorse, 

ad acquisire maggiori capacità e potere, e ad essere “ponti”, o come vedremo meglio 

più  avanti attori transnazionali, tra territori di accoglienza e di origine, ovvero il capitale 

sociale. 

In sintesi agli immigrati appartengono capitale finanziario, capitale umano e capitale 

sociale.Questi fattori possono essere giocati dai migranti per lo sviluppo e per strategie 

di alleviamento della povertà nei paesi di origine ma costituiscono pure delle risorse 

per il paese di accoglienza. 

I migranti sono già attori dello sviluppo infatti sono note le statistiche che rilevano come 

le rimesse siano uno dei principali flussi finanziari che sostengono le “Bilancia dei 

Pagamenti” di molti paesi del Sud, coprendo buona parte dei deficit commerciali e 

superando l’ammontare degli investimenti diretti esteri e dell’aiuto pubblico allo 

sviluppo, e costituiscono grandezze macroeconomiche fondamentali come la 
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formazione del risparmio nazionale. Gran parte delle rimesse rappresentano infatti una 

specie di assicurazione sociale per le famiglie e consentono di aumentare la spesa in 

educazione e salute, costituiscono quindi il principale elemento per lo sviluppo umano. 

Più problematica è invece la valutazione sul  contributo che i migranti possono dare 

allo sviluppo delle Piccole e medie imprese nei paesi di origine. In genere si sottolinea 

come l’uso produttivo delle rimesse sia poco significativo e come i migranti di ritorno 

non riescano a sfruttare le competenze acquisite all’estero. 

D’altra parte è necessario considerare non tanto  l’uso diretto delle rimesse in 

investimenti, quanto il loro influsso indiretto sullo sviluppo locale attraverso l’effetto del 

moltiplicatore ovvero l’aumento della domanda di beni e servizi prodotti. L’impatto delle 

rimesse e delle conoscenze dei migranti nella creazione di attività imprenditoriali è 

positivo soprattutto in alcuni contesti specifici africani. 

Il dispiegamento del valore dei capitali dei migranti ai fini dello sviluppo locale dipende 

quindi dal contesto e dalle specifiche condizioni esistenti. Nel definire eventuali 

politiche di valorizzazione dei capitali dei migranti non si può dunque prescindere  dalla  

conoscenza  del  contesto  specifico e delle caratteristiche dei progetti migratori.  

Analisi recenti rilevano inoltre la capacità dei migranti di creare attività imprenditoriali di 

tipo transnazionale che legano il paese di approdo a quello di origine, si pensi ad 

esempio al commercio etnico. Il modello attuale oltrepassa quello tradizionale, 

meccanicistico e bipolare, che divideva il processo migratorio in due spazi ben distinti, 

quello di origine e quello di destinazione, focalizzando l’attenzione sulla capacità dei 

migranti di essere e vivere contemporaneamente in uno spazio che incrocia i confini 

politici e geografici.  

I migranti sostengono relazioni sociali molteplici che legano le società di origine con 

quelle di accoglienza. Questo mondo di vita è chiamato transnazionalismo per 

enfatizzare l’emersione di un processo nel quale i migranti stabiliscono dimensioni 

sociali economiche e culturali che tagliano i confini politici, culturali e geografici. I 

migranti definiscono i propri interessi, prendono decisioni, creano relazioni e reti, e 

compiono attività in questa dimensione interspaziale. 

In realtà i migranti sono sempre stati attori transnazionali ma questa loro capacità ha 

assunto nuove valenze e si è accresciuta ancor di più negli ultimi anni a seguito dello 

sviluppo nelle comunicazioni, della riorganizzazione del capitalismo (con il passaggio a 

modelli di produzione post-fordisti e con un aumento della flessibilità richiesta al fattore 

lavoro) e della crescita dei differenziali di sviluppo. Per cui ciò che distingue oggi il 

nuovo transnazionalismo dei migranti sono “l’alta intensità degli scambi, i nuovi modi 

delle transazioni, e la moltiplicazione delle attività”. 

Attraverso queste attività transnazionali si valorizzano il capitale umano (le capacità 

imprenditoriali e di elaborare nuovi scambi tra villaggi e città di origine e di 

destinazione), il capitale sociale (la capacità di creare e sostenere relazioni tra 

istituzioni e soggetti di territori diversi) ed il capitale finanziario (la capacità di  operare 

trasferimenti monetari, di beni e di servizi, e di accumulare nuovo capitale finanziario 

proprio attraverso le attività transnazionali).  

Ma finora questi capitali e queste attività sembra costituiscano soprattutto grandi 

potenzialità inespresse, che non si traducono sufficientemente in processi di sviluppo 

dei villaggi e delle città di origine.  
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Il possibile impatto positivo che possono avere i capitali dei migranti sullo sviluppo dei 

paesi di origine incontra numerosi limiti e contemporaneamente dipende da  una  serie  

complessa di fattori. In sintesi possiamo schematicamente suddividere questi fattori in 

condizioni endogene ed esogene: 

- Le condizioni esogene che limitano o favoriscono l’impatto dei capitali dei 

migranti sullo sviluppo sono riassumibili nelle condizioni generali del sistema 

politico economico e sociale del paese di origine e di destinazione, così  come dei 

luoghi specifici di provenienza ed accoglienza (ad esempio il livello di integrazione 

economica, sociale e politica degli immigrati, le condizioni del mercato del lavoro, 

dell’accesso al sistema bancario), nelle condizioni dei rapporti e delle 

regolamentazioni internazionali che incidono sullo spazio transnazionale; 

- Le condizioni endogene sono relative al volume e alle caratteristiche di base del 

flusso migratorio (numerosità, età, sesso, grado di istruzione dei migranti), al 

progetto migratorio (per motivi di studio o di lavoro, o per ricongiungimento 

familiare, per scopo e durata) e alle sue variazioni nel tempo, ai vincoli familiari e 

sociali.  

Naturalmente tra condizioni esogene ed endogene vi sono interrelazioni che rendono 

ancor più complesso capire i possibili impatti dei capitali dei migranti sullo sviluppo del 

paese di origine.  

L’analisi delle condizioni mostra per i  migranti  l’esistenza  di  barriere  all’accesso di 

informazioni e risorse, di fallimenti di mercato dovuti alla presenza di asimmetrie 

informative e di imperfezioni, di fallimenti pubblici dovuti  a cattive regolamentazioni.  

Possiamo ricordare tra le barriere all’accesso e l’imperfezione dei mercati, la forte 

segmentazione dei mercati del lavoro sia nel paese di accoglienza che nel paese di 

origine che determina il fenomeno del “brain waste” nel paese di immigrazione e le 

difficoltà al ritorno e all’integrazione professionale dei migranti che intendono reinserirsi 

nel mercato del lavoro del paese di origine. Il ritorno è inoltre limitato dalla “difficoltà di 

penetrare la burocrazia, le alte tasse pagate  per l’importazione dei beni personali ed I 

veicoli”.  

Un’altra barriera è costituita dal difficile accesso dei migranti e delle loro famiglie ai 

servizi bancari sia del paese di accoglienza che di quello di origine, che limita la 

formalizzazione delle rimesse, la formazione del risparmio, e la sua allocazione 

produttiva.  

Una rigida regolamentazione sui flussi migratori in entrata limita anche i flussi in uscita 

e quindi riduce la circolazione dei migranti e i casi di ritorno temporaneo, fa posporre i 

progetti di ritorno definitivo, limita l’accumulazione di capitale sociale transnazionale. A 

tale proposito si sottolinea, ad esempio, come la norma della legge denominata “Bossi-

Fini”62 che rinvia la possibilità di rimpatriare i contributi previdenziali al momento 

dell’entrata in pensione dei migranti, limita in modo assai sostanziale il ritorno dei 

migranti.   

Vi è quindi la necessità di approfondire l’analisi delle condizioni e delle possibilità di 

poter incidere su di esse per liberare le potenzialità dei migranti come attori dello 

sviluppo. In questo studio viene data grande rilevanza ai contesti specifici e alle 

                                                           
62

 Legge n.189/02 denominata “Bossi-Fini”, che in merito al mercato del lavoro delinea scenari di informazione, 
formazione e selezione di migranti per il loro reclutamento nel mercato del lavoro italiano. La legge permette ai cittadini 
extracomunitari di soggiornare in Italia al di fuori del meccanismo di programmazione annuale delle quote di ingresso 
purché per motivi di formazione professionale, svolgendo anche prestazioni di lavoro subordinato. 
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interazioni tra micro (scelte individuali) e meso livello (aspetti sociali, istituzionali e 

politici dei diversi spazi) per rintracciare i capitali e le attività transnazionali dei migranti 

da valorizzare per lo sviluppo dei paesi di origine, e per individuare le misure rivolte al 

superamento di alcuni limiti posti dalle precedenti condizioni. 

Gli immigrati assicurano allo sviluppo dell’economia italiana un contributo notevole: 

sono circa il 10% degli occupati come lavoratori dipendenti, sono titolari del 3,5% delle 

imprese, incidono per l’11,1% sul prodotto interno lordo (dato del 2008), pagano 7,5 

miliardi di euro di contributi previdenziali, dichiarano al fisco un imponibile di oltre 33 

miliardi di euro. 

Il rapporto tra spese pubbliche sostenute per gli immigrati e i contributi e le tasse da 

loro pagati (2.665.791 la stima dei dichiaranti) va a vantaggio del sistema Italia, 

specialmente se si tiene conto che le uscite, essendo aggiuntive a strutture e 

personale già in forze, devono avere pesato di meno. 

Secondo le stime, le uscite sono state valutate pari a circa 10 miliardi di euro: (9,95): 

2,8 miliardi per la sanità (2,4 per gli immigrati regolari, 400 milioni per gli irregolari); 2,8 

miliardi per la scuola, 450 milioni per i servizi sociali comunali, 400 milioni per politiche 

abitative, 2 miliardi a carico del Ministero della Giustizia (tribunale e carcere), 500 

milioni a carico del Ministero dell’Interno (Centri di identificazione ed espulsione e 

Centri di accoglienza), 400 milioni per prestazioni familiari e 600 milioni per pensioni a 

carico dell’Inps.  Le entrate assicurate dagli immigrati, invece, si avvicinano agli 11 

miliardi di euro  (10,827): 2,2 miliardi di tasse, 1 miliardo di Iva, 100 milioni per il 

rinnovo dei permessi di soggiorno e per le pratiche di cittadinanza, 7,5 miliardi per 

contributi previdenziali.  

In tutta Europa la crescita dell’occupazione è legata ai lavoratori immigrati. Essi sono 

circa 17,8 milioni, dei quali circa 2 milioni in Italia. Nel 2008 è stato varato l’ultimo 

decreto flussi per lavoratori dipendenti (150mila persone), mentre nel 2009 è seguito 

un decreto flussi solo per gli stagionali (80.000 unità) e infine nel mese di settembre 

2009 è stata approvata la regolarizzazione degli addetti al settore domestico e di cura 

alla persona (295.112 domande presentate). Secondo i dati Istat, nel 2009, un anno in 

cui l’occupazione complessiva è diminuita di 527.000 unità, i lavoratori stranieri 

occupati sono aumentati di 147mila unità, arrivando a quota 1.898.000, con una 

incidenza dell’8,2% sul totale degli occupati (nell’anno precedente l’incidenza era del 

7,5%). Il loro tasso di occupazione, rispetto al 2008, è passato dal 67,1% al 64,5% 

(quello degli italiani è sceso al 56,9% dal 58,1%), mentre quello di disoccupazione è 

aumentato dall’8,5% (media 2008) all’11,2% (per gli italiani il cambiamento è stato dal 

6,6% al 7,5%). Nel 2010, ogni 10 nuovi disoccupati 3 sono immigrati e, tuttavia, il fatto 

che svolgono mansioni umili ma essenziali è servito a proteggerli da conseguenze più 

negative. Un mercato così frastagliato spiega l’accostamento di dati abbastanza 

disparati: aumento degli occupati immigrati (147.000), ma anche dei disoccupati a 

seguito della crisi (77.000 in più) e degli inattivi (aumentati di 113.000 unità).  

Inoltre, tra i lavoratori immigrati è più elevata la percentuale dei non qualificati (36%), 

molto spesso perché sottoinquadrati (il 41,7% rispetto alla media del 18%). Il 

sottoinquadramento non diminuisce in modo significativo anche quando si risiede da 

molti anni in Italia.  
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La retribuzione netta mensile nel 2009 è stata di 971 euro per gli stranieri e 1.258 euro 

per gli italiani (media di 1.231 euro), con una differenza a sfavore degli immigrati del 

23%, di ulteriori 5 punti più alta per le donne straniere. 

L’archivio dell’Inail (che sovrastima la presenza straniera di circa 1 milione di unità in 

quanto include anche gli italiani nati all’estero) consente di ripartire gli occupati anche 

per continente di origine: Europa 59,2%, Africa 16,8%, Asia 13,3%, America 9,8%, 

Oceania 0,3% (0,5 non attribuiti). Più in particolare, i lavoratori comunitari sono oltre un 

terzo (36,3%) e i nordafricani un decimo dell’intera forza lavoro (11,1%).  

I saldi occupazionali (differenza tra i lavoratori assunti e licenziati nell’anno), pur positivi 

attestano l’andamento calante di questa fase occupazionale (+98.033 nel 2007, 

+34.207 nel 2008, +14.096 nel 2009). 

Al 31 maggio 2010 sono risultate iscritte 213.267 imprese con titolare straniero, 25.801 

in più rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente, un aumento che attesta la 

dinamicità del settore anche in periodo di crisi; in particolare, nei primi cinque mesi del 

2010 le imprese sono aumentate al ritmo del 13,8%, e a ritmi ancora superiori in 

Toscana e nel Lazio. Queste imprese incidono, come precisato, per il 3,5% su tutte le 

imprese operanti in Italia e per il 7,2% su quelle artigiane. È molto dinamico anche il 

settore delle imprese cooperative (69.439 soci), sia di produzione che di consumo. Se, 

oltre che dei titolari e dei soci, si tiene conto degli amministratori (87.485), delle altre 

funzioni societarie (18.622) e di 131 figure la cui funzione non è stata classificata, si 

arriva a un totale di 388.944 posizioni lavorative e a un complesso occupazionale che 

include oltre mezzo milione di posizioni, tenendo conto anche dei lavoratori dipendenti. 

 

       2.1.2  L'immigrazione e la crisi economico-occupazionale 

La popolazione italiana è negativamente predisposta verso la presenza immigrata e le 

cause di ciò sono da ricercarsi nella crisi mondiale: nel 2009, il crollo della produzione 

(specialmente nelle manifatture e in edilizia) e degli investimenti, la diminuzione di 

380mila posti di lavoro e del tasso di occupazione, l’aumento del tasso di 

disoccupazione e dei disoccupati (2 milioni e 45mila), l’incremento delle migrazioni 

interne anche a lungo raggio. In questo contesto, in cui le previsioni di nuove 

assunzioni dall’estero sono andate diminuendo, non solo si è ridotto l’afflusso degli 

immigrati, considerati in qualche modo una causa di questi mali, ma molti sono stati 

costretti a lasciare il paese o a scivolare nell’irregolarità.  

È il nostro sistema economico a trovarsi in difficoltà, impossibilitato ormai a ricorrere 

alle svalutazioni della moneta dopo l’introduzione dell’euro, a esportare nel mondo 

prodotti a basso costo, come riescono invece a fare i paesi emergenti, e a ridurre 

l’enorme peso della spesa pubblica.  

Intanto, continua la diminuzione nella crescita del Prodotto Interno Lordo: 3,8% negli 

anni ’70, 2,4% negli anni ’80, 1,4% negli anni ’90, 0,3% negli anni 2000 (un valore 

ridottissimo anche per effetto del crollo del Pil del 6% nel biennio 2008-2009). Inoltre, il 

rapporto tra debito pubblico e Pil, pari al 95,2% nel 1990, è passato al 109,2%nel 2000 

ed è stimato pari al 118,2% alla fine del 2011, il rapporto più alto tra tutti gli Stati 

membri dell’UE.  



 

62 

 

Rispetto agli altri grandi paesi europei è stentata la modernizzazione del nostro 

sistema produttivo, che nel periodo 1980-2009 ha conosciuto un aumento medio annuo 

della produttività (dati Istat) di appena l’1,2%. Questo andamento influisce 

negativamente sulla crescita del Pil e delle retribuzioni ed evidenzia la necessità di un 

maggiore sviluppo tecnologico, dell’alleggerimento della burocrazia, di una maggiore 

apertura agli investimenti diretti esteri e di una maggiore affermazione all’estero. È 

vero, ad esempio, che le imprese italiane di costruzione ricavano dall’estero la metà 

del loro fatturato, che comunque rimane allo stesso livello di 10 anni fa, con perdita di 

addetti e chiusure di imprese. D’altra parte, il mero trasferimento all’estero di 

produzioni a basso costo senza mantenere sinergie con l’Italia comporta il rischio di 

svendere il know how italiano e di pagarne le conseguenze a medio e lungo termine, 

con un inedito panorama di paesi produttori con pochi consumatori e paesi 

consumatori ma non più produttori. 

Alla luce degli effetti della crisi bisogna chiedersi se gli immigrati, che contribuiscono 

alla produzione del Prodotto Interno Lordo per l’11,1% (stima di Unioncamere per il 

2008),siano il problema o non piuttosto un contributo per la sua soluzione. Diversi 

studi, tra i quali quello della Banca d’Italia di luglio 2009, hanno posto in evidenza la 

funzione complementare dei lavoratori immigrati in grado di favorire migliori opportunità 

occupazionali per gli italiani. Venendo essi a mancare, o a cessare di crescere, nei 

settori produttivi considerati non appetibili dagli italiani (in agricoltura, in edilizia, 

nell’industria, nel settore familiare e in tanti altri servizi), il paese sarebbe 

impossibilitato ad affrontare il futuro. 

Gli immigrati versano alle casse pubbliche più di quanto prendano come fruitori di 

prestazioni e servizi sociali. Si tratta di quasi 11 miliardi di contributi previdenziali e 

prelievi fiscali l’anno che hanno contribuito al risanamento del bilancio dell’Inps, 

trattandosi di lavoratori giovani e, perciò, ancora lontani dall’età pensionabile. 

Essi, inoltre, dichiarano al fisco oltre 33 miliardi l’anno. A livello occupazionale gli 

immigrati non solo incidono per circa il 10% sul totale dei lavoratori dipendenti, ma 

sono sempre più attivi anche nel lavoro autonomo e imprenditoriale, dove riescono a 

creare nuove realtà aziendali anche in questa fase di crisi. Sono circa 400mila gli 

stranieri tra titolari di impresa, amministratori e soci di aziende, ai quali vanno aggiunti i 

rispettivi dipendenti. A Milano i pizzaioli egiziani sono più di quelli napoletani, così 

come sono numerosi gli imprenditori tessili cinesi a Carpi (Modena) e Prato, e quelli 

della concia ad Arzignano (Vicenza),  in questo caso non solo cinesi ma anche serbi. 

Ogni 30 imprenditori operanti in Italia 1 è immigrato, con prevalenza dei marocchini, 

dediti al commercio, e dei romeni, più propensi all’imprenditoria edile. 

Le esigenze demografiche e gli intrecci interculturali hanno un grande impatto sulla 

nostra società, infatti sono circa 240mila i matrimoni misti celebrati tra il 1996 e il 2008 

(quasi 25mila nell’ultimo anno); più di mezzo milione le persone che hanno acquisito la 

cittadinanza di cui 59mila nel 2009; oltre 570mila gli “stranieri” nati direttamente in 

Italia; quasi 100mila quelli che ogni anno nascono da madre straniera; più di 110mila 

gli ingressi per motivi familiari.  
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In un’Italia alle prese con un elevato e crescente ritmo di invecchiamento, dove gli 

ultrasessantacinquenni superano già i minori di 15 anni, gli immigrati sono un fattore di 

parziale riequilibrio demografico, influendo positivamente anche sulla forza lavoro. 

I contatti quotidiani sul lavoro e nei luoghi di socializzazione (la scuola, le associazioni, 

i luoghi di culto…), insieme alle famiglie miste, stanno facendo dell’immigrazione una 

realtà organica alla società italiana.  

La collettività romena è la più numerosa, con quasi 900mila residenti; seguono 

albanesi e marocchini, quasi mezzo milione ciascuno, mentre cinesi e ucraini sono 

quasi 200mila. Nell’insieme, queste 5 collettività coprono più della metà della presenza 

immigrata (50,7%). Gli europei sono la metà del totale, gli africani poco più di un quinto 

e gli asiatici un sesto, mentre gli americani incidono per meno di un decimo. 

Roma e Milano, rispettivamente con quasi 270mila e 200mila stranieri residenti, sono i 

comuni quantitativamente più rilevanti, ma gli immigrati si stabiliscono anche nei piccoli 

centri, spesso con incidenze elevate rispetto al totale dei residenti.  

L’Africa rappresenta il secondo continente  per provenienza di immigrati regolarmente 

residenti in Italia. Ciò si deve soprattutto al peso delle nazionalità nordafricane, che dal 

1990 al 2001 sono aumentate del 40%. 

Le nazionalità africane sono quelle maggiormente rappresentante fra gli imprenditori 

extra comunitari, con una prevalenza nel settore commerciale e delle costruzioni. In 

generale, a livello nazionale, gli imprenditori extra comunitari hanno un titolo di studio 

medio-alto ed hanno acquisito le competenze necessarie durante l’esperienza 

lavorativa in Italia, che è durata oltre 10 anni. 

Il livello meso e in particolare i fattori politico-istituzionali in contesti locali specifici 

giocano un ruolo decisivo per il successo di una cooperazione allo sviluppo che sappia 

valorizzare i capitali dei migranti. L’esistenza di politiche ed istituzioni favorevoli allo 

sviluppo del settore privato nei Paesi di origine (promozione dell’imprenditoria e 

dell’associazionismo, programmi per la valorizzazione delle risorse e delle capacità dei 

migranti) costituiscono una condizione indispensabile affinché gli strumenti, le risorse e 

gli attori della cooperazione internazionale possano avere un impatto positivo sullo 

sviluppo.  

Una modalità attuata per ottenere un coinvolgimento politico-istituzionale è la 

cooperazione decentrata, cioè quella cooperazione internazionale promossa dalle 

Regioni, dalle Province e dai Comuni che vede la partecipazione attiva di diversi 

soggetti del territorio. La dimensione istituzionale locale riesce a cogliere 

maggiormente l’interazione tra immigrazione e cooperazione con i Paesi di origine; 

infatti le catene migratorie aprono e consolidano i rapporti tra i territori di accoglienza e 

quelli di origine. Si tratta di reti multifunzionali che coinvolgono i gruppi sociali, i mercati 

del lavoro, i rapporti culturali, e così via.   

La costituzione di nuovi partenariati territoriali è diventata una modalità delle relazioni 

internazionali delle Autonomie locali, fondata su interessi reciproci e multidimensionali. 

In tale contesto istituzionale, le attività di valorizzazione delle capacità e delle risorse 

dei migranti africani presenti in Italia possono trovare un terreno particolarmente fertile.  

D’altra parte occorre evidenziare come finora siano state poche le iniziative di 

cooperazione decentrata di co-sviluppo, con il coinvolgimento attivo dei migranti, di tipo 

sperimentale, e con scarsi successi. 
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Secondo Stocchiero (2002) sono cinque le principali linee di azione della cooperazione 

decentrata italiana che toccano, in qualche modo, la tematica migratoria:  

•  Programmi di cooperazione economica per il rientro qualificato di immigrati  e di 

cooperazione umanitaria per il rientro di categorie deboli (donne vittime di tratta, minori 

non accompagnati, ex detenuti, rifugiati).  

•  Programmi di informazione e formazione all’interno di scuole e università sulla 

multiculturalità, che prevedono rapporti con i Paesi di origine, mediati attraverso i 

migranti, con la valorizzazione degli studenti stranieri e di associazioni culturali.   

•  Programmi per l’integrazione economica, basati su attività che vedono il 

coinvolgimento diretto di migranti, come il commercio etnico, il turismo, la promozione 

dell’internazionalizzazione delle imprese, la valorizzazione delle rimesse dei migranti.  

•  Programmi per la gestione dei flussi migratori per motivi di lavoro (progetti di 

selezione e formazione di migranti potenziali da introdurre nel mondo del lavoro 

italiano) e per motivi umanitari (cooperazione sanitaria).    

•  Partenariati internazionali per lo sviluppo locale che hanno l’ambizione di offrire un 

quadro globale e integrato per gli interventi sin ora condotti sulla base di accordi 

istituzionali programmatici di cooperazione.   

Il Comune di Milano a seguito del Convegno “Milano con l’Africa” (aprile 2003) ha 

proposto l’avvio di un programma- quadro di interventi nei settori della sanità, della 

piccola impresa, dello sviluppo rurale e di salvaguardia ambientale e si dichiara attento 

al possibile legame tra cooperazione e migrazione, considerata l’importanza delle 

associazioni di immigrati presenti sul territorio.  

 

       2.1.3  Immigrazione e integrazione  

L’immigrazione e l’integrazione devono andare di pari passo. Il Governo ha proposto 

un piano per l’integrazione nella sicurezza, denominato “Identità e Incontro”, 

qualificandolo come modello italiano lontano dal multiculturalismo. Nel documento 

vengono individuati percorsi imperniati su diritti e doveri, responsabilità e opportunità, 

in una visione di relazione reciproca, facendo perno sulla persona e sulle iniziative 

sociali piuttosto che sullo Stato, individuando cinque assi di intervento: l’educazione e 

l’apprendimento, dalla lingua ai valori; il lavoro e la formazione professionale; l’alloggio 

e il governo del territorio; l’accesso ai servizi essenziali; l’attenzione ai minori e alle 

seconde generazioni. Si insiste inoltre, così come si fa in ambito comunitario, sugli aiuti 

allo sviluppo, progressivamente ridotti in Italia a un livello veramente minimo, oltre che 

sulle migrazioni a carattere rotatorio e sui rientri. Ma, intanto, è andata radicandosi la 

convinzione, supportata dai dati, che l’immigrazione stia acquisendo un carattere 

sempre più stabile.  

Vi si ritrovano aperture apprezzabili riguardo al pubblico impiego, rilievi critici rispetto a 

quanto è stato fatto nel passato, l’individuazione di linee di impegno e specialmente il 

criterio che quanto proposto vada monitorato nella sua concreta efficacia. Nel 2009, 

tuttavia, il Fondo nazionale per l’inclusione sociale è rimasto sprovvisto di copertura e 

questa carenza, oltre tutto in fase di crisi economica, di certo non aiuta l’integrazione a 

fronte di una diminuita capacità di spesa delle famiglie, anche immigrate.  



 

65 

 

2.2  I numeri dell'immigrazione: riferimenti statistici per il territorio milanese 

All’inizio del 2010 l’Istat ha registrato 4 milioni e 235mila residenti stranieri ma 

includendo tutte le persone regolarmente soggiornanti seppure non ancora iscritte in 

anagrafe, si arriva a 4 milioni e 919mila (1 immigrato ogni 12 residenti). L’aumento dei 

residenti è stato di circa 3 milioni di unità nel corso dell’ultimo decennio, durante il 

quale la presenza straniera è pressoché triplicata, e di quasi 1 milione nell’ultimo 

biennio. Intanto, però, complice la fase di recessione, sono cresciute anche le reazioni 

negative 

 

 

 

       2.2.1  La popolazione straniera residente a Milano 

* dato censuario 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANNO TOTALE RESIDENTI 

STRANIERI 

NUMEROSITA’ % SUI RESIDENTI VARIAZIONE % MEDIA 

1980 1.655.599 22.238 1,3 ‐ 

1985 1.515.233 27.550 1,8 +4,8 

1990 1.432.184 39.729 2,8 +8,8 

1995 1.305.364 64.372 4,9 +12,4 

2000 1.303.279 117.691 9,0 +16,6 

2001* 1.256.211 87.590 7,0 ‐21,8 

2002 1.280.452 101.651 7,9 +10,5 

2003 1.270.964 108.266 8,5 +6,5 

2004 1.297.901 143.125 11,0 +32,2 

2005 1.307.545 162.782 12,4 +13,7 

2006 1.302.753 170.619 13,1 +4,8 

2007 1.298.196 175.997 13,6 +3,2 

2008 1.294.503 181.393 14,0 +3,1 

2009 1.306.561 199.372 15,3 +9,9 

 

TABELLA 1 - Serie storica del numero di residenti a Milano 
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Le principali nazionalità presenti a Milano, ovvero quelle che in percentuale incidono 

maggiormente sul totale degli stranieri residenti, coprono circa 71,8% dell’intera 

comunità straniera. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

* dato censuario 

 

 

L’Africa rappresenta il secondo continente  per provenienza di immigrati regolarmente 

residenti in Italia. Ciò si deve soprattutto al peso delle nazionalità nordafricane, che dal 

1990 al 2001 sono aumentate del 40%, mentre le diaspore dell’Africa sub sahariana 

sono cresciute del 30% circa: da 92.466 unità a 122.752 unità.  

NAZIONALITA' % SUGLI STRANIERI 

TOTALE MASCHI FEMMINE 

1 Filippine 15,6 19,3 17,5 

2 Egitto 13,0 13,7 9,5 

3 Cina 8,6 9,0 8,3 

4 Perù 7,8 7,1 7,5 

5 Ecuador 6,5 6,2 6,7 

6 Sri Lanka 6,2 5,4 6,1 

7 Romania 5,6 5,2 5,3 

8 Marocco 3,6 4,2 3,9 

9 Albania 2,5 2,8 3,0 

10 Ucraina 2,4 2,5 2,3 

Totale 71,8 75,3 70,0 

TABELLA 2 – Dieci nazionalità straniere prevalenti a Milano 

Anno America Latina Asia Nord Africa Altri Africa Est Europa Altri 

2001* 19,20 32,30 16,10 6,10 11,40 14,80 

2002 17,00 37,90 16,50 7,20 8,60 12,80 

2003 17,80 37,50 16,60 6,90 9,00 12,10 

2004 21,70 34,90 17,00 6,00 10,80 9,60 

2005 21,80 34,40 17,00 5,80 11,60 9,40 

2006 21,30 34,40 17,20 5,80 12,00 9,30 

2007 20,40 34,30 17,30 5,80 13,00 9,20 

2008 19,70 34,30 17,20 5,60 14,00 9,20 

2009 19,60 34,60 17,00 5,30 14,60 8,90 

         TABELLA 3 -Distribuzione percentuale della popolazione straniera per area di provenienza dal 2001 
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Per quanto  riguarda  l’insediamento sul territorio, i dati confermano una propensione 

diffusa delle nazionalità africane sub-sahariane  a stabilirsi nelle regioni del nord Italia 

con una distribuzione uniforme in  Piemonte, Lombardia, Veneto ed Emilia Romagna.  

E’ possibile operare una distinzione fra le nazionalità che privilegiano l’insediamento in 

piccoli e medi centri urbani e quelle che invece scelgono le grandi città (Milano, 

Torino). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
* dato censuario 
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Rapporto di Mascolinità: Maschi/Femmine x 100.  
64

Indice di Vecchiaia: Popolazione in età 65 e più/Popolazione in età 0‐14*100. 
65

Indice Carico Sociale Totale: Popolazione in età 0‐14 e 65 e più/Popolazione in età 15‐64*100.  
66

Indice di Carico Sociale Giovani: Popolazione in età 0‐14/Popolazione in età 15‐64*100.  
67

Indice ci Carico Sociale Anziani: Popolazione in età 65 e più/Popolazione in età 15‐64*100.  
68

Età mediana: età che divide la popolazione in due gruppi numericamente uguali, l'uno avente la popolazione di età inf
eriore a quella individuata, l'altro superiore.  

Anno 0-17 18-24 25-34 35-64 65 e più 

2001* 19,80 8,40 28,30 40,00 3,50 

2002 21,10 7,00 27,80 41,80 2,20 

2003 21,00 6,90 26,50 43,40 2,20 

2004 18,40 7,30 29,30 43,10 1,80 

2005 19,50 7,10 28,00 43,60 1,80 

2006 20,30 6,90 26,10 44,80 1,90 

2007 20,40 6,90 24,50 46,30 2,00 

2008 20,50 6,90 22,90 47,70 2,10 

2009 20,40 7,20 22,30 47,90 2,10 

TABELLA 4 - Distribuzione percentuale della popolazione straniera per classe di età dal 2001 

  2009 2008 2004 

  Stranieri Italiani Stranieri Italiani Stranieri Italiani 

Rapporto di mascolinità
63

  99,7  88,7  100,8  88,5  102,9  87,9  

Indice dello squilibrio di genere*  11,7  3,1  11,9  3,1  13,3  3,3  

Indice di vecchiaia
64

  12,1  238,5  11,8  240,3  11,2  235,0  

Indice di carico sociale
65

  24,8  65,3  24,9  64,3  22,0  58,3  

Indice di carico sociale giovani
66

  22,1  19,3  22,3  18,9  19,8  17,4  

Indice di carico sociale anziani
67

  2,7  46,0  2,6  45,4  2,2  40,9  

Età mediana
68

  35,1  49,4  38,6  48,7  35,2  48,3  

Anzianità di residenza media  6,5  31,9  6,5  31,9  5,2  31,4  

TABELLA 5 - La struttura della popolazione per genere ed età 
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Oltre un ottavo dei residenti stranieri (572.720, 13%) è di seconda generazione, per lo 

più bambini e ragazzi nei confronti dei quali l’aggettivo “straniero” è del tutto 

inappropriato, in quanto accomunati agli italiani dal luogo di nascita, di residenza, dalla 

lingua, dal sistema formativo e dal percorso di socializzazione. A differenza della 

chiusura su altri aspetti, gli italiani sembrano essere più propensi alla concessione 

della cittadinanza a chi nasce in Italia seppure da genitori stranieri.  

 

L’incidenza degli stranieri sulla popolazione milanese - La mappa relativa all’incidenza 

della popolazione straniera mostra che l’immigrazione colpisce le zone 

immediatamente circostanti il centro della città e tendenzialmente presenta dei nuclei 

agglomerati. 

Osservando la suddivisione per NIL si osserva che le aree di interesse della ricerca 

presentano un’elevata incidenza di popolazione straniera. I Nuclei di Identità 

Territoriale con l’incidenza maggiore (compresa tra 18,75 ed 61,23) sono Bovisa [1], 

Dergano [2], Villapizzone [4] ed Affori [3]; le aree Ghisolfa [5] e Quarto Oggiaro [6] 

presentano valori compresi tra 13,08 e 18,75 infine l’area meno interessata dal 

fenomeno dell’immigrazione, che presenta un’incidenza tra 9,97 e 13,07, è Bovisasca 

[7]. 

 
0‐17 18‐24 25‐34 35‐64 65e+ TOTALE 

AREA GEOGRAFICA 

Est Europa 13,1 8,8 30,1 46,2 1,9 100,0 

Nord Africa 26,1 6,1 23,3 43,7 0,7 100,0 

Altri Africa 15,5 5,8 21,6 53,1 3,9 100,0 

Asia 24,4 7,9 18,7 47,7 1,4 100,0 

America Latina 19,8 8,2 22,6 47,7 1,7 100,0 

Altri Paesi 10,6 3,1 21,0 57,0 8,2 100,0 

PRIME 10 NAZIONALITA' 

Filippine 24,0 6,6 13,3 54,7 1,3 100,0 

Egitto 26,5 6,0 24,2 43,0 0,4 100,0 

Cina 28,2 11,8 20,4 38,4 1,2 100,0 

Perù 19,6 8,5 19,1 50,6 2,1 100,0 

Ecuador 23,7 8,2 22,5 45,0 0,6 100,0 

Sri Lanka 23,3 5,5 18,9 51,3 1,0 100,0 

Romania 15,7 10,1 33,3 40,1 0,8 100,0 

Marocco 25,1 7,0 20,9 45,0 1,9 100,0 

Albania 17,7 13,2 32,5 33,0 3,6 100,0 

Ucraina 7,2 4,2 17,0 70,5 1,1 100,0 

TABELLA 6 - Distribuzione percentuale della popolazione straniera per classe di età, 
area di provenienza e principali nazionalità 
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GRAFICO 1 - Incidenza degli stranieri per NIL  
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GRAFICO 2 - Incidenza asiatici ogni 100 residenti per 
NIL  
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GRAFICO 3 -Incidenza africani ogni 100 residenti per  
NIL 
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Le figure sopra illustrano la distribuzione delle diverse etnie sul territorio cittadino ed 

emerge una diffusa presenza delle varie nazionalità. Analizzando il territorio 

relativamente alla differente provenienza geografica si può notare una consistente 

presenza di asiatici soprattutto nel nord della città, una diffusa presenza di africani su 

aree sparse sul territorio, una massiccia presenza di europei insediati nel centro 

cittadino, oltre ad una grande incidenza di latinoamericani e nordafricani su tutto il 

territorio. 

 

 

I minori stranieri a Milano - La figura 7 riassume la distribuzione dei minori stranieri sul 

territorio milanese. Osservando la mappa si evince che la distribuzione dei minori 

rispecchia quella dell’incidenza della popolazione straniera sulle aree periferiche al 

centro cittadino. 

Oltre a questo dato è importante valutare anche i dati forniti dalla figura 8 relativi alla 

percentuale di minori stranieri nati in Italia. La mappa mostra come sul territorio siano 
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GRAFICO 4 -Incidenza cittadini di altri paesi ogni 100 
residenti  

GRAFICO 5 - Incidenza latinoamericani ogni 100 
residenti 
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GRAFICO 6 - Incidenza nordafricani ogni 100 residenti 
per NIL  
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molto numerose le aree che mostrano una percentuale di questo fenomeno superiore 

al 75,2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

GRAFICO 7 - Percentuale di minori tra gli stranieri per NIL 
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GRARICO 8 - Percentuali di minori che sono nati in Italia per NIL  
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       2.2.2  La popolazione straniera nei NIL di riferimento 

 

Distribuzione percentuale della popolazione secondo l'area geografica 

Nil Est Europa Nord Africa Altri Africa Asia America Latina Altri paesi 

1 - Bovisa 12,4 25,7 3,6 37,1 18,9 2,3 

2 - Dergano 10,2 22,5 4,4 42,6 18,1 2,2 

3 - Affori 13 16,6 3,5 46,7 18,1 2,1 

4 - Villapizzone 11,8 17,1 4,5 43,5 20,5 2,6 

5 - Ghisolfa 13,5 9,9 3,2 45,6 19,8 8,1 

6- Quarto Oggiaro 11,8 22,5 8,2 40,6 15,9 1 

 

TABELLA 7 - Distribuzione percentuale della popolazione  secondo l'area geografica 

 

Osservando i dati relativi alla popolazione straniera, in relazione all’area geografica, 

emerge una prevalente presenza di stranieri provenienti dall’Asia in tutti i NIL 

considerati, tendenzialmente al secondo posto si attestano le presenze dal Nord Africa 

seguito poi dall’America Latina ed Infine dall’Est Europa. 

Di particolare interesse all’interno della nostra ricerca è la popolazione del Nord Africa, 

dell’Est Europa in particolare la Romania, la Cina ed il Sud America, relativamente alle 

nazionalità della tabella di seguito,  in quanto sia dal punto di vista della presenza di 

filiali italiane in quei paesi, sia per la grande presenza sul nostro territorio di immigrati è 

interessate capire la composizione percentuale relativamente alle nazionalità, ovvero: 

 

Prime 5 nazionalità per NIL ‐ 2009
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NIL  
1 Nazionalità 

% 

2 Nazionalità 

% 

3 Nazionalità 

% 

4 Nazionalità 

% 

5 Nazionalità 

% 

1 - Bovisa  Egitto  21,8  Cina  16,4  Filippine  11,2  Ecuador  9,0  Sri Lanka  6,5  

2 - Dergano  Egitto  20,6  Cina  19,8  Filippine  12,5  Ecuador  7,9  Perù  5,6  

3 - Affori  Cina  21,4  Filippine  15,3  Egitto  14,1  Perù  7,3  Ecuador  7,1  

4 - Villapizzone  Cina  19,5  Filippine  15,0  Egitto  13,5  Ecuador  8,4  Perù  7,1  

5 - Ghisolfa Cina 19,3 Filippine  17,7 Egitto  8,3 Perù  7,9 Ecuador  6,2  

6 - 

Quarto Oggiaro  
Cina  20,9  Egitto  13,9  Filippine  8,1  Marocco  8,0  Perù  6,6  

 

TABELLA 8  - Prime 5 nazionalità per NIL 

 

Analizzando la tabella precedente si osserva il primato nei NIL di Bovisa e Dergano per 

l’Egitto mentre nei restanti NIL si denota una forte presenza cinese. 

                                                           
69

Il NIL di Bovisasca non è considerato in quanto rientra nei cosiddetti “NIL residuali” poiché non raggiunge le soglie 
minime di analisi del fenomeno 
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Distribuzione percentuale dei minori stranieri per classe di età e percentuale di minori stranieri  

nati in Italia per  NIL
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NIL 0‐2 3‐5 6‐10 11‐13 14‐17 Totale % nati in Italia 

1 - Bovisa  26,50 20,10 28,70 11,40 13,30 100,00 75 

2 - Dergano  26,20 21,00 26,50 11,60 14,70 100,00 74,4 

3 - Affori  26,30 24,80 26,00 10,30 12,60 100,00 77,4 

4 - Villapizzone  22,60 21,40 27,60 10,40 17,90 100,00 74,1 

5- Ghisolfa 26,90 17,80 24,40 11,00 19,90 100,00 76,7 

6- Quarto Oggiaro  17,70 17,90 31,80 13,60 19,00 100,00 78,1 

 

TABELLA 9 - Distribuzione percentuale dei minori stranieri per classe e percentuale di minori 

stranieri nati in Italia  

 

 

Osservando i dati relativi alla presenza dei minori nei nuclei di identità territoriale si può 

riscontrare che la fascia compresa tra gli 0 e i 2 anni è quella maggiore, infatti questo 

dato dimostra che gli immigrati collaborano attivamente all’incremento del numero delle 

nascite favorendo così il ringiovanimento dell’età media provinciale ed addirittura 

nazionale. 

A questo proposito è interessante osservare una proiezione effettuata dal comune di 

Milano circa  

L’incremento della popolazione di nazionalità straniera che arriverà entro il 2028 ad 

aumentare del 25 percento rispetto ad i dati odierni, fenomeno principalmente 

ascrivibile alla propensione a fare figli in età anticipata e in numero maggiore degli 

immigrati residenti rispetto alla popolazione autoctona. 

 

Ricerca sociologica e base questionario per interviste 

La ricerca sociologica sulla base dei dati ufficiali può talvolta non essere 

sufficientemente esaustiva, soprattutto relativamente a tematiche “difficili” come quelle 

delle immigrazione. Come è facile immaginare infatti se si analizzano situazioni in cui 

esiste un margine ampio di illegalità, la miglior soluzione è condurre un’indagine sul 

campo, direttamente a contatto con il soggetto di studio. 

Partendo di questi presupposti quindi si è scelto, con la collaborazione di un sociologo, 

di predisporre un questionario a risposte chiuse da sottoporre, sotto forma d’intervista, 

agli immigrati presenti nell’area di progetto. 

Così con l’aiuto di un interprete, si è condotta un’indagine su un campione di 44 

immigrati cui è stato sottoposto il testo seguente. 
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Buongiorno siamo studenti del Politecnico di Milano. 

L’Università sta conducendo una ricerca su alcuni temi che riguardano la condizione lavorativa degli immigrati, in particolare nordafricani, al fine di proporre un progetto 

per una maggiore integrazione nel mercato del lavoro milanese ed il miglioramento della qualità della vita. 

Da compilare alla fine dell’intervista 

 ORA: 

1 9.00-10.00  2 10.00-11.00      3 11.00-12.00       4 12.00-13.00  

5 15.00-16.00  6 16.00-17.00      7 17.00-18.00        

Id intervista 
__________ 

1. Da quanto tempo vive a Milano? una risposta sola 

 Da 0 a 6 mesi 
 Da 6 a 12 mesi  
 Da 12 a 24 mesi 
 Da più di 24 mesi 

2. Per quale ragione si è trasferito a Milano? 

 Per motivi di lavoro  
 Per motivi di studio 
 Presenza di parenti 
 Migliori condizioni di vita 
 Altro 

3. Qual è la sua occupazione? 

 Studente 
 Lavoratore 
 Disoccupato 
 Altro     ______________________________________________________________________________________ 

4. Qual è il suo titolo di studio? 
 Licenza elementare 
 Licenza scuola media inferiore 
 Licenza scuola media superiore (specificare l’indirizzo) ______________________________________________ 
 Laurea 
 Altro     ___________________________________________________________________________________ 

5. Da quanti membri è composto il suo nucleo familiare? (se residente a Milano) 
 Sono solo 
 Due 
 Tre 
 Quattro 
 Altro      __________________________________________________________________________________ 

6. Ha dei figli a carico, se si quanti? 
 Non ho figli a carico 
 Uno o due figli 
 Da due a quattro figli 
 Più di quattro figli 
 Altro      __________________________________________________________________________________ 

7. Qual è il titolo di studio dei suoi figli? 
 Non ho figli a carico 
 Figlio 1     _________________________________________________________________________________ 
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 Figlio 2     _________________________________________________________________________________ 
 Figlio 3     _________________________________________________________________________________ 
 Figlio 4     _________________________________________________________________________________ 
 Altro       __________________________________________________________________________________ 

- Sezione per i lavoratori     - 
8. Qual è il settore in cui è impiegato? 
 Agricoltura o allevamento 
 Industria 
 Servizi alla persona (ristorazione, vendita al pubblico) 
 Edilizia 
 Manifatturiero 
 Altro       ____________________________________________________________________________________ 

9. Qual è il grado di specializzazione del suo impiego? 
 Basso (operaio, addetto non specializzato, vendita al pubblico) 
 Medio (operaio qualificato, impiegato non tecnico) 
 Alto (gestione di impresa, operaio altamente qualificato) 
10. Qual è il tipo di contratto che ha stipulato con l’azienda per cui lavora? 
 Contratto di formazione 
 Contratto di apprendistato 
 Lavoro interinale 
 Altro   ____________________________________________________________________________________ 

11. Qual è la durata del suo contratto di lavoro? 
 Tempo determinato 
 Tempo indeterminato 
 Altro       __________________________________________________________________________________ 
12. Qual è il suo impegno orario giornaliero? 
 Part-time 
 Full-time 

Altro _____________________________________________________________________________________ 

  

13. Qual è il grado di soddisfazione per il suo lavoro? 
 Non sono per niente soddisfatto 
 Abbastanza soddisfatto 
 Molto soddisfatto 

14. Se non è occupato indichi i motivi per cui trova difficoltà a trovare un impiego 
 La mia nazionalità 
 Il mio grado di istruzione 
 La lingua 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

 

15. Se non è occupato indichi i motivi per cui trova difficoltà a trovare un impiego 
 La mia nazionalità 
 Il mio grado di istruzione 
 La lingua 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

16. Quanto tempo prevede di fermarsi ancora a Milano? 
 Non ho una previsione 
 Almeno un anno 
 Più di un anno 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

17. Al termine di questo periodo pensa di trasferirsi? 
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 Non ho una previsione 
 Si, ma in un’altra città italiana 
 Si, all’estero 
 No 
 Si, ritornare al mio paese di origine 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

18. Quando ritornerà nel suo paese pensa di continuare a svolgere la professione che ha imparato in Italia? 
 Non ho una previsione 
 Si 
 No 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

PROPOSTA: 

Il progetto che vorremmo proporre per migliorare l’integrazione e la partecipazione degli immigrati al mercato del lavoro Milanese è l’accesso ad un impiego sicuro ( sia 

per il tipo di contratto che per le condizioni di lavoro) e duraturo che permetta di costruire una prospettiva di lungo periodo. 

La proposta è di offrire un’ assunzione, in un impresa italiana, di tre-cinque anni, che al termine consenta di ritornare al proprio paese di origine contando sull’impiego 

sicuro in una filiale dell’impresa italiana presso cui si è lavorato. 

19. Sarebbe interessato ad una proposta di questi tipo? 
 Non lo so 
 Si 
 No 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

20. Sarebbe disposto ,a queste condizioni, a rientrare nel suo paese di origine? 
 Non lo so 
 Si 
 No 
 Altro______________________________________________________________________________________ 

Suggerimenti:______________________________________________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________________________________________________________

________________________________________________________________________________________________________________ 

Per finire alcune veloci informazioni sulle sue caratteristiche socio-anagrafiche. 

 Qual è la sua età? 

____________________________________________________________________________________________________ 

Lei abita… 

 In questo quartiere 
 In altro quartiere a Milano 
 Altro comune Regione Lombardia 
 Fuori Regione 
Qual è  la sua nazionalità? 

1. Italiana 
2. Altro (specificare) __________________________________________________________________________________ 

 

Grazie per la sua collaborazione e arrivederci 
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L’analisi dei dati raccolti dalle interviste è stata condotta su soggetti dai 20 anni in su, 

rispettivamente il 21% ha un’età compresa tra i 20 e i 25 anni; il 37 %dai 25 ai 30 anni; 

il 37% ha più di 30 anni mentre il 5% non risponde alla domanda. 

Più del 52% degli intervistati risiede a Milano da più di 2 anni, mentre il restante 48% si 

divide equamente tra i 6 mesi ed un anno. 

Solo il 10% ha dei figli a carico mentre gli altri nuclei famigliari constano in persone 

sole che convivono con connazionali. 

Il titolo di studio in possesso per i 52% è di scuola media inferiore, il 15% di scuola 

media superiore e ben il 33% degli intervistati è in possesso di una laurea che 

frequentemente non è riconosciuta nel nostro paese e quindi porta una persona con un 

alto grado di istruzione all’impossibilità di svolgere il lavoro per cui ha studiato. 

Infatti non esistono nemmeno modalità tramite cui la laurea, conseguita nel paese di 

origine, possa essere resa valida. 

Il 95% degli intervistati ha deciso di trasferirsi in Italia in cerca di lavoro e migliori 

condizioni di vita mentre il restante 5% si divide tra chi ha raggiunto i propri parenti nel 

nostro paese e chi non risponde. 

La situazione lavorativa è l’argomento più difficilmente analizzabile a causa della 

reticenza iniziale nel rispondere ma il 63% degli intervistati dichiara di lavorare. I settori 

di impiego sono quelli dell’edilizia e dei servizi alla persona come ristorazione e vendita 

al pubblico. 

Il grado di specializzazione è generalmente definito come medio – alto. 

Solo il 21% di chi ha consentito a rispondere è in possesso di un contratto di 

formazione, mentre gli altri scelgono “altro” ad indicare, da quello che abbiamo potuto 

constatare direttamente che la stragrande maggioranza viene retribuita “in nero”. 

Malgrado le condizioni lavorative sopra enunciate, il 68% si dichiara abbastanza 

soddisfatto a riguardo. 

In pochi pensano di tornare nel proprio paese d’origine (10%) ma, piuttosto, di fare 

esperienze in altre città italiane, o addirittura all’estero. 

Un dato appare certo, il 62% una volta lasciata l’Italia pensa di continuare a svolgere la 

professione imparata nel nostro paese. 

La proposta di un progetto che preveda un’assunzione di tre – cinque anni presso 

un’impresa italiana e che permetta, una volta tornati nel paese di origine, di avere un 

impiego sicuro in una filiale dell’impresa italiano presso cui si è lavorato trova consenso 

nell’84% degli intervistati che, a queste condizioni, sarebbero disposti a tornare nel loro 

paese d’origine. 
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3.  Per una nuova identità urbana: il museo della civiltà industriale 

 

All’interno del progetto rientra un’ulteriore funzione riservata alla rivalutazione 

dell’identità storica di quartiere, ovvero il museo della civiltà industriale.  

Per “museo della civiltà industriale” si intende un’entità urbana radicata sul territorio 

d’appartenenza, capace di assorbire i caratteri distintivi di quest’ultimo e allo stesso 

tempo promuovere iniziative capaci di convogliare in nuova operosità i presupposti 

identitari di quartiere.  

In questo caso, trattandosi del quartiere Bovisa, particolare attenzione merita la 

dimensione industriale di tale identità, carattere fondativo a partire dalla seconda metà 

dell’Ottocento e tuttora fortemente presente all’interno del tessuto urbano.  

Pertanto, partendo dalla dimensione storico-industriale, l’analisi si allarga attraverso lo 

studio dell’evoluzione urbana dei tracciati e dell’edificato, l’analisi cartografica delle 

soglie storiche e lo studio dello stato di fatto, aspetti tutti concorrenti all’interno della 

volontà di configurare un quadro complessivo il più completo possibile capace di 

costituire la traccia operativa per l’attività del museo: un museo pertanto dinamico, 

vessillo di un’identità storica tutt’altro che statica, in un perenne divenire e con la 

profonda volontà di essere un perno promotore delle intere attività di quartiere. 

 

Di seguito vengono allegate le schede relative allo studio del quartiere Bovisa divise 

per temi, ovvero: approfondimento storico, studio dell’evoluzione storica dei tracciati e 

dell’edificato, analisi cartografica delle soglie storiche, studio dello stato di fatto. 

All’inizio di ogni sezione è stato collocato un piccolo riassunto delle questioni affrontate 

nelle singole schede e delle considerazioni nascenti dalle analisi che rappresentano. 

 

 

3.1  Approfondimento storico 

 

L’area di Bovisa è un quartiere di Milano, situato nella parte settentrionale della città. 

Appartiene alla zona 9 verso la parte terminale ed è delimitato fisicamente e 

storicamente dai binari della ferrovia che cingono il quartiere per buona parte della sua 

estensione, fino ad arrivare all'estremità di Corso Sempione.  

Il quartiere prende storicamente il nome dalla Cascina Bovisa attorno a cui si venne a 

formare una borgata agricola che venne poi inglobata a Milano nel 1873.  

Il quartiere nel corso degli anni è stato sede di svariate ed importanti attività culturali tra 

cui  gli Studi dell' Ambrosio film di Torino, l’ “Armenia Film” e la “Milano Films” dove 

vennero girati i primi lungometraggi muti. 

Nata come zona industriale periferica di Milano, l’area nella seconda metà del XX 

secolo subisce un declino dovuto alla dismissione di molte industrie che risiedevano 

nella zona. 

Lo smantellamento degli impianti industriali ha generato notevole degrado che negli 

ultimi anni ha lasciato spazio ad una proliferazione di cantieri a scopo residenziale e 

dal recupero di alcune strutture industriali.  

L’attività centrale dell’area oggi è rappresentata dai campus del Politecnico di Milano 

quello nord ospita la Facoltà del Design e la Facoltà di Architettura (ricavato dall’ex 

http://it.wikipedia.org/wiki/Milano
http://it.wikipedia.org/wiki/Zona_9_di_Milano
http://it.wikipedia.org/wiki/Corso_Sempione
http://it.wikipedia.org/wiki/Quartiere
http://it.wikipedia.org/wiki/Milano
http://it.wikipedia.org/wiki/1873
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industria “Ceretti e Tanfani”) e quello sud la Facoltà di Ingegneria.  

Nel 2006 è nata la TRVS (Triennale Bovisa) di arte moderna. 

La grande centrale di produzione e stoccaggio del gas della città, ormai dismessa e in 

demolizione, ha conservato le strutture dei suoi gasometri come esempio di 

archeologia industriale. Ancora attiva è la fabbrica della Fernet Branca. Da qualche 

anno nel quartiere si sono inoltre insediati gli studi televisivi e gli uffici dell'emittente 

locale Telelombardia. 
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SCHEDA 1 - Sintesi dei caratteri insediativi di un ex comparto produttivo 
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SCHEDA 2 - Il territorio della Bovisa pre-industriale  (1757-1873) 
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SCHEDA 3 - L'infrastutturazione attraverso la ferrovia (1840-1882) 
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SCHEDA 4 - Il rapporto tra ferrovia ed aggregazioni industriali (parte 1) 
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SCHEDA 5 - Il rapporto tra ferrovia ed aggregazioni industriali (parte 2) 
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SCHEDA 6 - Produttività e sperimentazione didattica: la Rinnovata Pizzigoni 
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SCHEDA 7 - Dal nuovo Piano Regolatore al passante ferroviario 
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3.2  Evoluzione urbana dei tracciati e dell'edificato 

 

L’area di Bovisa dal punto di vista infrastrutturale è da sempre soggetta passivamente 

alle scelte avvenute nel suo intorno; infatti osservando la cartografia storica si evince 

chiaramente che l’organizzazione dei tracciati si è originata dalla trasformazione dei 

tratturi storici e dei sentieri di accesso agli edifici rurali in strade carrabili di 

collegamento alle principali infrastrutture. 

Originariamente i terreni della Bovisa, come quelli delle campagne circostanti, 

costituivano una risorsa per l’allevamento e la coltivazione, compromessi ben presto 

dalla comparsa della ferrovia che costituì un deterrente per l’insediamento delle attività 

industriali sia per il reperimento delle risorse materiali che di capitale umano.  

La presenza della cintura ferroviaria, oltre che un ostacolo per le infrastrutture su 

gomma, costituisce un ostacolo anche per l’insediamento di funzioni diverse da quelle 

industriali, con gli anni il quartiere assume sempre più il simbolo dell’industrializzazione 

e la produzione della città. A questo contribuisce anche la realizzazione dell’impianto 

delle Officine del Gas. Entrata in funzione nel 1905 ha modificato la vita economica, 

sociale e culturale di Milano, oltre che lo skyline della città. Il “polmone del gas” 

garantiva luce, energia e calore. Di questo il gasometro ne è l’elemento simbolo, grazie 

con le sue forme rotonde, la sua maestosità: qualcosa che va oltre al considerarne 

semplicemente l’uso che se ne fa. 

Così il patrimonio edilizio esistente si caratterizza prevalentemente per la presenza di 

case operaie, le quali negli anni hanno perso questo loro carattere industriale, mentre 

meno rilevante è il patrimonio di valore che si concentra prevalentemente in via 

Imbonati. 

La configurazione odierna dei collegamenti si avvale della stazione di Villapizzone e 

Bovisa (FNME) per il Passante Ferroviario e il capolinea dei tram numero 2 che collega 

il quartiere al centro città. Ben servita anche dai filobus 90-91 e 92 e dalla linea 

automobilistica 82 dell’ATM. Vi è anche una fermata Dergano della Linea Metropolitana 

3. 
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SCHEDA 8 - Evoluzione storica dei tessuti urbani della città di Milano e delle aree della 

Bovisa 
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SCHEDA 9 - Evoluzione storica dei tracciati 
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SCHEDA 10 - Evoluzione storica dell'edificato 
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3.3  Analisi cartografica per soglie storiche 

 

L’analisi cartografica delle soglie storiche costituisce un elemento importante nella 

conoscenza dell’area di progetto in quanto permette di leggere permanenze e 

persistenze ma anche di individuare elementi inseriti nel contesto con il trascorrere del 

tempo. 

Le carte IGM costituiscono una base cartografica preziosa per ancor meglio 

comprendere, quanto prima anticipato, circa l’origine caratteristica di Bovisa come area 

visibilmente esclusa dallo sviluppo della città circostante. 

A dettare le leggi d’insediamento è la presenza della ferrovia che dà il via alla 

scomparsa progressiva del carattere agricolo del territorio, che ancor oggi è leggibile 

dalla scarsa dotazione di spazi verdi, che non vengono restituiti alla città in quanto 

economicamente più vantaggiosi se impiegati ad uso e consumo della speculazione 

immobiliare. 

Nonostante questi tratti negativi, Bovisa presenta delle potenzialità poiché la sua 

posizione è  privilegiata da una grande accessibilità di mezzi di trasporto e dalla 

disponibilità di aree verdi facilmente raggiungibili.  
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SCHEDA 11 - Analisi cartografica delle soglie storiche (Carta IGM - 1888) 
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SCHEDA 12 - Analisi cartografica delle soglie storiche (Carta IGM - 1917) 
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SCHEDA 13 - Analisi cartografica delle soglie storiche (Carta IGM - 1924) 
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3.4  Lo stato attuale 

 

Il passare degli anni trasforma la Bovisa ma anche il resto della città. Le fabbriche 

vengono dismesse una dopo l’altra e le industrie tendono ad uscire dalle città. 

Nonostante non sia più considerata estrema periferia la perdita del ruolo di quartiere 

industriale causa un cambiamento in negativo.  Negli anni ottanta, infatti, non è stata 

risparmiata dall’ondata di criminalità. Anche se l’assenza di case popolari ha impedito 

la formazione di vere e proprie bande organizzate, la Bovisa è stata crocevia per la 

piccola criminalità. Negli anni novanta è cominciato un processo di rinnovamento che 

ha portato oggi il quartiere a collocarsi in una fascia media di viviblità. I numerosi mezzi 

pubblici che la servono e la presenza del Politecnico hanno elevato il valore degli 

immobili dando vita ad una urbanizzazione selvaggia sacrificando così gli spazi verdi 

già poco presenti. Nonostante la massiccia presenza d’immigrati e il continuo ricambio 

di generazioni negli abitanti della Bovisa traspare l’orgoglio della sua travagliata storia: 

dagli anziani cha parlano dialetto e affollano i circoli ricreativi ai giovani che vi sono nati 

e tutt’ora vi abitano. Questo quartiere si è ritagliato con dignità un importante pezzo di 

storia Milanese. 

A partire da questi presupposti quindi si può senz’altro constatare la profonda 

necessità dell’area di essere oggetto di un intervento realmente rivitalizzante e capace 

di sfruttare consapelvolmente i numerosi punti di forza che caratterizzano quest’area. 
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SCHEDA 14 - Tracciati storici dei piani regolatori 
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SCHEDA 15 - Aree storiche di dismissione industriale 
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SCHEDA 16 - Tipologie dei tessuti urbani 
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SCHEDA 17 - Analisi per aree funzionali 
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4.  Ripensando una nuova mobilità: monorotaia e PRT 

Il sistema di trasporto che avviene attraverso il Personal Rapid Transit (PRT) si 

sviluppa all’interno dei quartieri di Bovisa e Dergano e permette lo spostamento delle 

persone in tempi brevi e con un’alta frequenza. Il PRT è un sistema di trasporto 

innovativo che si struttura attraverso delle linee sopraelevate e attraverso un alto 

numero di cabine che accolgono fino a 6 persone consentono lo spostamento 

all’interno dei quartieri. Il tracciato si sviluppa con 4 anelli chiusi che occupano tutta 

l’area di progetto ed è studiato per garantire la presenza costante sul territorio e 

favorire l’afflusso di persone; infatti si è scelto di fare passare il tracciato in punti 

caratteristici del territorio, come le scuole, le università, le aree verdi, le stazioni 

ferroviarie. Le fermate per la salita e la discesa delle persone sono state collocate ad 

una frequenza tale da consentire l’accesso alla fermata più vicina con un tragitto a 

piedi di soli 5 minuti in ogni zona dell’area. La principale caratteristica di questo mezzo 

è dovuto al fatto che ciascuna cabina non ha l’obbligo di sostare ad ogni fermata, ma 

soltanto alla fermata prestabilita consentendo un grande risparmio di tempi di 

percorrenza. 

 

4.1  Personal Rapid Transit (PRT) 

Il Personal Rapid Transit (PRT) è un innovativo sistema di trasporto costituito da 

cabine che viaggiano su binari generalmente sospesi rispetto al livello del suolo. 

Questo sistema si differenzia dagli altri mezzi di trasporto su ferro, come il treno o il 

tram, dal fatto ogni cabina può portare al massimo 6 persone e che necessariamente 

dovranno essere molto numerose per poter garantire un efficiente servizio di trasporto 

su scala urbana. Quindi è l’opposto del tradizionale treno il quale raccoglie il maggior 

numero possibile di passeggeri in un numero limitato di vagoni. Tutto ciò ha portato il 

PRT ad un suo utilizzo differente e se vogliamo innovativo per quanto riguardo il 

contesto di inserimento e le modalità di fruizione. La sua storia è molto recente ed 

inizia negli anni ‘70 e dopo un iniziale periodo di studi e di sperimentazioni, che hanno 

portato a esiti molto positivi, c’è stato un forte rallentamento dovuto ad una cessazione 

di fondi per il suo sviluppo. Recentemente però si è riscontrato nuovamente un forte 

interessamento come possibile mezzo alternativo all’automobile e gli studi e le 

sperimentazioni sono state svolte con interessanti inserimenti nei contesti urbani di 

varie città europee.  

 

       4.1.1 Storia del Personal Rapid Transit 

Cabintaxi è stato uno dei primi tentativi fatti registrare al  mondo che ha costituito un 

sistema veramente efficiente di Personal  Rapid  Transit. 

Una  grande  pista di collaudo fu  costruita  ad  Hagen  in  Germania  e  fu  utilizzata 

per  una  lunga  serie  di  test  programmati  tenutisi  tra  il  1973  e  il  1979.  I  test  e  i  

prototipi  di  cabine marciarono  per  più  di  640.000 km.  
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 Il  governo  tedesco  considerò  questo  sviluppo  del  sistema concluso  con  

successo  e  pronto  per  l’implementazione  in  ambiente  urbano,  ma  un'applicazione 

prevista ad Amburgo è stata annullata per i motivi di bilancio nel 1979. Con la 

conclusione del progetto di Amburgo, le aziende partecipanti si sono ritirate dal campo. 

 Nessun  altro  Personal  Rapid  Transit  è  stato  in  grado  di  raggiungere  il  livello  di  

sviluppo  di Cabintaxi nei venti anni successivi. Cabintaxi  fu  e  resta  l’unico sistema  

in  cui le cabine correvano  sia  sopra che  sotto  la  linea  di  guida. 

Ciò  permise  di  ottenere  due  vie  di  accesso  al  sistema  con  una  sola  linea  in  

tutte  le  stazioni  e riduceva notevolmente  il chilometraggio complessivo delle strutture 

di  sostegno della linea (la  parte più costosa del progetto) all’interno di una grande rete 

urbana. 

L'obiettivo di questa ricerca era inventare una tecnologia di transito che  sarebbe 

potuta diventare un prodotto significativo da esportare con le seguenti caratteristiche: 

 Piccoli  comfortevoli  veicoli  con  sedile  sempre  disponibili  nelle  stazioni  e  

pronti  all’uso  su richiesta. 

 Corse  dirette  fra  partenza  e  destinazione  senza  fermate  o  scambi  

intermedi  grazie  all’uso  di stazioni fuori linea. 

 Velocità di percorrenza della linea di almeno 30km/h. 

 Completa separazione della linea dalle interferenze con altri sistemi attraverso 

l’elevazione delle strutture. 

 Automazione completa e totale del sistema. 

 Propulsione  ad induzione lineare dei veicoli  per un  perfetto  controllo sulle  

distanze fra i veicoli nelle operazioni di allineamento al di sotto dei 10 secondi. 

 Bassa rumorosità e assenza di inquinamento atmosferico erano altresì 

obbiettivi da raggiungere. 

Le caratteristiche tecniche si riassumono nei seguenti aspetti: 

- Rotaie  di  guida:  la  scelta  di  travi  scatolate  permetteva  di  gestire  i  veicoli  

sia  nel  modo  sostenuto che in quello sospeso. 

- Stazioni: poste  fuori  dalla  linea  a  distanze  fra  gli  0,3km  e gli  0,8km;  

capacità delle stesse,  design integrato, capacità fino a 1200 veicoli per ora. 

- Veicoli:  per applicazioni Personal Rapid Transit,  veicoli  a 3  e  12 passeggeri 

furono  testati;  veicoli a  3,  6,  12  e  18  passeggeri  furono  studiati  sulla  

carta  così  come  veicoli  per  il  trasporto  merci.  Per applicazioni non-PRT 

furono  testati veicoli a 12 e 24 passeggeri in piedi. Un veicoli a 12 passeggeri 

fu reso operativo per operazioni di navetta in un ospedale. 

- Propulsione: 2  motori  lineari  a  doppia  spazzola  alimentati  dalla  guida  

installati  orizzontalmente all’interno della trave scatolata. 

- Velocità: 36km/h. 

- Distanza  tra  i  veicoli: 2,5s  per  l’applicazione  normale  (0,5s  raggiunti  nei  

test,  ma  i  requisiti  di sistema posti come limite operativo di sicurezza 

imposero 2,5s). 

- Freni: tre  diversi  e  indipendenti  sistemi  di  arresto  furono  implementati.  La  

distanza  minima  per l’arresto  di  emergenza  fu  deter minato  essere  7m.  
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Tale  valore  fu  registrato  in  condizioni  limite  di sicurezza: ghiaccio con la 

minima distanza di sicurezza fra le cabine: 2,5s. 

- Operatività: 

per linea al 20% di carico: 

 240veicoli/h  ovvero  720passeggeri/h  per  veicoli  a  capienza  3,  

2.880passeggeri/h  con  veicoli  a  12 posti.  

Per linea all’80% di carico:  

2.880veicoli/h ovvero 8.640passeggeri/h  per  veicoli  a  capienza  3, 

34.560passeggeri/h  con  veicoli a 12 posti. 

Il sistema ultra PRT è stato sviluppato a partire dal 1995 in collaborazione con 

l’università di Bristol in Inghilterra. Il sistema emerse come un’ottima soluzione per 

risolvere la congestione delle città. Si realizzò un tracciato di prova a Cardiff, in Galles 

nel giugno del 2001, con finanziamenti provenienti dal dipartimento per l’ambiente  del 

Regno Unito.  La lunghezza totale del tracciato è 1 km. Successivamente a partire dal 

2003 si è avviata la sperimentazione con passeggeri. 

Nel 2003 è iniziato un periodo di prova di due anni all’interno dell’aeroporto di Heatrow 

Londra, il terzo aeroporto al mondo per traffico, la cui sperimentazione ha permesso di 

un risparmio del 60% sui tempi di viaggio  e del  40% sui costi operativi. 

 

       4.1.2  Stima dei costi di realizzazione del sistema 

Una sommaria stima prevede un calcolo di copertura sui costi del progetto intorno ai 15 

anni di vita. I costi dei binari del singolo tracciato sono stati stimati intorno ai 4 milioni di 

euro per km. 

Il calcolo prevede un aumento del 30% dovuto ai costi di progettazione inerenti il 

design, lo studio, i contatti  ed i profitti. 

L’unione Europea prevede degli stanziamenti di fondi  relativi a questi nuovi sistemi di 

trasporto, infatti 8 regioni svedesi hanno potuto  usufruire di questi stanziamenti. 

Nel periodo compreso tra il 2007 e 2013 è stato stimato un costo complessivo del 

progetto intorno ai 73 milioni di  euro, attraverso i sussidi europei è stato possibile 

coprire circa il 40% del costo totale. Un investimento importante, ma doveroso visto 

che l’aumento del traffico inizialmente stimato intorno all’1% all’interno delle città si è 

attestato su tassi di crescita maggiori, intorno al 4%. 

Oltretutto il sistema si qualifica come uno dei più sicuri attualmente in progettazione, 

poiché la percentuale di incidente all’interno del sistema è stata calcolata intorno ai 

0,15 incidenti per miliardo di passeggeri al chilometro, un’incidenza decisamente 

inferiore ad ogni altra tipologia di trasporto pubblico esistente dovuto all’automazione 

del trasporto, attraverso la guida laser. 
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Sempre nel 2003 in Svezia è stato testato un sistema PRT a Kungens Kurva, 

attestando i costi di esercizio  intorno ai 0.16 € psg\km. Altri sistemi di trasporto quali 

tram servizi autobus metropolitane e ferrovie locali, anch’essi a guida automatica 

presentano una maggiorazione della spesa intorno al 70%. 

Il sistema Ultra, sviluppato in Inghilterra occupa oltre  40 impiegati. 

I veicoli hanno un efficiente risparmio energetico, dovuto alla possibilità di utilizzo su 

richiesta. Oltretutto l’intero sistema è  ad emissioni zero, non producendo alcun tipo di 

inquinante atmosferico. L’impatto ambientale è praticamente inesistente, poiché le 

dimensioni  ridotte delle guide, possono essere facilmente inserite all’interno di 

strutture viarie esistenti. La realizzazione provvederebbe inoltre a creare, occupazione 

nell’area interessata,il 75% della manodopera richiesta non necessita infatti di una 

specializzazione. 

La progettazione delle coperture delle stazioni prevede sistemi di pannelli fotovoltaici, 

migliorando ulteriormente l’efficienza energetica del complesso. 

Ultra è il primo sistema di PRT realizzato e funzionante esistente al mondo. 

Il sistema preso in considerazione può portare fino a 5 persone adulte, capacità che è 

possibile aumentare a 6 unità nel caso ci siano due adulti e 4 bambini. 

Il sistema è rispetto alla maggior parte del trasporto privato dei paesi occidentali , 

rivoluzionario, la sua capacità passa dai 200 mpg ai 300mpg nel pieno delle sue 

potenzialità. 

La sperimentazione del progetto è tuttora in atto, e nel frattempo sono stati pensati 

relativi progetti di collegamento per altre realtà all’interno delle città del Regno Unito e 

non. 

ULTRA PRT è un sistema di trasporto basato su veicoli a batterie elettriche , lo spazio 

richiesto dalle batteria è del 10% sul totale del volume del mezzo. L’enorme 

potenzialità di questo genere di trasporto è rimarcata dalla possibilità di migliorare la 

capacità di ricarica e di potenza della batteria. 

Ultra è un sistema dal minimo impatto ambientale comparato ai tradizionali sistemi di 

trasporto. 

 

4.2  L'avanzamento del campo di ricerca in ambito europeo 

Il centro di ricerca europeo ha creato un organismo il progetto Citymobil con l’intento di 

risolvere il problema che affligge le più grandi città europee, un sistema di trasporto 

che punta sul rendere le città meno congestionate e diminuire al tempo stesso 

l’inquinamento provocato dal traffico su gomma, avendo previsto un continuo 

incremento della mobilità nei prossimi anni a venire. Attualmente ci sono ben tre siti 

dove è stato realizzato un sistema di trasporto integrato,progetti che per ora non 

prevedono un sistema autonomo, ma contano sull’integrazione dei diversi sistemi di 

trasporto. Tra queste città c’è Castellon vicino Valencia. Un bus operativo su due 

direzioni è stato realizzato in fase automatica e manuale, grande importanza avrà il 
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progetto perché l’area dove ha luogo l’esperimento è una delle più popolate all’interno 

della città di Valencia. 

EDICT è stato un altro progetto sviluppato dall’unione europea per consolidare la 

possibile realizzazione del sistema PRT all’interno delle capitali europee, 

all’esperimento avvenuto in data 1-12-2001 della durata complessiva di 30 mesi hanno 

partecipato diverse città, tra queste 4 città europee, Cardiff(Galles) Eindhoven 

(Netherlands) Huddinge (Sweden )Ciampino ( Italia). 

Il progetto Vectus consiste in un altro veicolo PRT, progettato tramite una 

compartecipazione  svedese-koreana. E’ stato previsto per Uppsala Boländerna un 

tracciato singolo di circa 9,4 km, con 16 stazioni e un impiego di circa 130 veicoli, dalla 

capacità di quattro unità ciascuno. 

Le stazioni distano 300 metri l’una dall’altra ed è  prevista un’attesa massima di un 

minuto, ad una velocità di 36 km\h. 

E stato stimato per il 2020 un aumento nell’utilizzo dei trasporti pubblici, che 

dovrebbero toccare il 20% sul totale dei trasporti, contro l’attuale 5%.Ciò 

comporterebbe un guadagno di circa 50 ore annuali da parte di un lavoratore tipo, 

attraverso l’uso del PRT. 

 

FIGURA 24 - Progetto PRT Uppsala Bolӓnderna (tracciato) 
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FIGURA 25 - Progetto PRT Uppsala Bolӓnderna (bacini d'influenza) 

 

Uppsala è la quarta città svedese in ordine di grandezza, la sua popolazione consta di 

120.000 persone ed è situata nella regione più popolosa e sviluppata del Paese. 

Tra gli anni 70 ed 80 la città ha perso gran parte delle sue industrie manifatturiere, al 

suo posto si è sviluppato un importante polo tecnologico. 

Un’analisi dell’introduzione del PRT all’interno di  Boländerna, ha previsto l’importanza 

dell’utilizzo in 10 diversi casi. 
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FIGURA 26 - Previsione utilizzo PRT 

 

Per il 2020 si ritiene un aumento del 15% dell’uso del mezzo pubblico. 

Il tracciato del PRT prevede un’altezza di 5,1 metri laddove intercetta strade ad alto 

scorrimento, altresì è prevista un’altezza di 2,7 metri nelle strade con minor traffico. 

L’utilizzo di siepi è indispensabile laddove si pensi di sviluppare il tracciato al piano 

terra, la possibilità di elevarlo riduce notevolmente l’utilizzo del terreno, ai soli 50cm di 

diametro dei pilastri, posti ad una luce di 20 metri  e agli ascensori e alle stazioni. 

Il fatto che le stazioni utilizzino un ridotto spazio, permette di ipotizzare una loro 

realizzazione all’interno di aree private, quali centri commerciali, promettendo il sistema 

un accesso decisamente maggiore rispetto ad altri. 
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FIGURA 27 - Configurazione tridimensionale tipo per PRT 

 

4.3  La proposta progettuale 

       4.3.1  Applicazione del PRT all'area di progetto 

L’applicazione del Personal Rapid Transit (PRT) si sviluppa lungo l’area nord della città 

di Milano che comprende il quartiere di Bovisa, che è un punto nevralgico dell’asse 

nord-ovest di Milano assieme all’area di Porta Garibaldi, Farini e Rho, il quartiere di 

Dergano e la Bicocca. 

In particolar modo nell’area di Bovisa abbiamo realizzato una proposta di 

riqualificazione su tutto il quartiere, il quale vede l’inserimento di un polo tecnologico 

all’interno della cintura ferroviaria, di un centro multiculturale ed un museo 

dell’industria.  

Il sistema che proponiamo è quello di una combinazione tra un percorso lineare di 

monorotaia tradizionale, le cui estremità sono le stazioni di Villapizzone e Bicocca 

(intramezzate dalle fermate intermedie di Bovisa FS, Dergano, Niguarda), e di due 

anelli di PRT nei soli quartieri di Bovisa, Dergano e Affori. 

La ragione di questa differenza sta nel fatto di ottimizzare le esigenze di flusso di 

passeggeri che sopraggiungeranno nelle aree in questione. Infatti nelle stazioni 

ferroviarie di Bicocca e Villapizzone è previsto un flusso di passeggeri con picchi molto 

alti (poiché le persone che scendono dal treno lo fanno in contemporanea) e coloro che 

devono raggiungere ad esempio l’area di Bovisa hanno la necessità di un mezzo che 

accolga un numero elevato e immediato di passeggeri. Invece i due anelli di PRT sono 

concepiti come strumento per il trasporto di passeggeri con ritmi meno intensi rispetto 

a una stazione ferroviaria vera e propria, ma comunque in grado di garantire ai 

passeggeri, che si presenteranno alla stazione del PRT in numero inferiore rispetto a 

quello di una stazione ferroviaria, l’immediata disponibilità di un mezzo per spostarsi 
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all’interno del quartiere oppure per raggiungere le stazioni ferroviarie che permettono il 

trasporto a scala regionale. 

Risulta interessante approfondire il funzionamento del PRT in quanto potrebbe 

rappresentare una svolta epocale nella mobilità delle città sia per la facilità di 

installazione delle strutture, sia per i costi maggiormente sostenibili rispetto ad altri 

mezzi di trasporto pubblico. 

Le cabine che possono trasportare fino ad un massimo di 6 persone viaggiano 

sopraelevate rispetto al suolo e come si può intuire i lavori di costruzione non 

necessitano di scavi (i cui costi incidono notevolmente sulla fattibilità di un progetto) ed 

una eventuale installazione richiederebbe solamente l’applicazione a livello strada di 

pali per sostenere i binari su cui corrono le cabine. 

In molte ipotesi di inserimento del PRT nel contesto cittadino, esso ha trovato 

applicazione con un inserimento ad esempio in un edificio nuovo, ma esiste la 

possibilità concreta che la struttura, in particolar modo le fermate, si possano inserire in 

vecchi edifici, donandogli una nuova vita con una nuova funzione. Diventa quindi un 

elemento che potrebbe entrare all’interno di un edificio particolare o comunque 

all’interno di un’area specifica. 

Il sistema è pensato per essere fruibile ed utilizzabile nel più breve tempo possibile da 

qualsiasi passeggero. Difatti una volta giunti alla più vicina stazione del PRT si deve 

soltanto scegliere la destinazione tramite un’interfaccia intuitiva ed in modo immediato 

la cabina si muoverà nel luogo indicato, senza effettuare fermate intermedie. Ciò 

consente una consistente diminuzione dei tempi di percorrenza dei possibili itinerari 

urbani, in quanto a differenza dei sistemi su rotaia tradizionali attraverso il PRT si parte 

da un punto A e si giunge a un punto B direttamente attraverso il percorso più breve 

che viene calcolato direttamente dal sistema computerizzato. 

All’interno del progetto le stazioni del PRT sono state collocate in modo tale da 

permettere a qualsiasi persona che desideri spostarsi con il mezzo in questione di 

raggiungerlo in un tempo massimo di 5 minuti a piedi e nella fattispecie le stazioni del 

PRT sono distanziate le une alle altre da una distanza di circa 500 metri ciascuna, in 

modo tale da garantire il raggiungimento di esse nel tempo massimo stabilito in 

precedenza. 

 

       4.3.2  Fasi di attuazione 

Complessivamente il tragitto Personal Rapid Transit è suddiviso in due anelli, ovvero 

due percorsi che si chiudono e che si incrociano tra di loro in due punti, della 

lunghezza ciascuno di 6 km per un totale di 12020 metri. I percorsi garantiscono lo 

spostamento in entrambe le direzioni di percorrenza in modo da ottimizzare al 

massimo i tempi di percorrenza per i svariati itinerari possibili. 

Le stazioni del PRT sono complessivamente 16 e alcune di esse coincidono con punti 

nevralgici della mobilità esistente come le stazioni di Bovisa e Villapizzone oppure la 

futura stazione della metropolitana a Dergano lungo il prolungamento della linea MM3. 
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Le cabine presenti a pieno regime, ovvero negli orari in cui si pensa ci sia maggiore 

necessità,  sono 500 e 2 depositi raccolgono le vetture negli orari in cui le vetture non 

sono in servizio, presumibilmente negli orari notturni. 

In base alle caratteristiche tecniche e prestazionali è stata realizzata una simulazione 

sui tempi considerando la condizione in cui si debbano percorrere 3000 metri, ovvero 

uno spostamento pari alla distanza di due punti estremi degli anelli del PRT e con 6 

fermate intermedie per la salita e discesa di passeggeri, cioè la condizione peggiore in 

cui ogni passeggero debba scendere e salire dal veicolo PRT con relativa perdita di 

tempo. 

Ebbene il percorso è stato completato con il tempo di 7 minuti e 18 secondi. In questo 

modo si raggiunge la capacità oraria di 49,32 persone/ora per ogni singola vettura, 

mentre se tutte le vetture fossero attive si raggiungerebbe la capacità oraria di 24658 

persone/ora. 

Per quanto riguarda invece la monorotaia tradizionale da Bicocca a Villapizzone la 

distanza complessiva di 6299 metri verrebbe percorsa in 10 minuti, tempi molto più 

brevi rispetto alle tempistiche attuali che obbligano il passeggero a entrare in centro 

Milano raggiungendo la stazione di Porta Garibaldi e successivamente risalire fino a 

Bovisa con evidente spreco di tempo. 

 

       4.3.3  Analisi dei costi 

Un’analisi dei costi è stata svolta in base ai dati ricavati direttamente dal sistema Ultra. 

Per quanto concerne l’infrastruttura con pilastri di sostegno e binari sopraelevati il 

costo è di 6 milioni di euro per km di tratta per un totale quindi di 72.120.000 euro. 

Ogni vettura ha un costo di 75.000 euro ed avendo stimato 500 veicoli il costo è di 

37.500.000. 

Le 18 stazioni costano 300.000 euro/cad. per un totale di 4.800.000 euro. 

Infine sono stati aggiunti due depositi per riparo e manutenzione del costo complessivo 

di 5.000.000 euro. 

Complessivamente l’investimento è di 120.000.000 di euro. 

La cifra che è stata stimata può risultare molto alta, ma a tal proposito ci sono da fare 

alcune precisazioni. Innanzitutto analizzando le diverse sperimentazioni che si sono 

svolte negli anni è risultato un sensibile abbassamento dei costi nel giro di pochi anni e 

quindi è possibile, anzi probabile, che in futuro ci saranno sensibili diminuzioni dei costi 

sia per l’infrastruttura sia per i veicoli. 

Oltretutto se paragoniamo questo investimento con la costruzione ad esempio di una 

strada, oppure di una linea metropolitana interrata, ci si rende immediatamente conto 

della convenienza dell’investimento la realizzazione del PRT non necessita di scavi (i 

cui costi incidono notevolmente sulla fattibilità economica dell’opera) e non modifica la 

viabilità esistente in quanto l’installazione dei pilastri di sostegno occupano una 
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superficie veramente molto limitata rispetto alla carreggiata stradale su cui essi 

poggiano. 

Le aree interessate dalla sperimentazione presentano due poli estremi molto 

interessanti, ovvero la Bovisa, area in cui si sta cercando un rilancio attraverso 

l’insediamento universitario e la Bicocca, quartiere che risulta poco inserito nel 

contesto della città di Milano. Queste aree presenterebbero due poli di ricerca e quindi 

due fulcri che comunicano tra di loro attraverso la spina dorsale delle infrastrutture 

ferroviarie che andiamo a realizzare, ma allo stesso tempo molto vicine al centro città, 

nella fattispecie con il centro direzione a Porta Garibaldi; lungo il tragitto vi sono anche 

l’Ospedale Niguarda, che verrebbe a potenziarsi da un punto di vista infrastrutturale 

anche con la coincidenza di una fermata della linea metropolitana MM5 oltre che con 

una fermata della monorotaia, il quartiere di Dergano, sul quale potrebbe esserci un 

forte rilancio in quanto area inserita in un contesto che diverrebbe ben servito e vicino 

ad aree stimolanti quali i centri di ricerca universitaria, l’attuale sede del Politecnico a 

Bovisa in via Durando che rafforzerebbe così la sua presenza all’interno del territorio. 

 

Il Programma della mobilità sostenibile Milanese prevede come obiettivi primari da 

perseguire attraverso le politiche dei trasporti lo sviluppo del sistema della mobilità, il 

potenziamento e l’ integrazione del sistema trasporto pubblico, lo sviluppo della rete 

stradale ed il miglioramento del sistema di sosta. 

Le risorse disponibili per la realizzazione del “Programma”, previsionali nel bilancio 

2010/ 2012 e comprensivi dei dati economici relativi all’ampliamento della 

metropolitana, si dividono in: 

   - Entrate statali: 2.019.217.370 euro  

   - Entrate regionali: 658.523.220 euro  

   - Entrate provinciali: 61700.120 euro  

   - Fondi speciali Unione Europea per progetti innovativi: 73.000.000 euro  

  

 per un totale di finanziamenti disponibili di 2.750.740.590 euro. 

 

Infine le spese previste per la gestione ordinaria del programma trasporti ammontano a 

2.380.745.000 euro le quali lasciano a disposizione un totale di 369.995.590 euro per 

la realizzazione del PRT. 

Il costo di realizzazione del progetto pilota del PRT si aggira attorno a 120.000.000 

mentre quello della Monorotaia è di 105.000.000 euro per un totale di 225.000.000 

euro, importo finanziabile previa allocazione delle risorse sopracitate nella 

realizzazione del progetto. 
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4.4 Studio del tratto monorotaia Villapizzone- Bicocca 

Percorso:  Villapizzone (interscambio Ferrovie Nord) 

   Bovisa (interscambio Ferrovie Nord) 

Dergano (interscambio stazione metropolitana Dergano MM3, 

prolungamento linea MM3 verso Comasina) 

Niguarda ( interscambio stazione metropolitana Cà Granda MM5, 

realizzazione nuova linea metropolitana MM5 verso Monza) 

Bicocca (interscambio stazione Ferrovie Regionali) 

Dati:   Capacità media: 200 passeggeri 

   Velocità massima: 54 km/ora 

   Accelerazione: 1 m/s2 

   Decelerazione: 1 m/s2 

   Raggiungimento velocità massima: in 15 sec 

   Distanza di accelerazione/decelerazione: 112,5 mt. 

 

TABELLA 10 - Analisi tratto monorotaia Villapizzone-Bovisa 
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Analisi:  

In base ai dati relativi alle caratteristiche tecniche di una monorotaia tradizionale la 

tratta Villapizzone – Bicocca verrebbe percorsa in soli 10 minuti. 

Questo è un risultato eccezionale se confrontato ai tempi attuali della mobilità nel 

percorrere il tragitto in questione il quale impone, una volta giunti ad esempio in 

Bicocca, di dover arrivare fino alla stazione di Porta Garibaldi e poi prendere il treno 

per Bovisa oppure Villapizzone con tempi medi almeno doppi rispetto alla ricostruzione 

ipotizzata. 

 

4.4 Studio del circuito di PRT (mt3000) 

Dati:   Percorso di 3000 mt; 

   N. 6 fermate complessive; 

   Distanza media stazioni: 500 mt.; 

   Velocità massima: 40,2 km/h (= 11,17 m/sec) 

   Accelerazione: 3 mt./sec.; 

   Decelerazione: 3 mt./sec.; 

   Raggiungimento velocità massima: 3,7 sec. 
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TABELLA 11 - Analisi tratto PRT (mt 3000) 

 

Analisi:  

La ricostruzione considera un ipotetico percorso da compiere in due punti distanti 3000 

mt, ovvero due stazioni di PRT posti in estremità considerando la planimetria dei due 

anelli di PRT ipotizzati. Inoltre è stato considerata l’ipotesi peggiorativa in cui ad ogni 

stazione incontrata ci sia una fermata dovuta alla discesa di un passeggero a bordo 

della cabina. 

In base ai dati tecnici i 3 km verrebbero percorsi in soli 7’18” e complessivamente la 

capacità totale di tutto il sistema (ovvero 500 veicoli in movimento) consente lo 

spostamento di 24658 persone/ora. 
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Questo è un risultato eccezionale per un’area dalle enormi potenzialità date dalla 

presenza dell’università e dalle numerose aree sottoutilizzate le quali hanno bisogno di 

un sostegno per sviluppare totalmente le potenzialità di cui godono dovute alla logistica 

in cui sono inserite. 

L’infrastruttura della monorotaia e del PRT rappresenterebbero quindi una spina 

dorsale per tutta l’area, ovvero un aiuto per poter (ri)emergere, rappresentato 

dall’abbattimento dei tempi di percorrenza dei vari punti dell’area e con realistiche 

possibilità di espansione per le aree limitrofe,dovute alla relativa facilità di realizzazione 

dell’opera. 
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5.  Proposte progettuali 

 

5.1  Schede sulla tipologia universitaria 

In quest’ultima parte vengono esposte le proposte progettuali riguardanti 

prevalentemente l’occupazione delle aree dell’ex fabbrica del gas, porzione di territorio 

urbano di oltre 500000 mq e caratterizzato dalla presenza dei due gasometri, simbolo 

principale dell’interno quartiere. 

Prima di passare alla spiegazione dei progetti realizzati – spiegazione ottenuta 

mediante la stesura di una breve relazione accompagnata dalla riduzione delle tavole 

di progetto più significative – vengono allegate una serie di schede frutto dell’analisi 

tipologica costituente parte del lavoro d’istruttoria svolto a monte dell’atto progettuale.  

I riferimenti riguardano una serie di casi significativi inerenti alla questione della 

tipologia universitaria, di volta in volta declinata secondo particolari soluzioni funzionali 

e distributive. Pertanto ogni scheda rappresenta un caso studio che, in maniera più o 

meno rilevante, ha concorso nella configurazione finale dei singoli progetti. 
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SCHEDA 18 – Indagine tipologica: scheda riassuntiva 
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SCHEDA 19 – Oxford e Cambridge: i primi nuclei universitari anglosassoni 
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SCHEDA 20 – Il caso dell’Ospedale Maggiore  
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SCHEDA 21 – Università degli studi di Bologna (parte 1) 



 

120 

 

 

SCHEDA 22 – Università degli studi di Bologna (parte 2) 



 

121 

 

 

SCHEDA 23 – Università Cattolica del Sacro Cuore 
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SCHEDA 24 – La città universitaria di Roma 
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SCHEDA 25 – La città universitaria di Caracas 
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SCHEDA 26 – Università nazionale del Messico 
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SCHEDA 27 – Università della Calabria 
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SCHEDA 28 – Università di Norwich 
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SCHEDA 29 – Facoltà di lettere di Amsterdam 
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SCHEDA 30 – Dipartimento biologico dell’Università Statale di Milano 
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SCHEDA 31 – Prototipi didattici di torri per Bovisa e piazzale Loreto 
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SCHEDA 32 – Proposte di riqualificazione aree Bovisa (gruppi Canella, Acuto, Peichl) 
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SCHEDA 33 - Proposte di riqualificazione aree Bovisa (gruppo docenti Politecnico) 
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SCHEDA 34 - Proposte di riqualificazione aree Bovisa (gruppo docenti Politecnico) 
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SCHEDA 35 - Proposte di riqualificazione aree Bovisa (concorso) 
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SCHEDA 36 - Proposte di riqualificazione aree Bovisa (gruppo Koolhaas) 
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5.4  Progetto  

Definire l’epoca attuale come “epoca dell’acculturazione” sembra essere un’arcigna 

definizione ancorata in visioni anacronistiche rispetto all’insipida condizione nichilista 

nella quale l’homo metropolitanus attualmente giace. Perse nella voracità della 

domanda consumista, le fondamenta culturali della società sembrano sempre più 

destinate a tramutarsi in insipidi contorni serviti negli opulenti banchetti di una 

speculazione morale incontrastata. In questo caso, usando il termine “acculturazione”, 

intendo riferirmi alla definizione formulata nel 1936 dagli antropologi americani Robert 

Redfield, Ralph Linton e Melville Herskovits: “Acculturazione comprende quei fenomeni 

che si verificano quando gruppi di individui aventi culture diverse vengono in contatto 

continuo e diretto, con conseguenti cambiamenti nella configurazione originaria di uno 

o entrambi i gruppi” (Redfield, Linton e Herskovits, Memorandum for the study of 

acculturation). Pertanto, la contaminazione culturale prodotta dalla globalizzazione non 

viene vista come semplice fenomeno generatore di effimeri assemblaggi conoscitivi, 

quanto piuttosto come fenomeno catalizzatore capace di indirizzare il progresso 

sociale depurando lo sviluppo economico da logiche di investimento prèt-à-porter e 

scontando dall’humus culturale la visione edonistica della generica identità delle 

masse. 

Partendo da tali presupposti, il progetto per la costruzione di un nuovo polo 

multifunzionale universitario-industriale deriva dalla convinzione che il progetto 

architettonico sia l’esito finale in cui convogliare i vari livelli della contaminazione 

culturale che, come detto precedentemente, tratteggia le sagome dei suoi contorni 

nella genericità del campo internazionale per poi giungere ad una stabile 

configurazione nelle singole conoscenze disciplinari. Pertanto, sistemato all’interno 

delle aree della Bovisa e collocato in un quadro metropolitano di più ampio respiro 

avente come referente il “genius loci” della direttrice nord-ovest della città di Milano, il 

progetto nasce da una stretta relazione tra formazione universitaria e ricerca 

coordinata industriale. Ma cosa si intende per “formazione universitaria” e “ricerca 

coordinata industriale”? Quale ruolo strategico può avere tale connubio all’interno 

dell’attuale assetto societario? 

Innanzitutto è doveroso chiarire cosa si intende per “ricerca coordinata industriale”. 

Nella situazione economica attuale, la vena corrosiva del capitalismo avanzato ha 

mostrato tutti i suoi limiti costringendo l’economia mondiale – e con essa quella 

nazionale – ad un profondo ripensamento dei rapporti intrasettoriali. Infatti, 

l’avanzamento sproporzionato del settore terziario ha prodotto una destabilizzazione 

organizzativa dei settori sottostanti, speculando sulla quantità dei beni prodotti e 

inflazionando la qualità dei diversi cicli produttivi. Se da un lato il settore primario 

continua a subire una certa latenza che di giorno in giorno ne alimenta il personale 

soffocamento, nel settore industriale lo sviluppo tecnologico ed informatico offre la 

possibilità di creare una specificità che identifica nella ricerca qualitativa l’unico modello 

di sviluppo in grado di mantenere quantomeno costante – se non addirittura aumentare 

–  la competitività dell’offerta nazionale sul mercato globale. Per tale ragione risulta 

d’importanza strategica per lo sviluppo del paese comprendere la necessità di 

riorganizzare la produzione industriale attorno a modelli economici capaci di cogliere le 

sinergie tra programmazione della produzione e commercializzazione post-produzione 
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attraverso assetti organizzativi in grado di condurre le specifiche qualità locali 

all’interno della complessità dei mercati mondiali. 

Strettamente collegata alla ricerca industriale, il secondo aspetto del progetto riguarda 

la “formazione universitaria”. Nella società attuale,  il tema della formazione culturale 

delle nuove generazioni costituisce un argomento teoricamente condiviso ma 

praticamente respinto. Tralasciando visioni trasognate che nuocerebbero solamente ai 

fini di questa ricerca, intendo sottolineare la necessità di offrire una chiave risolutiva in 

grado di agire in una duplice direzione: da un lato sopperire alle più concrete 

mancanze strutturali, dall’altro convogliare gli sforzi pedagogici nella direzione di una 

formazione servita e servente la ricerca industriale, creando un quadro di sinergie in 

cui l’università si configuri come officina di produzione culturale e l’industria diventi 

scuola di formazione nazionale ed internazionale.  

 

Proprio all’interno di questo dualismo nasce il progetto, generato dalla collocazione di 

due grandi assi, l’asse della didattica e l’asse della ricerca. Per quanto riguarda l’asse 

della didattica, esso si configura secondo una serie di corti rialzate accoglienti funzioni 

collettive (biblioteca, mensa, sale multimediali, spazi studio, punti di ristoro, ecc.) 

intervallate da edifici a stecca accoglienti aule pratiche e teoriche. Per quanto riguarda 

l’asse della ricerca, esso intende ricomporre la tipologia della megastruttura attraverso 

l’assemblaggio di tre parti principali: torri cilindriche, riservate ad uffici e sale riunione 

ed impostate su corti coperte destinate a spazi comuni, uffici di coordinamento, spazi di 

servizio; corpi centrali per laboratori di ricerca e prototipizzazione; grande galleria 

espositiva sopraelevata accogliente spazi per allestimenti e commercializzazione post-

produzione.  

A questi due assi generatori, vengono affiancati tre sistemi: il sistema degli impianti 

sportivi, quello del museo della civiltà industriale e centro multiculturale e il sistema dei 

gasometri.  

Per quanto riguarda gli impianti sportivi, essi si configurano lungo una promenade 

architecturale sopraelevata che collega i tre campi minori e si conclude nel campo 

maggiore dove, girando su se stessa, accerchia il campo da gioco diventando luogo di 

sosta per gli spettatori. A questo percorso principale vengono agganciati i corpi di 

risalita, gli spogliatoi e gli spazi ad uso collettivo, rimarcando in maniera evidente la 

forte gerarchizzazione della composizione. 

Per quanto concerne il sistema museo della civiltà industriale-centro multiculturale, 

esso si configura come alternanza tra corpi a pianta centrale e corpi sviluppati in 

lunghezza, tutti distribuiti lungo un percorso sopraelevato che permette allo stesso 

tempo di superare il sedime dei binari ferroviari e collegare in maniera rapida e diretta 

tutte le parti del sistema. Nel caso del museo, l'edificio a pianta centrale racchiude 

spazi collettivi mentre il corpo in linea costituisce la galleria espositiva; nel caso del 

centro multiculturale l'edificio a pianta centrale rappresenta sempre il luogo degli spazi 

collettivi mentre il corpo in linea viene diviso in comparti atti ad ospitare i centri di 

lavoro per le persone straniere. 

Infine, per quanto riguarda il sistema dei gasometri, esso consiste nella costruzione di 

un grande anello circolare (contenente uffici amministrativi e dipartimenti) al quale 

vengono collegati la sala conferenze (composta da tribune mobili) e un lungo asse 

attrezzato che, oltre a rendere possibile lo scavalcamento del sedime ferroviari, 

ammette la sistemazione di spazi riservati ad uso pubblico e, grazie alla presenza di 
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una navetta sopraelevata, permette il collegamento tra le due stazioni ferroviarie di 

Villapizzone e Bovisa. 

Dal punto di vista compositivo, il progetto intende articolare le singole funzioni 

attraverso la contaminazione reciproca di strutture tipologiche e concettuali 

consolidate, puntando alla creazione di una teatralità attiva tra i singoli soggetti 

architettonici e il loro contesto, dal quale assorbono l’espressione nella loro essenza 

costruttiva attraverso l’utilizzo di tre materiali (mattone, cemento, metallo) assemblati 

secondo la loro nudità figurativa, rappresentata tramite l’utilizzo di tecniche costruttive 

canoniche, nel segno di una ricerca coltivata non tanto nella “sostanza di cose sperate” 

quanto piuttosto nella speranza di cose constatate. 

 

Di seguito vengono allegate le tavole dei riferimenti e quelle di progetto. Per quanto 

riguarda le tavole dei riferimenti è stata fatta una cernita  piuttosto consistente essendo 

il progetto nato dall'unione di molti riferimenti, a volte dichiarati ma molto spesso celati 

in filigrana dall'azione di un'impronta immaginativa evolutasi per affastellamenti e 

sedimentazioni. Nel caso delle tavole di progetto la selezione è stata fatte secondo il 

principio di rendere chiara e veloce la comprensione del progetto sia nel suo insieme 

che nella sue singole parti. 
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TAVOLA 1 – Thomas Jefferson, University of Virginia, Charlottesville 1804-1817 
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TAVOLA 2 – Hans Poelzig, Progetti vari;James Stirling, Progetto per il complesso della Siemens AG, 

Monaco 1969 
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TAVOLA 3 – Guido Canella, Progetti vari 
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TAVOLA 4 – Aldo Rossi, Progetti vari  
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TAVOLA 5 – Walter Gropius, Progetto di teatro totale 1927  
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TAVOLA 6 – Giuseppe de Finetti , La strada lombarda 1946 
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TAVOLA 7 – Progetto, Planivolumetrico   
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TAVOLA 8 – Progetto, Dati di progetto e modello renderizzato 
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TAVOLA 9 – Progetto, Centro tecnologico 



 

147 

 

 

TAVOLA 10 – Progetto, Polo universitario 



 

148 

 

 

TAVOLA 11 – Progetto, Sistema amministrativo con aule conferenze  
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TAVOLA 12 – Progetto, Impianti sportivi  
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TAVOLA 13 – Progetto, Centro tecnologico  
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TAVOLA 14 – Progetto, Polo universitario  
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