
Orizzonti urbani più ampi ed attrezzati

Il risultato dovrebbe essere quello di una particolarissima 
«area metropolitana», basata non sulla promozione di un centro 

egemone, ma su un rapporto di «partnership» costruito sulle 
interrelazioni (sviluppando le vocazioni che già esprimono) 

dei vari centri, anche minori, da intendere quindi come 
«quartieri di una unica città più grande»

Il termine «Quadrilatero», per indicare un disegno urbano che colleghi
funzionalmente quattro città quasi equidistanti tra loro, (Ascoli-Teramo-S.
Benedetto-Giulianova, circa 20 km in linea d’aria), non apparirà certamen-
te come molto originale, riecheggiando involontariamente anche nozioni
scolastiche comuni a tutti, dai tempi dei primi testi elementari.

Il concetto sottinteso è però più profondo e vi è coinvolta la possibilità
stessa che il territorio che le comprende, sia in grado di fronteggiare la sfi-
da degli anni avvenire, anni neanche troppo lontani.

Per chiarire meglio, può essere di utile premessa un rapido sguardo storico al
rapporto, che esiste tra forma dell’organizzazione territoriale ed organizzazione
produttiva del territorio stesso, cioè tra numero, forma, disposizione e dimen-
sione delle città (e dei paesi) e l’attività prevalente di coloro che vi abitano.

Le città ed i paesi che conserviamo nella memoria, diciamo del dopoguer-
ra, rappresentavano ancora in sostanza l’espressione fisica dell’insieme dei ser-
vizi, produttivi e civili, necessari ad un territorio organizzato e plasmato in
funzione della produzione agricola, ed in particolare di quella mezzadrile.

Si trattava di un sistema «stellare», con gerarchia limitata ad ambiti molto
ristretti, i cui vertici erano rappresentati da città di 30/40 mila abitanti al massi-
mo, contornate da centri intermedi dell’ordine dei 5/10 mila e da nuclei di ser-
vizio più piccoli, intorno ai quali si estendeva la generalità del territorio a-
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gricolo, fittamente punteggiato di «unità produttive»: le case coloniche sparse.
Questo tipo di organizzazione territoriale, risultato di un processo plu-

risecolare, è entrato improvvisamente in crisi già nei primi anni ’50, quan-
do inizia a profilarsi una società non più esclusivamente agricola, e la gen-
te espulse dalle campagne, alla ricerca di attività nell’industria (che non ap-
pare neanche lontanamente possibile nel proprio territorio), deve ricorre-
re di nuovo all’emigrazione.

È soltanto quasi due decenni più tardi (nel frattempo i territori marchigia-
ni ed abruzzesi si sono depauperati di alcune centinaia di migliaia di abitan-

ti), che questo fenomeno co-
mincia ad attenuarsi (sino ad ar-
restarsi nei primi anni ’70), e con
l’insediamento di aziende mani-
fatturiere, soprattutto quelle ti-
piche del cosiddetto modello
NEC, riesce ad essere finalmen-
te assicurato l’equilibrio tra risor-
se umane sovrabbondanti per
l’agricoltura e quelle richieste
dalle nuove attività secondarie.

Alla fine di tale processo, di
conseguenza, anche la forma
dell’organizzazione territoriale è
risultata profondamente mutata:
al primitivo schema «stellare» se

ne è progressivamente sostituito uno «lineare», formato da episodi urbani,
disposti lungo le vie di comunicazione, nelle vallate principali (Tronto,
Vibrata, Tordino, etc.) e soprattutto sulla costa, i quali, pur rappresentando un
esempio di «città» piuttosto primordiale, disordinato ed estremamente costo-
so anche in termini di consumo di territorio, erano stati comunque capaci
di consentire e supportare in qualche modo le nascenti funzioni extra-agri-
cole, anche se ciò avvenuto con troppo ritardo rispetto alle esigenze.

Il problema è ora, e veniamo al tema che ci siamo proposti, che anche
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questo tipo di organizzazione territoriale, comincia a dare chiari segni di
insufficienza, non solo e non tanto per la sua palese rozzezza (è in pratica
basato sulla sola funzionalità riguardo al trasporto di merci e persone) e per
la scarsa qualità della vita che vi viene assicurata, quanto e soprattutto per
la dubbia capacità di dare valide risposte alla nuova «sfida del terziario».

Per riassumere in termini semplici, la sostanza è quella del «se e come»
territori strutturatisi per facilitare, prima alla stragrande maggioranza dei
suoi abitanti l’attività agricola ed oggi alla metà degli stessi quelle indu-
striali (ben oltre la metà in particolari aree come in Val Vibrata), possano
essere messi in grado di far fronte anche all’incipiente prevalenza appunto
delle attività terziarie, attività che richiedono certamente ambiti urbani più
ampi e meglio attrezzati, e soprattutto se ciò può essere fatto in tempi bre-
vi, saltando questa volta fasi di perdita di preziose risorse umane.

Questo è il problema cui si vuol dar soluzione con la proposta «quadri-
latero», o se si preferisce con il disegno di una originale armatura urbana
che, da un lato mantenga il più possibile il rapporto storico tra gli abitan-
ti e le loro città e tra queste ed il territorio, e dall’altra esalti al meglio la
«forza» complessiva dell’insieme di queste ultime, in un rapporto sistemi-
co esteso anche ai centri minori.

Il risultato dovrebbero essere quello di una particolarissima «area me-
tropolitana», basata non, come nell’accezione classica, sulla promozione di
un centro egemone al quale sottordinare gli altri episodi urbani, ma su un
rapporto di partnership costruito sulla facilitazione delle interrelazioni re-
ciproche e sulla specializzazione funzionale (sviluppando adeguatamente
le vocazioni che essi già esprimono) dei vari centri, anche minori, da inten-
dere quindi quasi come «quartieri di una unica città più grande».

Quale possa essere nel quadro delle due Regioni medioadriatiche la «forza»
di un sistema urbano così ipotizzato è presto detto: con la possibilità che qui un
territorio abbastanza ristretto fortunatamente offre, di coinvolgere in un dise-
gno unitario, in modo diretto circa 300 mila abitanti (tra Tronto e Tordino), e
più in generale praticamente il doppio (nell’insieme delle due provincie di
Ascoli e Teramo), può essere configurata una «città» capace, di stare perfetta-
mente in equilibrio con quelle circostanti, ora considerate di maggior livello.
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C’è di più, se si farà strada la coscienza che le due Regioni Marche ed
Abruzzo costituiscono in realtà una unica regione socioeconomica (e neanche
troppo grande: la loro sommatoria, quanto ad abitanti e territori non raggiunge
nemmeno la dimensione della Toscana); il «quadrilatero» ne sarebe la naturale
cerniera, risultando competitivo con i sistemi di Ancona-Falconara e di Pescara-
Chieti anche per alcune funzioni di polarità intermedia tra Bologna e Bari.

È chiaro altresì che in un’ottica di questo tipo, esigenze di infrastrutture,
servizi e funzioni di livello più elevato cessino di apparire (e di essere) mani-
festazioni di campanilismo di questo o quel centro, e, ove correttamente
dimensionate e localizzate, possano risultare invece facilmente compatibili
dal punto di vista economico e sociale con una adeguata dimensione dell’u-
tenza; acquista allora certo maggior senso di parlare di fermate di treni inter-
city di aeroporti di terzo livello etc., ma anche di Atenei, di centri di servizio
sofisticati, di commercio di qualità ed altro (tra l’altro anche di questa rivista!).

Questi in rapidissima sintesi le ragioni e le idee guida della proposta
«Quadrilatero»; esse sono state sviluppate già qualche anno fa in una ricer-
ca per il Ministro del Mezzogiorno (Istema 1986) e sono oggetto ora di
approfondimento a cura delle due Regioni con termini («Area metropoli-
tana AP/TE, sempre per conto del MIM).

Un aggiornamento al 2002
La proposta di uno stretto coordinamento funzionale, finalizzato al disegno

di una unica armatura integrata, dei vari centri urbani posti a cavallo delle
Regioni Marche ed Abruzzo, nasce nella prima metà degli anni ’80, soprattutto
come risposta territoriale alla incipiente «sfida del terziario», in una area «non
metropolitana», ancora caratterizzata da prevalente attività nel «secondario».

Oggi, a quasi vent’anni di distanza, non sembra quindi inopportuna una
verifica delle problematiche, degli obiettivi, e delle soluzioni di allora, so-
prattuto alla luce di fatti importanti intervenuti nel frattempo, connessi tra
l’altro, sia a generali processi di «globalizzazione», sia, per il nostro Paese,
a quelli del «federalismo».

Circa i primi, si può almeno «intuitivamente» ritenere che le motiva-
zioni di allora conservino ancora valore; per quanto riguarda i secondi, un
rafforzamento dei valori urbani dell’area risulta invece addirittura indispen-
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sabile: la delega di funzioni di maggior scala rispetto a quella attuale, dal
centro verso le periferie, non dipende infatti soltanto dalla «disponibilità»
a decentrare, ma anche evidentemente dalla «capacità» locale di contrat-
tare, ospitare e gestire nuove e più importanti funzioni.

Conserva certamente «modernità» l’approccio alla ricerca di più eleva-
te funzioni territoriali del complesso, non attraverso la promozione di un
centro leader, ma per effetto sistemico d’insieme, salvaguardando nel con-
tempo la qualità della vita, (conservazione del rapporto storico col territo-
rio); ma anche (p.c. nel disegno della armatura relazionale) l’accentuazio-
ne sugli effetti «strutturali» degli interventi (costruzione di un sistema ur-
bano di maggiore scala, qualità ed efficacia), piuttosto che su quelli «infra-
strutturali», (soluzione di contingenti problematiche di servizio).

La denominazione di «quadrilatero», che fu allora provvisoriamente adottata
(resa poi definitiva dal successo «mediatico») derivava soprattutto dal disegno
della armatura varia di sostegno: tre direttrici esistenti ed una quarta program-
mata, con vertici sui quattro maggiori centri dell’area: Ascoli, Teramo, Giuliano-
va e S. Benedetto. Negli anni, non è stato più realizzato l’asse Ascoli/Teramo, an-
zi se ne delinea ormai il declassamento a favore di giaciture più collinari; la man-
canza dell’effetto di «arroccamento» attribuito a tale asse, unita ad un vivace svi-
luppo delle «ali» costiere del sistema, fanno ormai propendere per uno schema
più complesso che quello originario, semplicemente «quadrilatero».

Più successo ha invece avuto la proposta di schema del sistema autostra-
dale, basato su un arretramento locale della A14, e statizzazione della vec-
chia sede, che oggi sembra riprendere consenso e definitiva consistenza.

Il progetto complessivo, infine, sembra collinare, nelle previsioni, con
la tendenza spontanea del territorio, sia alla integrazione reciproca dei vari
centri, sia alla loro conseguente specializzazione funzionale; per attivare il
processo sembrava quindi necessario soprattutto «trovare il modo» di go-
vernare ed incoraggiare dei meccanismi già sostanzialmente in atto.

Tutto ciò andrebbe nuovamente verificato, ed andrà certamente messa
in conto, oggi, l’esistenza di un diverso e maggior impatto politico/ammi-
nistrativo, nel disegno e nel governo di sistemi a scala interregionale.

Stefano Brunori
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