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Abstract 

Punto di partenza del lavoro è la rilevanza della fruizione delle relazioni non strumentali per il benessere 

degli individui.  

Lo spazio urbano pubblico è lo spazio relazionale per eccellenza, ma l’evoluzione della città moderna ne ha 

peggiorato qualità e quantità. Le città hanno tradito il loro senso originario di aggregazione. Gli agglomerati 

urbani anonimi e senza identità, hanno prodotto e producono povertà relazionale con pesanti conseguenze 

in termini di benessere per gli abitanti (Bartolini, 2010). In particolare, nel lavoro si analizza il caso-

Monterusciello, quartiere popolare di Pozzuoli, progettato “per le persone”, in quanto caratterizzato da 

un’elevata concentrazione di spazi comuni, come ampie strade, piazze aperte, percorsi naturalistici, pista 

ciclabile, compromessi tuttavia da incuria e mancanza di programmazione.  

Obiettivo del lavoro è avviare una riflessione sul ruolo dell’imprenditoria sociale nelle politiche di 

rigenerazione urbana (Cottino, 2011) e, in modo più specifico, nella gestione di processi di “riuso” di beni 

immobili e spazi abbandonati o sottoutilizzati (Cottino, Zandonai, 2012). L’approccio comunitario, ovvero la 

mobilitazione di interessi e risorse attorno a nuove visioni del territorio: come strategia d’azione congiunta 

per il miglioramento del benessere collettivo.  
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1. Il valore e l’origine delle relazioni sociali 

L’uomo è un animale sociale, vive  in ambienti sociali (la famiglia, il lavoro, lo sport,  i contesti ricreativi, ecc) 

e la sua realizzazione personale non può prescindere dalla capacità di intrecciare relazioni con gli altri esseri 

umani. 

Saper creare relazioni con gli altri significa anche poter crescere attraverso il confronto e allargare i propri 

orizzonti. L’incontro con l’estraneità, di cui l’altro è inevitabilmente portatore, se non rifiutato, rappresenta 

un enorme potenziale di arricchimento. Certo per poter andare incontro all’altro, in modo autentico, 

bisogna poterlo fare con sufficiente fiducia e con una certa predisposizione all’ascolto. 

Nell’analisi dei comportamenti degli individui, la catalogazione in diversi idealtipi
1
 operata da Max Weber è 

un ottimo punto di partenza. Il Sociologo tedesco individua quattro categorie di “agire sociale”:  

- l’agire razionale rispetto allo scopo, riguarda quelle azioni in cui il soggetto ha un fine determinato e 

utilizza le risorse e gli strumenti a disposizione in base ad un calcolo;  

- l’agire rispetto al valore, è un agire influenzato dal valore in sé affidato ad un comportamento dal 

soggetto che lo adotta. Il fattore rilevante è il significato che il soggetto affida a tale agire piuttosto che 

il fine; 

- l’agire affettivo, comprende quelle azioni scaturite da sentimenti o da emozioni, riguardo le quali non 

assume alcun rilievo né il fine né il valore;  

- l’agire tradizionale rappresenta quella classe di azioni dettate da un’abitudine consolidata.  

Per “agire sociale” va inteso l’agire in relazione a comportamenti di altri individui.  L’intellettuale tedesco 

cataloga l’azione sociale in categorie, in ampie generalizzazioni che rendono interpretabile e confrontabile 

l’agire in un numero elevatissimo di casi. Egli inoltre riconosce che nel mondo moderno vi sia ormai il netto 

predominio dell’agire razionale rispetto allo scopo (paradigma dell’Homo oeconomicus), che ha 

soppiantato gli altri “idealtipi”, essendo strumentali i fini della gran parte delle azioni e relazioni degli 

uomini. 

Se il sociologo Weber indica l’agire rispetto allo scopo, in altre parole per fine materiale, come agire 

prevalente, per gli economisti, o almeno quelli legati alla teoria classica, diviene l’unica modalità di 

comportamento esistente, tanto da parlare di Homo oeconomicus.  

L’Homo oeconomicus come è noto, è un concetto base della teoria economica classica. Secondo tale visione 

l’uomo sarebbe dotato e agirebbe con estrema razionalità, questa intesa come massima precisione nel 

calcolo delle sue esigenze, con il fine di ottenere il più ampio vantaggio (utilità) con il minor dispendio di 

risorse. Nella ricerca del suo estremo benessere, ovvero ben-avere, l’uomo, inteso come Homo 

oeconomicus, è del tutto asociale e amorale, disposto ad assumere un comportamento collettivo solo in 

vista di un proprio tornaconto. 

Nonostante le critiche efferate da parte di economisti come Keynes, impostate principalmente 

sull’impossibilità per l’individuo di calcolare tutto, in ogni istante, per raggiungere sempre, tramite 

l’assoluta razionalità, il massimo vantaggio individuale, il comportamento di matrice utilitaristica è 

largamente riscontrabile tra le popolazioni odierne, sopratutto quelle appartenenti all’Occidente. Se non è il 

solo, come affermato dai classici, almeno il dominante come indicato da Weber. 

Le teorie del sociologo tedesco, sulla prevalenza dell’agire rispetto allo scopo, risalgono agli inizi del ‘900, 

ma appaiono ancor più adeguate come risultato di un’analisi della società del XXI secolo: la prosperità 

                                                           
1
 L’idealtipo è un termine coniato da Max Weber per indicare un modello astratto (di razionalità, di burocrazia, di leadership, di 

mercati e così via) con il quale è possibile comprendere i tratti essenziali di una realtà storico-sociale. 
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economica degli ultimi decenni, interrotta dalla grave crisi economica del 2007, ha disegnato e si è eretta su 

un modello di società basata infatti su una cultura del consumo.  

Le relazioni tra individui possono avere motivazioni differenti e sono classificate da Bartolini (2010) in due 

diverse categorie. L’agire umano in relazione agli altri può infatti scaturire da motivazioni estrinseche ed 

intrinseche. Nella prima fattispecie  l’azione nasce da motivazioni esterne,  non legate alla sfera affettiva né 

intima dell’individuo, quindi materiali. Le motivazioni intrinseche, invece, spingono ad un’azione o relazione 

per motivi strettamente legati ad esse, è la stessa azione o relazione la finalità principale dell’agire 

dell’individuo perché essa lo gratifica e lo stimola. 

La cultura del consumo ha la sua caratteristica fondamentale nella supremazia delle motivazioni 

estrinseche su quelle intrinseche.  

Kasser (2002) spiega la relazione tra cultura del consumo e povertà relazionale attraverso la tendenza degli 

individui consumisti alla “reificazione dell’altro”, ovvero l’attitudine a tenere rapporti con gli altri per 

finalità esclusivamente strumentali.  

Inoltre tale fenomeno può essere spiegato anche attraverso la teoria della sostituzione delle motivazioni, 

secondo la quale motivazioni appartenenti alle due categorie differenti, estrinseche ed intrinseche, non si 

sommino, ma tendano a sostituirsi. La coesistenza di entrambe verrebbe risolta con una predominanza 

delle prime sulle altre. Quindi si spiegherebbe la relazione negativa tra principi consumisti, basati su 

motivazioni estrinseche e rapporti sociali, sorretti invece da motivazioni intrinseche. 

La qualità sociale è da ricercare in un sistema che dia più tempo agli individui per creare relazioni e che 

favorisca la cooperazione interpersonale.  

Oltre ai numerosi studi sociologici ed antropologici che dimostrano la natura cooperativa della specie 

umana e la sua importanza evolutiva, anche la relazione inversa tra felicità e reddito ci aiuta a smascherare 

la bugia dell’uomo egoista, che agisce in maniera esclusivamente strumentale. Se l’essere umano operasse 

per soli fini strumentali, un sistema economico basato su di essi non produrrebbe alcuna crisi delle relazioni 

e la felicità aumenterebbe in maniera direttamente proporzionale al reddito. La realtà e l’emergenza 

relazionale provano altro, accanto ai fini strumentali, anche le motivazioni intrinseche sono infatti legate al 

soddisfacimento di bisogni fondamentali. 

Provata e argomentata  l’importanza delle “relazioni sociali” e la loro rilevanza economica come beni 

relazionali
2 o produttrici di questi, poniamo ora l’attenzione su un fattore che, oltre alla cultura, influenza e, 

per certi versi, determina i rapporti sociali: l’ambiente, inteso come habitat in cui la maggior parte di noi 

trascorre la propria vita, la città. 

Nate come centri per il commercio e poi evolutesi nell’arco della storia, le città per 5000 anni hanno 

sempre assolto al ruolo di principale luogo delle relazioni sociali. I mercati, le piazze, i templi dell’Antica 

Grecia e i fori in epoca romana svolgevano la funzione fondamentale di centri in cui prendevano vita i 

rapporti sociali e il confronto sui temi della vita pubblica. 

Le città moderne hanno perso tale prerogativa, presentando un’attenzione sempre minore all’incontro 

tanto da divenire il fulcro della crescita economica basata sul degrado ambientale e relazionale, il 

paradigma del capitalismo NEG (crescita endogena negativa) (Batolini,2010). 

La rapida espansione urbana ha portato alla costruzione di periferie, seppur non tutte vittime del degrado, 

caratterizzate da un profilo anonimo e spersonalizzato. Un ambiente contrassegnato da carenze 

                                                           
2
 “Beni invisibili che le persone si scambiano intrattenendo rapporti e che incidono sul loro benessere”. Pugno, 2006. 
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urbanistico-funzionali e socio-economiche alle quali aggiungere un altro fenomeno, più recente, che ha 

sconvolto e minato l’identità sociale: la gentrification ovvero l’esodo delle classi popolari dalle zone di più 

antica urbanizzazione, i cosiddetti centri storici, verso i grigi quartieri di periferia, dove le persone sono 

stipate nell’indifferenza, in costruzioni “fredde”, tutte identiche, senza anima né “volto”. Le classi popolari, 

dopo aver creato e coltivato per tempi lunghissimi un’identità sociale, lasciano il loro immenso patrimonio 

alla Gentry per andare a  vivere in luoghi privi di identità.  

La gentrification risulta essere un motore per la crescita. Con lo scopo di fuggire dai quartieri di periferia 

anonimi e spersonalizzati, ci rendiamo disponibili a lavorare di più, a condurre stili di vita più frenetici e 

quindi stressanti, a utilizzare di più l’auto aumentando il degrado ambientale. Tutto questo si traduce in 

una crescente riduzione del tempo disponibile da dedicare alle relazioni genuine o interpersonali. 

 

2. Lo spazio e la mobilità nelle città moderne 

La relazionalità delle nostre città è strettamente e indissolubilmente legata a due fattori: spazio e mobilità.  

La rapida espansione urbanistica, oltre a produrre periferie invivibili, ha drasticamente alterato l’equilibrio 

tra spazi pubblici e privati a favore di questi ultimi.  

Le aree pubbliche sono sempre meno e di bassa qualità. Spesso dinanzi all’assenza di un parco pubblico o 

altro luogo, dove fare una passeggiata con amici o con la propria famiglia, le persone si riversano e affollano 

i centri commerciali che vanno affermandosi come spazi relazionali.  “Si tratta di spazi privati in cui l’assedio 

commerciale circonda le occasioni relazionali” (Bartolini, 2010, p.168) e la “passeggiata” si trasforma in un 

incremento del bisogno di beni di consumo.  

Il boom dei centri commerciali come “luoghi di incontro”, ma non funzionale alle relazioni, è dovuto anche 

alla poca sicurezza offerta dalle nostre città e alla scarsità  di zone pedonali. Accanto ai pericoli dovuti alla 

criminalità, le nostre città presentano anche un altro: le automobili.  

Oltre a ridurre drasticamente lo spazio per i pedoni e a costituire un pericolo, le automobili generano anche 

diseguaglianze tra coloro che possono permettersi i costi per il loro mantenimento, tra l’altro in crescente 

aumento, e coloro che invece non hanno tali risorse economiche.  

Altri problemi legati alle automobili, non certamente secondari, riguardano l’impatto ambientale dei gas di 

scarico, che insieme all’inquinamento acustico deteriorano notevolmente la salubrità dell’ambiente 

cittadino, e i riflessi negativi che hanno sul trasporto pubblico: la presenza eccessiva di automobili genera 

traffico e questo rallenta e penalizza indiscutibilmente i mezzi pubblici. 

Le automobili richiedono inoltre ingenti risorse per la costruzione e il mantenimento delle dispendiose 

infrastrutture di cui hanno bisogno: strade e parcheggi 

Alle costruzioni private si aggiungono quindi anche le strade e altre infrastrutture dedicate alle automobili 

che riducono ancor di più gli spazi pubblici destinati alle relazioni. 
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3. Lo spazio pubblico: fonte insostituibile di relazioni sociali. 

Oggigiorno, circa il 50% della popolazione mondiale vive in città ed è previsto che, entro la metà di questo 

secolo, tale percentuale salirà oltre il 70% (Rapporto UNICEF 2012 "Figli delle città"). Le città presentano un 

trend assolutamente negativo nello sviluppo degli ambienti relazionali e hanno perso il loro ruolo centrale 

di fulcro delle relazioni sociali, divenendo luogo di lavoro e consumo.  

L’elevata influenza delle relazioni sul benessere individuale deve portare all’affermazione del principio che 

lo spazio pubblico di qualità non è un lusso, ma un elemento essenziale, componente fondamentale per lo 

sviluppo della socialità, che genera appunto benessere. 

Lo spazio pubblico è definibile come ogni luogo di proprietà pubblica o di uso pubblico accessibile e fruibile 

a tutti gratuitamente. In quanto dotati di specifiche caratteristiche spaziali, storiche, ambientali, sociali ed 

economiche, gli spazi pubblici rappresentano i luoghi della vita collettiva delle comunità e componenti 

decisive per il benessere individuale e sociale. E' possibile dividere gli spazi pubblici essenzialmente in due 

categorie: gli spazi aperti (strade, marciapiedi, piazze, giardini, ecc) e quelli coperti, creati anch’essi senza 

scopo di lucro e a beneficio di tutti (tra cui biblioteche, musei, ecc). 

La progettazione e la creazione di questi spazi ha molteplici finalità che vanno da una rivisitazione 

morfologica dell’ambiente urbano, finalizzata al raggiungimento di un buon livello dal punto di vista 

relazionale e percettivo, alla creazione di nuove centralità, con la realizzazione di attrattive culturali, 

didattiche e sportive, fino ad ottenere notevoli risultati nell’ambito della vivibilità urbana (Missori; 2006). 

La creazione di nuove centralità assume un ruolo fondamentale nelle periferie, solitamente sprovviste di 

punti di aggregazione sociale, per favorire la nascita e lo sviluppo dell’identità che, tra l’anonimato 

strutturale e il degrado dilagante, manca e ciò risulta essere un fattore altamente disgregante.  

I parchi, i giardini, le piazze, i centri sportivi, così come gli spazi pubblici al chiuso assolvono al compito di 

luoghi di incontro, li potremmo definire “industrie di relazionalità” e quindi di ben-essere piuttosto che di 

ben-avere. Le relazioni infatti richiedono in primis spazi comuni, ambienti dove si possano incontrare vicini 

e sconosciuti. Come affermato da Bartolini, “un quartiere occupato da spazi privati ma con pochi spazi 

pubblici, sporchi e sovraffollati oppure deserti ostacola le relazioni” (2010), quindi c’è la necessità che questi 

luoghi siano realizzati su tutto il territorio cittadino, non lontano dalle abitazioni, in maniera che siano 

facilmente raggiungibili da tutti.  

Tra i luoghi pubblici di qualità assumono grande rilevanza le aree verdi. Esse ricoprono numerose funzioni 

benefiche per il sistema urbano. Svolgono infatti funzioni igieniche, avendo la vegetazione effetti benefici 

sulle diverse componenti dell’ambiente (aria, acqua, suolo e clima); funzioni ecologiche, preservando la 

natura e la biodiversità, contrastando l’omologazione ambientale dovuta all’intervento dell’uomo;  funzioni 

urbanistiche ed estetiche, andando a costituire parte funzionale della città (sicurezza pedonale, 

collegamento con le aree periferiche, creazione di luoghi centrali, ecc.) e contribuendo in maniera notevole 

all’abbellimento dell’ambiente urbano;  infine funzioni sociali, costituendo luoghi di relazioni (Missori; 

2006). 

Nell’ambito delle funzioni urbanistiche assolte dalle aree verdi, particolare importanza viene ricoperto dal 

ruolo rivestito da queste nella sfera della sicurezza pedonale. Le strade, da luoghi urbani per eccellenza, 

sono divenute territorio dove regnano incontrastate le auto e quindi un luogo per nulla sicuro per i pedoni. 

Troppe auto affollano le nostre città e se il trasporto pubblico di massa è una soluzione al problema, una 

rete pedonale che attraversi l’intera città assume ugualmente un’importanza fondamentale.  
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Un sistema che garantisca, in tutta la città, una viabilità pedonale sicura serve a ridurre drasticamente le 

diseguaglianze sociali e generazionali create dalle automobili. Inoltre  limita l’utilizzo di mezzi di trasporto 

privati e questo ha ripercussioni positive sulla viabilità dei mezzi pubblici. 

Accanto alla realizzazione di percorsi pedonali, immersi nel verde urbano, in una città che vuol divenire un 

luogo di relazioni e di uguaglianza sociale, non può mancare una rete di piste ciclabili che copra l’intero 

contesto urbano. Le piste ciclabili sono un chiaro segno di qualità della vita democratica. Le società che si 

differenziano per un’attenzione particolare ai principi egualitari e ambientalisti, come quelle del Nord 

d’Europa, dedicano ampio spazio, nei loro piani urbanistici, alla bicicletta. Nonostante le temperature 

rigide, in paesi come Olanda e Danimarca, più del 30% della popolazione usa muoversi in bicicletta e ciò è 

possibile anche in strade di periferia e di campagna (Bartolini; 2010). 

L’uomo della città subisce un’eccessiva quantità di percezioni negative (rumori, velocità di movimenti, 

pericolo , ecc) che aumentano notevolmente lo stress psicologico. Uno studio, condotto su un gruppo di 

studenti americani (Ulrich 1979), ha dimostrato che in soli 4-6 minuti di osservazione e contatto con 

l’ambiente naturale si riduce il livello di stress. Il contatto con la natura favorisce inoltre l’attività di 

relazione sociale e la rinascita di interessi, garantendo un corretto sviluppo psicologico dell’individuo e la 

riduzione della conflittualità e della violenza. 

Che si tratti di luoghi all’aperto, come parchi e giardini, o anche di luoghi al chiuso, come musei, ludoteche 

o biblioteche, gli spazi pubblici, se di qualità, aiutano a costruire un senso di realizzazione, di appartenenza 

e valori condivisi (in appendice 1, pag. 18, si riportano - a titolo esemplificativo - i valori relativi al trasporto 

pubblico, privato e alla disponibilità di aree pubbliche, per il comune di Napoli, in cui rientra il caso 

Monterusciello, su cui ci si sofferma nel prossimo paragrafo). 

 

4. Monterusciello. Un caso di edilizia pubblica caratterizzata da abbandono e degrado relazionale. 

Quattromilatrecentocinquantasette alloggi pubblici, otto scuole, quattro piazze, un centro commerciale mai 

aperto, una pista ciclabile e diversi percorsi pedonali calati nel verde. Ecco i numeri di Monterusciello, uno 

dei quartieri popolari  più grandi di Italia, realizzato negli anni '80 (fig. 1). 

 
 

Fig. 1: Alcuni lotti di Monterusciello 

Fonte: immagine concessa dal fotoreporter Paolo Visone 
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La questione delle relazioni, degli spazi inusuali e delle piazze mancate, è stata subito al centro 

dell’attenzione degli abitanti di Monterusciello. Le numerose ricerche sul campo dimostrano che questa era 

una delle principali preoccupazioni dei puteolani emigrati in quella che prima era soltanto una campagna. 

Alcuni sondaggi condotti da un gruppo di architetti dell’Università degli studi di Napoli Federico II, ci 

mostrano come i puteolani erano scettici rispetto alla realizzazione ed all’ultimazione dell’opera 

mastodontica3. Accanto alla sfiducia c’era anche la grande differenza tra il nuovo quartiere e il vecchio 

centro cittadino di Pozzuoli, dove esisteva un centro, diverse piazze, municipio, negozi e strade da 

passeggio. La diversità con la vecchia città è sotto gli occhi di tutti: il pericolo è che la disgregazione possa 

colpire anche gli abitanti di Monterusciello. Nei primi anni di vita del quartiere per compensare l’assenza di 

strutture, le assistenti sociali organizzarono delle proiezioni gratuite di film che potessero interessare ai 

giovani4. A Monterusciello “bisogna riorganizzarsi di nuovo” (A. Giglia, p.45), ricostruire relazioni e rapporti 

con le persone. Nel megaquartiere progettato da Agostino Renna molti non si conoscono, altri non si sono 

mai visti in vita loro. I balconi affacciano sul parco e, in alcuni lotti, direttamente sulla strada. Nonostante lo 

sforzo architettonico fatto per alcune abitazioni, sin dal primo giorno la condizione strutturale insufficiente 

degli edifici ha unito subito i residenti di Monterusciello, favorito la creazione di gruppi e comitati. Sin da 

subito i sindacati degli inquilini, SUNIA e SICET, furono invasi da richieste di chiarimenti. La questione 

relazionale torna insistentemente in tutti quei cittadini che non sono soddisfatti della nuova ubicazione. Il 

paragone con la giornata tipo di Monterusciello, raccontata da un residente, è molto forte: “Qua, quando 

vado alla salumeria, vorrei parlare con qualcuno e invece no, vado e vengo, faccio quello che devo fare, 

sempre le stesse cose […]. Dopo le sette non si può più uscire, non c’è luce, dove andiamo?”. Se nella vita di 

una persona di mezza età la questione relazionale si mostra come un problema, nella vita di un ragazzino il 

problema è accentuato. Molte delle interviste svolte sul campo dalla ricercatrice Angela Giglia mettono in 

risalto come siano i più piccoli a risentire dello sfratto coatto. Di anno in anno, la questione relazionale si fa 

sentire sempre di più. “Solo buongiorno e buonasera”. È questa la classica risposta che viene data alla 

ricercatrice Angela Giglia, nel 1988, alla domanda: “In che rapporti è con il proprio vicino?”. Risposta, però, 

che va nettamente in contrasto con quello che accadeva ogni pomeriggio nei palazzi popolari del quartiere: 

la gente faceva incontri a casa propria e scambiava opinioni sul quartiere. Sembra proprio l’inefficienza, 

ancora una volta, a mettere in rete le persone del quartiere, quasi a costruire un rapporto di solidarietà. Le 

grandi potenzialità strutturali del nuovo quartiere sembrano vengano neutralizzate dalla diffusa sensazione 

di smarrimento provata dagli abitanti sradicati dai luoghi della loro quotidianità e trapiantati in un 

ambiente sconosciuto, privo di identità.  

Una questione centrale, sin dalla costruzione del quartiere di Monterusciello, è stata quella dei trasporti: la 

carenza di una rete di linee su gomma e su ferro era normale, dato che il territorio prima del 1988 non era 

urbanizzato, eccetto qualche rudere di campagna. Alla fine degli anni ottanta il problema dei trasporti nei 

Campi Flegrei doveva raggiungere diversi obiettivi diversi5: il primo era quello di garantire la mobilità nel 

territorio del comune di Pozzuoli, sia per i cittadini e residenti di Monterusciello, sia per le attività 

economico e commerciali che sarebbero sorte di li a poco; il secondo obiettivo, invece, riguardava, in linea 

generale, il miglioramento della rete di trasporti e l’inserimento capillare dei Campi Flegrei all’interno della 

mobilità metropolitana di Napoli; Il gruppo di progettazione che lavorò al sistema dei trasporti fu ben 

consapevole degli enormi limiti del sistema, accettando quindi anche i vincoli che si presentavano man 

                                                           
3  A. Giglia, Crisi e ricostruzione di uno spazio urbano: dopo il bradisismo a Pozzuoli: una ricerca antropologica su Monterusciello, 
prefazione di Amalia Signorelli. 
4 Ibidem; Come a Napoli centro, anche a Pozzuoli gli abitanti erano abituati ad affacciarsi al balcone ed incrociare lo sguardo dei 
concittadini, chiedersi se andasse tutto bene, scambiare due parole o considerazioni su fatti avvenuti poco prima. 
5 Marino De Luca e Tommaso Esposito, Progetto Pozzuoli – rapporto di sintesi sul lavoro svolto al 30 giugno 1985 a cura del prof. 
Arch. Umberto Siola – Ministero per il coordinamento della Protezione Civile, Comune di Pozzuoli, Università degli studi di Napoli 
“Federico II”. 
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mano. Tra i più rilevanti ricordiamo: il rispetto dei valori storico ambientali della città; la decompressione 

del centro antico e l’edificazione di Monterusciello6. L’importanza del trasporto pubblico, quindi, viene 

subito messa al centro delle discussioni architettoniche ed urbanistiche su Monterusciello, infatti ne 

ritroviamo una consistente descrizione proprio nella relazione “Progetto Pozzuoli”. Ad oggi, e senza che la 

responsabilità sia ricercata tra chi ha progettato Monterusciello, il sistema del trasporto pubblico fa acqua 

da tutte le parti. In maniera generalizzata le corse degli autobus sono diminuite come quelle del trasporto 

su ferro. Sono stati soppressi alcuni pullman che da Monterusciello arrivavano a Napoli (nel 2011 il 152 

dell’A.N.M.) e la stazione Circumflegrea Grotta del Sole con annesso parcheggio realizzato ormai troppi anni 

fa, si è trasformata in un luogo pericoloso e buio. Anche per la questione trasporti i presupposti erano 

favorevoli, ma la mancanza di programmazione, le falle di gestione e l’incuria non hanno certo assicurato 

l’auspicato servizio e una mobilità economica e dignitosa per tutti. 

Un aspetto rilevante sul piano relazionale che caratterizza Monterusciello è sicuramente la massiccia 

presenza di verde urbano. Quasi ogni strada è costeggiata da alberi, aiuole o gerani.  Quando il team di 

architetti ha pensato Monterusciello ha ragionato anche in ottica di verde e di salute, donando un vero e 

proprio polmone a tutta la città di Pozzuoli. Nell’intera area di Monterusciello furono piantati oltre 100.000 

alberi: lecci, pini, robine ed alcuni alberi da frutta7. L’obiettivo era quello di ricomporre una colte verde, 

restituendo così al territorio un’omogeneità con i luoghi contigui alle case. Possiamo dire che il progetto 

delle alberature è un progetto nel progetto, che rende forte la costruzione dell’impianto di Monterusciello 

e ne precisa i dettagli. L’obiettivo è quello di rendere accogliente e familiare un quartiere costruito ex novo. 

L’intera area di Monterusciello fu quindi divisa in sei zone principali. Ognuna di queste è caratterizzata da 

un tipo di alberatura diversa, in modo da rendere anche piacevole agli occhi e diversificato il percorso nel 

quartiere. A distanza di anni possiamo confermare che l’obiettivo di rendere, sotto questo punto di vista, il 

quartiere di Monterusciello, un giardino a cielo aperto è riuscito discretamente. purtroppo anche i diversi 

percorsi immersi nel verde, opportunità di una mobilità pedonale sicura, sono caduti vittime dell’incuria e 

dell’abbandono presentando oggi un degrado dilagante. 

Con i suoi 4357 alloggi e circa trentamila abitanti, il quartiere di Monterusciello è un esempio unico nel suo 

genere. Non risulta, infatti, da ricerche effettuate, che in Italia esistano quartieri con più alta densità di 

proprietà pubblica. Basti pensare che il quartiere San Filippo Neri di Palermo, meglio conosciuto come Zen, 

è uno dei quartieri popolari con più abitanti, e ne conta circa 16.0008. A differenza dei grandi insediamenti 

popolari, come lo Zen di Palermo, le stesse Vele di Scampia o le Borgate di Roma, come il quartiere 

Tiburtino III, tra i più antichi di costruzione, Monterusciello nasce come un vero e proprio insediamento 

urbano. Non soltanto una toppa per sanare l’emergenza abitativa, che la città di Pozzuoli, di fatto, non 

aveva, ma un luogo dove poter spostare la vita di più della metà di un’intera popolazione. Le piazze, i 

mercati al coperto, la fallita cittadella studentesca, insieme al fallito centro tennistico europeo, sono 

esempi di come un’intera comunità avrebbe dovuto riadattarsi ad un nuovo territorio e svolgere la loro vita 

a trecentosessanta gradi senza avere problemi alcuni. Dal profilo architettonico che presenta possiamo 

dedurre che Monterusciello non fu assolutamente concepita come città dormitorio. 

Le ampie strade, le piazze aperte, i percorsi naturalistici e il tanto verde rappresentano un grande 

potenziale relazionale compromesso da incuria e mancanza di programmazione. Cambiare. Un dovere 

inosservato dalla classe dirigente. 

 

                                                           
6 Ivi; 
7 Progetto Pozzuoli. Rapporto di sintesi sul lavoro svolto al 30 giugno 1985 a cura del Prof. Arch. Umberto Siola. Ministero per il 
coordinamento della protezione civile, Comune di Pozzuoli e Università degli Studi di Napoli Federico II. 
8 Fonte: sito ufficiale del Comune di Palermo. 
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5. L’imprenditoria sociale: un’opportunità per i territori a rischio di impoverimento relazionale  

L’analisi fatta nel paragrafo precedente presenta il caso di una megaquartiere con circa trentamila abitanti 

che anni di incuria e abbandono da parte delle pubbliche amministrazioni hanno consegnato al degrado.  

Una grande porzione di città dove urge un ampio intervento di rigenerazione urbana pensato e finalizzato 

in un’ottica di riqualificazione e ri-contestualizzazione del ruolo di Monterusciello nell’assetto cittadino. Un 

intervento quindi che dovrebbe incidere sulla specifica connotazione funzionale del quartiere in rapporto 

dinamico con il resto della città, piuttosto che sull’incremento delle specifiche qualità, che siano 

architettoniche, ambientali, economiche o sociali (Cottino, 2011). Un’operazione che porterebbe 

Monterusciello oltre la condizione attuale: ossia una realtà a parte rispetto al resto del territorio del 

Comune di Pozzuoli, priva di qualsiasi ruolo di dinamicità nei confronti del centro.  

Allo stato attuale il megaquartiere puteolano risulta essere un territorio disseminato di spazi sottoutilizzati 

o addirittura abbandonati che le Amministrazioni Comunali susseguitesi negli anni non hanno saputo fare 

altro che inserirle in un piano generale di alienazione del patrimonio immobiliare pubblico. Una scelta che, 

viste le finanze pubbliche, sembrerebbe necessaria e l’unica perseguibile per dare a tali beni nuova vita. Ma 

un approccio diverso nelle politiche di gestione degli spazi e dei beni pubblici unitamente allo studio di 

esperienze poste in essere in altri contesti aprirebbe il cammino su una via alternativa: l’imprenditoria 

sociale. 

La crisi dei sistemi di welfare tradizionali comporta il ripensamento delle forme e dell’oggetto degli 

interventi che hanno come finalità la promozione di migliori condizioni di vita.  L’impresa sociale, forma di 

innovazione sociale, può rappresentare un fattore fondamentale per sopperire alle crescenti mancanze del 

sistema pubblico e nello specifico nel processo di riconversione di beni e proprietà immobiliari verso forme 

d’uso comunitarie (Cottino,    Zandonai, 2012). L’ampia disponibilità di beni e strutture dismesse nelle quali 

generare nuovi servizi rappresenta il terreno sul quale far convergere le finalità dell’impresa sociale con le 

strategie di rigenerazione urbana, soprattutto vista la riduzione drastica ed esponenziale delle risorse 

messe a disposizione dalla Pubblica Amministrazione (Cottino, Zeppetella 2009). 

Secondo Carlo Borzaga l’impresa sociale è quel soggetto che “si prefigge di intervenire a vantaggio della 

comunità o di un gruppo di cittadini”. A rendere quindi tale tipologia di impresa il soggetto ideale per 

sopperire al declino del welfare e della rigenerazione urbana in termini sociali è la sua stessa natura. Inoltre 

anche i campi e i settori in cui tali soggetti operano (assistenza sociale, assistenza sanitaria e socio sanitaria, 

educazione, istruzione, tutela ambientale, tutela dei beni culturali, formazione universitaria, formazione 

extrascolastica, turismo sociale ecc.) rafforzano l’assonanza tra queste e gli oggetti delle politiche pubbliche 

(Cottino, Zandonai, 2012).  

La scelta da parte delle Pubbliche Amministrazioni di accogliere l’imprenditoria sociale come possibilità per 

sopperire alle mancanze dovute alla scarsità di risorse risulta essere un passaggio che di certo non esonera 

il pubblico da un ruolo attivo. In primis l’azione pubblica deve spostarsi dal modello di government, in cui il 

perseguimento dell’interesse collettivo è di esclusiva competenza dello Stato, al modello della governance, 

in cui più soggetti perseguendo singolarmente i propri obiettivi assicurano la risoluzione di problematiche 

collettive (Sabatini, 2005). 

Prefissandosi l’obiettivo di incentivare la nascita di imprese sociali valorizzando le risorse locali, le Pubbliche 

Amministrazioni devono guardare ai luoghi, ad esempio alle periferie come Monterusciello, come un 

“progetto” ovvero come ventaglio di opportunità. Nell’ambito del “progetto” è necessario rivalutare 

l’attenzione agli spazi, non più solo contenitori di una progettualità sviluppata in modo autonomo, ma 

oggetto da cui partire per lo sviluppo delle idee progettuali. In questa ottica, gli spazi dismessi possono 
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essere funzionali a ospitare veri e propri laboratori per la formazione di nuove competenze sociali 

contrastando la loro dispersione e  potenziando la loro capacità di rielaborazione l’interesse collettivo 

(Aiken et al. 2008). 

Nel processo di apertura delle politiche pubbliche all’imprenditoria sociale assume grande rilevanza la fase 

di progettazione, attività tanto complicata quanto decisiva per coniugare al meglio lo sviluppo della 

comunità con la sostenibilità tecnica, politica ed economica degli interventi (Cottino, Zandonai, 2012). 

Aspetto fondamentale per le Pubbliche Amministrazione è il processo di pianificazione per attivare le 

risorse locali capaci di attrarre nuove risorse di altra natura necessarie per la realizzazione del “progetto”.. 

Per assicurare l’efficacia di quanto pianificato e garantire quindi la già discussa connotazione funzionale di 

un quartiere non basta la sola riqualificazione, ma è necessario mobilitare interessi comuni e soprattutto le 

risorse locali: un’impresa sociale con un forte radicamento comunitario è sicuramente più idonea ed 

efficace nel far fronte all’interesse generale di un determinato contesto. 

In conclusione, possiamo affermare che interventi di rigenerazione urbana attraverso il ricorso 

all’imprenditoria sociale potrebbero rappresentare la svolta per ottenere una rinascita sul piano 

architettonico e ancor più rilevante sotto l’aspetto sociale di quartieri di periferia come quello di 

Monterusciello. 
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Appendice 1 

 

 Indicatori 

 

Valore di 

riferimento 

 

 

 

 

Anno di 

riferimento 

Posizione in 

graduatoria 

rispetto ai 20 

comuni 

capoluogo di 

regione 

 

 

 

 

Trasporto 

pubblico 

Domanda Trasporto 

pubblico locale  

n. di posti-km per ab. 227,3 2011 

 

9° 

Offerta Trasporto pubblico 

locale  

3.389 4° 

Vetture TPL per abitante 

 

 

n. di vetture per 10.000 ab. 10,5 14° 

Densità fermate TPL 

 

 

 

n. di fermate per km2 di 

superficie comunale 

39,3 2° 

 

 

 

 

Trasporto 

privato e 

disponibilità 

di spazi 

pubblici 

Densità veicolare 

 

 

 

n. di veicoli per km2 di 

superficie comunale 

6.323,2 1° 

Tasso di motorizzazione 

 

 

n. di autovetture per 1.000 

ab. 

573,8 13° 

Disponibilità di aree 

pedonali 

 

m2 per 100 ab. 30 6° 

Densità piste ciclabili 

 

 

 

km per 100 km2 di 

superficie comunale 

0 20° 

Densità verde urbano 

 

% 24,2 2009 4° 

 

Mobilità urbana nel Comune di Napoli – Capoluogo della regione Campania. 

Fonte: dati Istat, Dati Ambientali delle città 

 

 

 

 

 

 


