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Premesse 
 
È ormai ampia la diffusione dei sistemi informativi geografici (GIS) per raccogliere, sistemare ed 
interrogare le informazioni spaziali disponibili. La maggior parte delle pubbliche amministrazioni e 
delle aziende che hanno interesse ad attività di rilievo geografico si è dotata di GIS  che utilizza per 
effettuare queries sulla distribuzione spaziale delle grandezze di interesse. Esistono inoltre molti 
programmi di ricerca dai quali derivano indicazioni, metodi e strumenti per l’analisi delle 
informazioni geografiche, oggi così abbondanti e facilmente accessibili, e per il loro uso a supporto 
delle decisioni. L’uso di sistemi di supporto alle decisioni si sta diffondendo lentamente dal mondo 
della ricerca a quello delle applicazioni ma, anche se esistono ormai da diversi anni esempi 
applicativi di successo, tuttora si osserva una certa difficoltà, soprattutto nella pubblica 
amministrazione, nell’ integrare le tecniche di analisi territoriale all’ interno  dei sistemi informativi 
esistenti, peraltro di grande complessità tecnologica e spesso accessibili al vasto pubblico attraverso 
internet, per utilizzarle ai fini di migliorare i processi di formazione e di scelta delle alternative che 
si pongono in ogni decisione di piano e di gestione del territorio. 
Scopo del presente contributo è illustrare alcuni strumenti di analisi che trovano crescente 
applicazione nell’ambito della pianificazione territoriale, e in particolare delle decisioni che 
riguardano l’uso sostenibile delle risorse ambientali.  
In particolare, si cercherà di evidenziare le potenzialità di utilizzo di tali sistemi per la 
pianificazione dello spazio turistico. 
Fra i molti strumenti disponibili, si ritiene in particolare che i seguenti siano particolarmente utili 
nelle problematiche di interesse: 

- le tecniche di analisi multicriterio per identificare le priorità e le localizzazioni ottimali di 
oggetti nello spazio sulla base di un set di criteri specificati 

- le tecniche di calcolo delle distanze pesate (cost distance) 
-  le tecniche di mappatura delle caratteristiche percepite del paesaggio e delle relative 

potenzialità di fruizione 
- le analisi di intervisibilità. 

 
Le tecniche di analisi multicriterio sono in generale utilizzate per effettuare un confronto fra 
alternative. Un caso particolare di confronto fra alternative è quello per cui ad ogni punto del 
territorio si assegna un valore in base ad una scala prestabilita. In tal modo si può effettuare una 
graduatoria dei diversi punti e si possono individuare i punti più favorevoli rispetto alla scala 
definita.  
 
Le tecniche di analisi multicriterio sono impiegate per individuare i siti ottimali in base ad un 
“valore”  che viene a ciascuno di essi  attribuito sulla base di una serie di criteri che vengono 
sintetizzati in un giudizio unificato. Il modo più semplice per effettuare tale sintesi è dato dalla 
media pesata di punteggi ognuno dei quali corrisponde al giudizio in base ad un certo criterio, anche 
se possono essere utilizzati molti altri algoritmi.  
 
Le tecniche di cost distance consentono di calcolare la distanza pesata da un punto di ogni parte del 
territorio di interesse, tenendo conto delle diverse resistenze al moto (interpretabili come costi di 



trasporto) che si incontrano nelle varie parti del territorio stesso. Esse sono impiegate per 
individuare i bacini di utenza di un sito, i percorsi ottimali per connettere due località etc. 
Le tecniche di mappatura delle caratteristiche percepite del paesaggio (che derivano da un insieme 
complesso di fattori) attengono generalmente al campo dell’analisi architettonica del paesaggio, e 
consentono di identificare ambiti nei quali le proprietà estetiche (morfologiche, strutturali, 
culturali…) del paesaggio possono essere ritenute omogenee. Il principale vantaggio che si ha 
dall’ identificare aree di questo tipo è la possibilità di costituire un razionale per individuare le 
opportunità di fruizione delle medesime, in coerenza con le proprietà percepite, e configurare di 
conseguenza un supporto alla progettazione. 
 
Le analisi di intervisibilità sono concettualmente molto semplici e permettono di identificare, dato 
un obiettivo, la porzione di territorio dalla quale l’obiettivo è visibile. La principale applicazione di 
queste analisi è da individuare nella scelta dei punti panoramici lungo percorsi turistici. 
 
Nel seguito si illustrerà attraverso qualche caso di studio un esempio di applicazione di ciascuna 
delle tecniche citate. Un utile riferimento per l’approfondimento delle varie tematiche è Burrough e 
McDonnell, 1998, cui si rinvia per ogni ulteriore dettaglio. 
 

Un esempio dell’uso di tecniche di  analisi multicriterio e cost distance 
per la descrizione dell’ “ efficienza logistica”  delle localizzazioni di aree 
produttive 
 
L’esempio si riferisce alla individuazione delle aree più adatte alla localizzazione di centri 
intermodali per la logistica delle merci in Emilia, oggetto di uno studio specifico da parte di 
GECOsistema srl (si veda Pistocchi e Preger, 2003).  
Nello studio si è ipotizzato di poter descrivere alcune proprietà del sistema delle aree produttive a 
partire dai soli effetti osservati in termini di distribuzione spaziale delle stesse, in rapporto ai centri 
abitati e alle infrastrutture.  
È però utile osservare che esiste una correlazione fra l’estensione delle aree produttive, gli addetti e 
le unità locali. La Figura 1 e la Figura 2, che rappresentano gli scattergrammi fra le variabili 
aggregate su base comunale (riferite al dato ISTAT 1996 per unità locali ed addetti, e alla 
cartografia di uso del suolo della Regione Emilia Romagna - 1994 per le aree produttive), mostrano 
tali correlazioni. Questo fatto, del resto intuitivo, conferma l’utilizzabilità –in prima 
approssimazione- dell’estensione delle aree produttive come indicatore dell’ intensità dell’attività 
produttiva insediata.  
 



 
Figura 1 – cor relazione fra addetti e aree produttive su base aggregata comunale  

 

 
Figura 2 – cor relazione fra unità locali e aree produttive su base aggregata comunale  
 
 
Si propongono quattro fattori fondamentali di “efficienza logistica”  delle localizzazioni:  

1. l’accessibilità dei siti rispetto ai mercati “esterni”  all’area di studio (cioè rispetto a quei 
mercati per i quali il trasporto avviene certamente attraverso il reticolo autostradale o 
attraverso un passaggio gomma/ferro) 

2. l’efficienza con cui i siti sono collegati con altri siti produttivi all’ interno dell’area di studio, 
oppure con i centri abitati 

3. il numero di aree produttive diverse cui è possibile accedere in ugual tempo da ciascun sito, 
ovvero la potenzialità di sinergie spaziali con altre aree produttive 

4. il grado di agglomerazione delle aree produttive, ovvero la potenzialità di economie di 
agglomerazione. 

 
Per ciascuno dei quattro fattori assunti, si è definito un indicatore geografico idoneo a caratterizzare 
il territorio rispetto al fattore corrispondente. 
 
Indicatori di accessibilità rispetto ai mercati esterni 
 



Per mercati esterni si intendono quei mercati che richiedono lo spostamento delle merci attraverso 
tratti significativi di reticolo autostradale, oppure attraverso scambi fra gomma e ferrovia. I mercati 
esterni possono essere raggiunti direttamente con mezzi su gomma o ferrovia, oppure si possono 
ipotizzare ulteriori stadi di handling delle merci come ad es. nel caso di spostamenti con mezzi aerei 
o navali (per cui hanno importanza porti o aereoporti comunque esterni all’area di studio).  
In ogni caso, la differenza di accessibilità ai mercati esterni è sempre valutabile in prima 
approssimazione, per ciascuna area produttiva del territorio studiato, in termini di diversa 
accessibilità ai caselli autostradali o ai nodi di scambio ferrovia/gomma.  
Questa approssimazione si basa: 

- per quanto attiene al trasporto su strada, sulla considerazione che statisticamente è 
verosimile che ogni merce sia destinata in misura uniforme ai vari mercati (in tutte le 
direzioni spaziali); 

- per quanto attiene al trasporto su ferrovia, sulla considerazione che presumibilmente ogni 
area produttiva tenderà a servirsi del punto di scambio ferro-gomma più vicino. 

I casi specifici in cui le due assunzioni possono cadere in difetto, a causa di particolarità presenti sul 
territorio, potranno essere meglio valutati in un approfondimento successivo. 
L’accessibilità viene pertanto rappresentata semplicemente dall’ indicatore “ tempo medio di 
accesso”  da ciascun sito al casello autostradale  e al punto di interscambio ferro-gomma più vicini, 
secondo i percorsi effettivi ammessi sul reticolo stradale esistente. Allo scopo, sono state utilizzate 
parametricamente le velocità di riferimento riportate in Tabella 1.  
 

Tipo di strada Velocità ammessa (km/h) 
Autostrade 75 

Strade statali 45 
Strade provinciali 40 
Strade comunali 30 

Territorio esterno alle strade, aree urbane 20 
Territorio esterno alle strade, altri usi del suolo 10 

 

Tabella 1 – velocità medie assunte per i diversi tipi di percorsi 

 
Il tempo di accesso viene calcolato per il generico punto J con la semplice relazione di cost 
distance: 
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essendo il percorso totale verso il punto di scambio più vicino diviso in un numero di tratti=nJ, 
ciascuno di lunghezza Li, e sul quale si può assumere la velocità media di percorrenza V i. 



 
 

Figura 3 – tempi di accesso ai caselli; valor i normalizzati fra 0 e 1 decrescenti con i toni più scur i (le zone scure 
sono quelle più facilmente accessibili) 

 
 
Indicatori di efficienza di collegamento con altri siti  
 
Questo tipo di indicatore deve fornire una misura di quanto è efficiente il collegamento fra ciascuna 
area produttiva e i luoghi circostanti che possono avere un interesse ai fini della logistica delle 
merci. In questa fase, si sono considerati come luoghi di interesse:  

- le altre aree produttive, in quanto controparti di possibili interzioni  
- i centri abitati, in quanto sede fisica di una parte significativa del  mercato “ interno”  all’area 

di studio e luogo di residenza degli addetti che operano nelle aree produttive. 
Un indicatore di efficienza di collegamento deve tenere conto:  

- dell’ importanza relativa dei luoghi con cui si valuta il collegamento;  
- della lunghezza effettiva del percorso per raggiungerli.  

L’ importanza dei luoghi è quantificata in prima approssimazione, stanti anche le considerazioni 
precedentemente espresse, dalla loro area.  
La lunghezza effettiva è espressa in termini di tempi di percorrenza secondo la relazione (1), 
tenendo così conto il più possibile dei reali percorsi compiuti. 
L’ indicatore scelto è definito “grado di interazione”  ed è dato dalla somma delle aree dei luoghi 
collegati con ciascun sito, ciascuna divisa per il tempo di percorrenza dal sito all’area collegata, 
secondo la relazione (2).  
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Il calcolo è limitato ad un intorno A del sito che si ritiene sufficientemente esteso da rendere conto 
delle effettive interazioni “ interne”  all’area di studio. La dimensione di questo intorno è da ritenersi 
a buonsenso dell’ordine di grandezza della decina di km. Si è assunto quindi di considerare solo le 



aree produttive o i centri abitati in un intorno di 10 km da ogni area produttiva. Ovviamente, questa 
scelta è arbitraria e potrà essere modificata qualora si rendano necessari approfondimenti ulteriori.  
È bene notare che la relazione (2) è un caso particolare delle relazioni generali usualmente adottate 
per descrivere il grado di interazione fra due aree geografiche, secondo l’approccio dei modelli 
gravitazionali largamente adottato negli studi di geografia socioeconomica (si veda p.es. Camagni, 
1995). Dell’ indicatore (2) possono essere studiate molte varianti (in particolare elevando il 
denominatore ad un esponente non unitario) che non differiscono sostanzialmente da quella 
proposta. 

 
Figura 4 – efficienza di collegamento fra aree produttive secondo la relazione (2); valor i normalizzati fra 0 e 1 
crescenti dal blu al rosso 

 
Indicatori di  potenzialità di sinergie spaziali 
 
Questo tipo di indicatore deve fornire una misura della predisposizione di un sito a favorire gli 
scambi con più aree produttive. Mentre l’ indicatore precedente fornisce una misura dell’efficienza 
dei collegamenti da un’area produttiva alle circostanti, questo indicatore è legato alla varietà di 
opportunità di accesso ad aree produttive, ovvero al numero di aree  cui è possibile accedere, da 
ciascun punto del territorio, in ugual tempo.  
In pratica, si calcola per ciascuna area produttiva la corrispondente area di influenza,  o poligono di 
Thiessen (definito come il luogo dei punti che  hanno per “vicino più vicino”  l’area produttiva 
considerata). Successivamente, si valuta il numero di poligoni di Thiessen contenuti nell’ intorno di 
ciascun punto del territorio, che rappresentano per definizione il numero di aree produttive 
accessibili in ugual tempo dal punto.  
Le dimensioni dell’ intorno da considerare in questo caso sono ragionevolmente inferiori a quelle 
considerate nel caso dell’ indicatore precedente, e dell’ordine di qualche centinaio di metri poiché 
devono essere in generale inferiori alle dimensioni medie dei poligoni di Thiessen. 
Convenzionalmente, si è assunto nel presente studio un raggio di 500 metri. 
 
 



 
Figura 5 – numero di siti raggiungibili in ugual tempo; valor i normalizzati fra 0 e 1 crescenti dal blu al rosso 

 
Indicatori di  agglomerazione 
 
Questo tipo di indicatore deve fornire una misura dell’agglomerazione delle aree produttive. 
Quest’ultimo è un fattore significativo per la possibilità di economie di scala e per il fatto che certi 
processi produttivi e logistici avvengono solo al di sopra di una certa soglia dimensionale o “massa 
critica”  dell’area produttiva.  
Anche se di per sé ogni area produttiva all’ interno del territorio considerato è di dimensioni inferiori 
a soglie di interesse per l’organizzazione di determinati servizi, la presenza in un intorno 
ragionevolmente piccolo di altre aree produttive può configurare un effetto “di distretto”  utile ai fini 
del raggiungimento di una “massa  critica” . L’ indicatore considerato è quindi la somma delle aree 
produttive nell’ intorno di ciascun punto. L’ intorno è ancora, in questo caso, ragionevolmente della 
dimensione di una decina di km. Convenzionalmente si è quindi assunto un intorno di 10 km. 



 
Figura 6 – livello di agglomerazione; valor i normalizzati fra 0 e 1 crescenti con i toni più scur i 

 
Uso degli indicatori geografici proposti 
 
Gli indicatori sopra descritti sono stati sviluppati per supportare la valutazione di ipotesi progettuali, 
e possono essere impiegati in varia analisi multicriteriali. Nel seguito si esibiscono, a solo scopo 
esemplificativo, alcune possibili applicazioni del quadro di indicatori. È importante sottolineare che 
gli indicatori sono stati calcolati nella situazione attuale, e dovranno essere calcolati in ciascuna 
situazione di progetto per esplorare gli effetti dello scenario sulle proprietà di sistema, nei limiti 
dell’ interpretazione teorica del funzionamento del territorio che ne sottende la definizione. Prima di 
passare all’esemplificazione, si richiama l’attenzione sulla sintesi del quadro di indicatori proposti, 
come mostrata in Tabella 2. 
 
Indicatore Significato Esempi di utilizzo ai fini di 

valutare uno scenar io 
Tempo di accesso al casello 
autostradale più vicino 

Accessibilità rispetto a 
mercati “esterni”  

Tempo di accesso 
all’autostrada con la 
realizzazione di un nuovo 
casello 

Tempo di accesso al nodo di 
scambio ferro-gomma più 
vicino 

Accessibilità rispetto a 
mercati “esterni”  
(soprattutto per 
concentrazione e successivo 
spostamento di merci) 

Tempo di accesso al 
trasporto ferroviario con la 
realizzazione di un nuovo 
nodo di scambio ferro-
gomma 



Indicatore Significato Esempi di utilizzo ai fini di 
valutare uno scenar io 

Grado di interazione con le 
altre aree produttive 

Efficienza nei collegamenti 
“ interni”  

Possibilità di scambi interni 
fra aree produttive con la 
realizzazione di una nuova 
infrastruttura 

Grado di interazione con i 
centri abitati1 

Efficienza nei collegamenti 
“ interni”  

Come varia la possibilità di 
scambi interni con il 
mercato con la realizzazione 
di una nuova infrastruttura 

Agglomerazione Effetti “di distretto”  Dove c’è un maggiore  
bacino di utenza per un 
servizio centralizzato? (es. 
groupage) 

Numero di aree produttive 
raggiungibili in pari tempo 

Potenzialità di sinergie 
spaziali 

Dove conviene localizzare 
servizi che non dipendono 
tanto dalla dimensione, 
quanto dal numero di 
aziende? (es. servizi di 
pubblicistica, sicurezza e 
qualità) 

 

Tabella 2 – sintesi del quadro degli indicator i 

Un esempio tipico di applicazione viene dalla valutazione della variazione di alcuni indici fra la 
situazione attuale e quella di progetto. Ad esempio, si può valutare la variazione percentuale del 
tempo di accesso ai caselli autostradali (proposto come indicatore di accessibilità ai mercati 
“esterni” ) dovuto alla realizzazione dei caselli previsti dai Piani di coordinamento provinciale. La 
Figura 7 mostra il calcolo effettuato, evidenziando le zone che effettivamente beneficiano 
dell’ introduzione dei caselli (zone scure di Figura 7). 

                                                
1 L’ indicatore non è stato qui calcolato in quanto si presenta molto simile al precedente. 



 
Figura 7 – var iazione di accessibilità all’autostrada grazie ai nuovi caselli da PTCP; valor i normalizzati fra 0 e 1 
crescenti con i toni più scur i. Si notano i caselli esistenti (punti rossi) e di progetto (punti blu) 

 
Un altro esempio tipico di applicazione riguarda la valutazione sulla compresenza di due o più 
fattori. Ad esempio, per la localizzazione di servizi che interessano più imprese, può essere 
importante selezionare i siti che hanno contemporaneamente: 

- un elevato numero di aree produttive accessibili in ugual tempo, e 
- un elevato grado di efficienza locale della rete viaria, per il collegamento con altri siti.  

Le operazioni per combinare i due indicatori di varietà e di efficienza locale delle infrastrutture 
possono essere varie: ad esempio, se utilizziamo l’operatore logico “e”  (and), per cui vogliamo i siti 
che hanno contemporaneamente elevato valore di entrambi gli indicatori, possiamo impiegare la 
funzione “minimo”  che ci restituisce per ogni sito il valore minimo fra i due. Questo equivale 
all’operazione “and”  della fuzzy logic.  
Se invece, ad es., si desidera dare maggiore importanza ad uno degli indicatori, si potrà effettuare 
una somma pesata dei due indicatori usando coefficienti diversi. Esula dagli scopi del presente 
contributo discutere gli algoritmi impiegati, per i quali si rinvia a Burrough e McDonnell, 1998. A 
puro titolo esemplificativo si riporta una sovrapposizione di mappe  
 



 
Figura 8 – selezione dei siti dotati contemporaneamente di elevata potenzialità di sinergia e interazione con altr i 
siti.  

 
La Tabella 3 riporta uno schema esemplificativo di decisioni che possono essere supportate con 
l’uso di due o più criteri fra quelli rappresentati dagli indicatori. 
 
 
 Accessibilità 

r ispetto ai 
mercati esterni 

Efficienza di 
collegamento 
con altr i siti 

Potenzialità 
per  sinergie 
spaziali 

Agglomerazione 

Accessibilità 
r ispetto ai 
mercati esterni 

- - - - 

Efficienza di 
collegamento 
con altr i siti 

Siti favorevoli 
per lo scambio 

ingrosso-
dettaglio e le 

forniture 
interazienda 

- - - 

Potenzialità per  
sinergie spaziali 

Siti favorevoli 
per il groupage 

Siti favorevoli 
per la 

localizzazione 
di servizi  

condivisi fra più 
aree produttive 

- - 



 Accessibilità 
r ispetto ai 
mercati esterni 

Efficienza di 
collegamento 
con altr i siti 

Potenzialità 
per  sinergie 
spaziali 

Agglomerazione 

Agglomerazione Siti “attrattori”  
di flussi di 

merci 
dall’ /all’esterno 

Siti a 
caratteristiche 
urbanistico-
territoriali di 

comparto 
produttivo 
“compatto”  

 - 

 

Tabella 3 – quadro schematico esemplificativo degli incroci di indicator i 

 

Mappatura delle caratteristiche percepite del paesaggio e delle relative 
opportunità di fruizione 
 
L’esempio è dovuto a E. Dall’Ara nell’ambito delle analisi per lo sviluppo di un Piano-progetto per 
la valorizzazione ambientale delle aree calanchive del territorio di Sogliano al Rubicone (FC) 
(Dall’Ara et al., 2002). 
Il lavoro si è basato sulle considerazioni generali espresse da Kliskey (2000) a proposito 
dell’opportunità di mappare il modo in cui il paesaggio viene percepito alle indicazioni strategiche 
sulle opportunità ricreative ad esso associabili. L’analisi è consistita nella lettura del paesaggio del 
territorio di Sogliano al Rubicone (FC), comune collinare caratterizzato dalla dominanza degli 
ambienti calanchivi la cui rilevanza paesaggistica è sancita dal piano territoriale paesistico regionale 
dell’Emilia Romagna, e la cui potenzialità fruitiva è  evidenziata dal crescente interesse per il 
turismo paesaggistico-enogastronomico e per l’agriturismo che si osserva nell’area. 
Si sono effettuati sopralluoghi e ispezioni fotografiche, successivamente integrate dalla 
considerazione degli elementi paesaggistici di rilievo (centri abitati, vie di comunicazione, elementi 
di disturbo quali cave, discariche, allevamenti avicoli, macchie di bosco di pregio, nuclei storici, 
calanchi ed affioramenti geologici significativi) che hanno portato a definire tre ambiti a diversa 
connotazione:  

- l’ambito “urban frontdesk” , che rappresenta l’ interfaccia immediata con i bacini di fruizione 
delle città di pianura, in cui domina la domanda di servizi legati all’enogastronomia e al 
turismo culturale 

- l’ambito “ remote” , dove dominano gli elementi che favoriscono l’escursionismo sportivo e 
naturalistico 

- l’ambito “aesthetic” , che si presta maggiormente ad un escursionismo “contemplativo” , 
attraverso nuclei storici, pievi, particolarità geologiche ed elementi storico-testimoniali, ed 
alla proposta di prodotti tipici. 

Oltre ai tre ambiti definiti, si sono individuate zone “di interfaccia”  nelle quali sono compresenti 
particolarità di due o tre di essi. La Figura 9 mostra la tavola del piano-progetto che illustra i 
concetti ora espressi e fornisce le indicazioni strategiche per i diversi ambiti e le loro zone di 
interfaccia. 
 
 
  



 
Figura 9 – tavola di individuazione degli ambiti di percezione e relative potenzialità fruitive (cortesia E. 
Dall©Ara) 

Nell’ambito del medesimo piano-progetto, gli ambiti definiti sono stati utilizzati per costruire, 
concettualmente e progettualmente, diversi percorsi all’ interno del territorio di Sogliano. 
Su ciascun percorso sono state compiute varia analisi fra cui quella relativa all’ individuazione dei 
punti panoramici ottimali. A tal fine si è utilizzato il modello digitale del terreno costruito dal 



rilievo aerofotogrammetrico comunale del 2000, per effettuare l’analisi di viewshed, cioè la 
definizione dell’area visibile da ciascun punto considerato idoneo alla predisposizione di un “punto 
panoramico” . 
La mostra un esempio di analisi di viewshed che permette di campire l’area visibile dal punto 
panoramico individuato. 
 

 
Figura 10 – esempio di analisi di viewshed 

 

Conclusioni 
 
Il contributo ha mostrato possibili applicazioni delle tecniche di analisi territoriale, tipiche di un 
ambiente GIS evoluto, a problemi tipici di supporto alle decisioni sul territorio.  
 
Nella pianificazione del turismo sostenibile, si individuano numerose potenzialità di applicazione 
delle tecniche qui brevemente richiamate. Per esempio: 

- l’uso di analisi multicriterio può essere consigliabile per la localizzazione ottimale di servizi, 
attività economiche (geomarketing) nell’ambito di un contesto dato;  

- l’uso di strumenti di calcolo della distanza pesata consente di individuare i percorsi ottimali, 
a minimo costo, e quindi di tracciare i percorsi ottimizzati di piste ciclabili, itinerari turistici, 
infrastrutture lineari ecc. 

- l’uso di tecniche di mappatura delle caratteristiche percepite del paesaggio è consigliabile 
quando si voglia sistematizzare la valutazione delle relative opportunità ricreative.  

- L’uso di analisi di intervisibilità è consigliabile per la selezione di punti panoramici o per la 
valutazione dell’ impatto visivo di manufatti. 

 
Si ritiene che l’uso di tecniche di supporto come quelle illustrate possa influire sulla qualità delle 
decisioni di piano in quanto consente di mantenere sotto controllo alcuni aspetti del processo di 



valutazione mediante riferimenti facilmente comunicabili che favoriscono l’esame sistematico del 
territorio.  
È peraltro utile ricordare che l’analisi non sostituisce la decisione e non configura mai una 
soluzione automatica al problema della pianificazione, e che è sempre richiesto un uso critico ed 
esperto delle tecniche di supporto alle decisioni come quelle mostrate. 
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