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“L’unico vero viaggio verso la scoperta 

consiste non nella ricerca di nuovi paesaggi, 

ma nell’avere nuovi occhi.” 

Marcel Proust – Alla ricerca del tempo perduto (1923) 
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Introduzione 

 

Per molto tempo la città ed il turismo sono stati in antinomia. Il turismo di massa, 

che si impose nella seconda metà del XX secolo, costruì una totale opposizione 

con lo spazio urbano in quanto tale: sentirsi in vacanza significava fuggire dalla 

città, una città in costruzione, inquinata e pericolosa. Oggi le aspettative dei turisti 

ed il loro rapporto con la città sono evoluti, e sta prendendo sempre più piede un 

turismo più esigente ed esperto, legato alla riscoperta del paesaggio urbano e alle 

attrattive culturali che la città offre. Esaminare il fenomeno del turismo urbano 

significa richiamare le varie problematiche connesse ai concetti di mobilità e 

turismo, oltre a comprendere a cosa ci si riferisca quando si parla di città e quale 

sia il rapporto tra essa ed il fenomeno turistico. 

Lo studio che segue ha l’obiettivo di analizzare i meccanismi che si innescano 

all’interno di una città vista come centro di grande affluenza, con un focus su quella 

che è la periferia. Non si vuole infatti analizzare la metropoli già sviluppata e 

consolidata nel mercato turistico, quanto le sue aree più marginali che possono 

rappresentare anch’esse motivo di visita per i più curiosi, e creare una nuova 

mobilità.  

Con il presente elaborato ho deciso di approfondire la situazione di Parigi e della 

sua periferia, in particolar modo Seine-Saint-Denis e Val-de-Marne, per 

comprendere come essa possa contribuire all’offerta turistica complessiva della 

capitale francese. Attraverso il programma di scambio Erasmus+ con l’Università 

Paris 1 Panthéon-Sorbonne ho avuto la grande possibilità di approfondire meglio 

le mie conoscenze riguardo questa città, ed entrare in contatto con i responsabili 

dei suddetti dipartimenti in tema di turismo, sia attraverso convegni che attraverso 

la conduzione di interviste personali. Si ringraziano in particolar modo, per la loro 

disponibilità e per il materiale gentilmente fornito, Vicnent Chartier, responsabile 

del settore comunicazione e promozione del CDT Seine-Saint-Denis, François 

Roblot e Célia Guizard, responsabili dello sviluppo del turismo urbano nel CDT 

Val-de-Marne.  
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Che cos’è, infatti, ciò che definiamo banlieue?  Amministrativamente autonome, 

sono da considerarsi tali i quartieri limitrofi alla ville, che fanno quindi parte 

dell’agglomerato urbano.  Storicamente questi quartieri sono stati da sempre 

associati alla città di Parigi, ospitando cittadini attirati dalla capitale a cominciare 

dal periodo dell’esodo dalle campagne. Il loro arrivo massiccio non permetteva a 

tutti di trovare alloggio nel centro cittadino. Le banlieue hanno così accolto tutte 

le funzioni amministrative che Parigi non riusciva a gestire: le industrie, soprattutto 

quelle inquinanti; le grandi cités, costruite per ospitare gli operai di quelle stesse 

industrie; i servizi necessari a Parigi, ma considerati non adatti allo spazio intra-

muros o per i quali era necessario troppo spazio con un conseguente prezzo del 

terreno troppo elevato. Per questi motivi la banlieue ha da sempre dei problemi 

d’immagine in rapporto al centro città: la sua storia è segnata da profonde rotture 

urbane e fratture economiche e sociali.  

L’elaborato introdurrà dunque, in una prima parte, quelle che sono le teorie 

evolutive di una città e di un prodotto turistico, focalizzandosi poi ciò su che si 

intende quando si parla di mobilità e di turismo urbano.  

Il secondo capitolo si concentrerà invece sull’evoluzione della periferia parigina 

toccandone i vari aspetti, fino a delinearne un profilo demografico, sociale ed 

economico. Partendo dalla metà del XIX secolo, si giungerà alla situazione attuale 

per illustrare infine quelle che sono le linee guida del progetto Grand Paris. 

Composta inizialmente da qualche borgo rurale circostante la capitale, la banlieue 

si è infatti progressivamente sviluppata fino a riunire oggi quasi i tre quarti della 

popolazione regionale, la metà dei suoi lavoratori e dei suoi alloggi.  

Il terzo ed ultimo capitolo verterà, in una prima parte, quella che è l’offerta turistica 

presente oggi nelle banlieue e le diverse attrazioni nate fuori dal centro storico 

parigino, ponendo particolare attenzione a quelle forme particolari che vanno a 

soddisfare ben determinate esigenze di viaggio. Nella seconda parte sono state 

pensate invece nuove idee, attraverso progetti già esistenti come la Cité de la 

Gastronomie che mira alla valorizzazione del patrimonio culinario dell’intero 

Paese, ma anche nuovi spunti per valorizzare le aree periferiche.  
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Parigi, per quanto sia una destinazione di successo, deve aprirsi a nuove 

opportunità per soddisfare una domanda sempre più variegata ed esigente, ma 

anche per dare la giusta importanza alle zone marginali, sia fisicamente che 

nell’immagine del visitatore e del cittadino stesso.   
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1. METROPOLI E TURISMO URBANO 

 

 

1.1 Il contesto urbano 

Lo scopo di questo studio è quello di esaminare il ruolo che il turismo gioca e 

potrebbe giocare nell’economia delle grandi aree metropolitane. È importante 

comprendere come le città stiano cambiando, allo scopo di trovare spazio per una 

politica del turismo in questo contesto più ampio. Il contesto urbano è essenziale 

nella crescita del turismo e nella comprensione delle sue politiche.  

 

1.1.1 Il modello di crescita urbana 

I geografi hanno a lungo cercato di comprendere i modelli su cui si basano le città, 

i motivi per cui alcune hanno maggiore importanza rispetto ad altre. Christopher 

M. Law (1993) menziona in particolar modo due forze che influenzano questo 

processo1. In primo luogo, l’importanza di ciò che viene definita come urban 

economic base: le città cioè crescono perchè in grado di esportare beni, ed il 

profitto che ne deriva permette loro di importare ancor più prodotti e materiali e di 

sviluppare uno standard di vita più elevato. Per molti secoli, spiega Law, le città 

hanno vissuto basandosi primariamente sul commercio, di breve e lunga distanza. 

A partire dal XVIII secolo in avanti hanno cominciato a sorgere le prime industrie, 

divenendo una grande risorsa per le economie urbane. È stato il progresso 

industriale avuto nel XIX e prima metà del XX secolo che ha portato la maggior 

parte delle città ad espandersi. Il carattere industriale variava in ogni singolo luogo, 

adattandosi alle risorse locali, alle comunicazioni e alla popolazione residente, 

incluse le sue capacità e le abilità innovative disponibili: per queste ragioni si 

avevano città dedite all’acciaio, piuttosto che alla cantieristica, al cotone, alle 

automobili e altro ancora. La seconda forza motrice di questo ricorrente schema 

urbano si focalizza su quella che viene identificata come central place theory: 

                                                           
1 Law C.M., Urban tourism. Attracting visitors to large cities, Londra, Mansell, 1993 
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come spiegato sopra, le città si sono evolute commerciando con le loro aree 

circostanti. I mercati delle piccole cittadine non potevano però offrire tutti i servizi 

necessari, incontrando così sempre più di rado le necessità e le richieste delle più 

grandi metropoli. La maggior parte dei Paesi presenta o presentava una sorta di 

gerarchia urbana, partendo dalle metropoli principali che forniscono un range 

molto ampio di beni e servizi, per scendere al livello più basso dove troviamo paesi 

che offrono una gamma di prodotti sufficiente per l’area rurale intorno2.   

A partire dalla metà del XX secolo, però, queste verità sono state sconvolte per 

l’influenza cui sono state sottoposte. Innanzitutto, la struttura industriale è andata 

sempre più evolvendosi, fino ad avere sempre meno necessità d’impiego nel 

settore manifatturiero rispetto al passato: meccanizzazione e automazione 

accresciute significano che gli stessi beni possono essere prodotti con molta meno 

forza lavoro e in meno tempo rispetto ad un tempo. L’efficienza di questa 

produttività ha coinvolto dapprima i settori primario e secondario, e poi anche nel 

terziario e quindi nei servizi: le nuove industrie includono oggi quelle chimiche ed 

elettroniche, le cosiddette high-technology, che richiedono continua ricerca e 

sviluppo per espandersi. Le differenti unità di queste imprese, che un tempo 

coesistevano nello stesso edificio, possono essere ora collocate in differenti luoghi, 

con lo stabilimento di produzione da una parte, il quartieri generale da un’altra ed 

i laboratori di ricerca e sviluppo in un’altra ancora.  

 

1.1.2 Il ciclo di vita di una destinazione 

Anche le destinazioni turistiche, così come i sistemi urbani, hanno un loro ciclo di 

vita. Partendo dal presupposto che il territorio è una risorsa non rinnovabile, e 

quindi destinata a consumarsi o esaurirsi a causa delle attività dell’uomo, dispone 

anch’esso di un “ciclo di vita” nel quale nasce, si sviluppa e declina. Se si 

connettono poi il territorio di una regione turistica ed il suo mercato turistico, 

possono essere elaborati dei modelli evolutivi secondo i quali, appunto, una 

destinazione si trasforma passando dalla sua nascita, ad una fase di crescita e 

                                                           
2 Law C.M., Urban tourism. Attracting… op. cit., pp. 16-17 
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maturazione, per giungere poi al declino ed alla sua morte. Ciò accade nel 

momento in cui le comunità locali, viste come fragili e passive, puntano ad uno 

sviluppo sfrenato del turismo di massa, senza porsi e porvi dei limiti. 

In letteratura, tra più celebri autori che hanno elaborato teorie su questo modello 

vi sono Miossec (1977) e Butler (1980), secondo i quali si va da una situazione 

pionieristica ad una di congestione, saturazione e decadenza del luogo. Per 

Miossec, vi sono quattro fasi cui i poli turistici vanno incontro: 

 Fase 0: la località è un luogo distante o transitorio, soltanto attraversata dai 

flussi turistici; manca l’interesse o non è ancora conosciuta; il turismo non viene 

considerato come potenziale settore economico 

 Fase 1: la località diventa luogo di soggiorno per pochi; nascono i primi 

trasporti; la si comincia a percepire come destinazione turistica 

 Fase 2: la domanda che si genera porta all’aumento di alloggi a scopi turistici; 

nascono gli itinerari per esplorare l’area circostante; i locali investono sulle 

infrastrutture ed i servizi 

 Fase 3: si intravede una gerarchizzazione all’interno della località tra luoghi di 

maggiore e minore prestigio 

 Fase 4: la località è satura, i luoghi sono tutti interconnessi e le vie di 

comunicazione sono congestionate; scompaiono lo spazio turistico naturale e 

alcuni tipi di turisti che cercano le periferie o altri luoghi 

Butler, partendo dal modello già elaborato da Miossec, aggiunge però una sesta 

fase: 

 Fase 1, esplorazione: un piccolo gruppo di turisti cerca un’esperienza turistica 

fuori dalle classiche vacanze istituzionalizzate, per integrarsi maggiormente con 

la vita locale, in un ambiente incontaminato e povero di servizi.  

 Fase 2, coinvolgimento: la popolazione locale intuisce delle potenzialità 

economiche nel settore turistico fino ad allora ignorato, e comincia a sviluppare 

un’offerta. 

 Fase 3, sviluppo: le organizzazione esterne prendono il posto degli operatori 

locali; la qualità dell’area diminuisce a causa del massiccio utilizzo delle 

strutture e dell’affollamento dei turisti in arrivo. 
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 Fase 4, consolidamento: diviene necessario adottare strumenti per prolungare 

la permanenza dei visitatori; la località è ormai ben nota, ma la forte pressione 

turistica la porta ad avere andamenti marginali decrescenti. 

 Fase 5, saturazione: si raggiunge il limite di capacità di carico e gli operatori 

agiscono ora non al fine di aumentarla ma di mantenere tale livello. La 

popolazione locale comincia a soffrire delle conseguenze negative di tale 

situazione, problemi ambientali, sociali ed economici. 

 Fase 6, declino o rilancio: i turisti cominciano a diminuire ed il tenore 

qualitativo dell’offerta tende ad abbassarsi di conseguenza; anche il bacino di 

provenienza degli arrivi è più ristretto; per evitare il tracollo, si possono 

introdurre nuove politiche turistiche così da rivitalizzare la località. 

 

Fig. 1 – Rappresentazione grafica del modello teorico di evoluzione di un’area 

turistica 

 

Fonte: Butler R., The Tourism Area Life Cycle, Bristol, Channel View Publications, 2006 

 

Butler, Miossec e gli altri esponenti di questa teoria basano i loro studi sul concetto 

fondamentale che la sostenibilità di una località è inversamente proporzionale 

all’afflusso turistico in termini quantitativi. Se fino ad una certa soglia il turismo 
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non solo è sostenibile, ma può addirittura apportare benefici alla comunità locale; 

una volta che la si supera, il turismo stesso comincia ad intaccare l’equilibrio 

antropico e geografico della località, portando alla sua inevitabile rottura3. A tal 

proposito, il manuale di Innocenti4 (2007) redige un’approfondita e puntuale 

dissertazione sui tassi e gli indici turistici di cui verranno riportati qui quelli 

impiegati in modo più frequente5. L’indice di densità turistica, o di Rajotte, si 

calcola dividendo il numero delle presenze turistiche relative ad un arco di tempo 

prestabilito per la superficie del territorio; si tratta di un indice molto utilizzato per 

confrontare due o più momenti diversi nella storia di una località turistica, oppure 

due o più località che presentano caratteristiche simili. L’indice di funzione 

turistica, o di Defert, è il risultato della divisione tra il numero dei posti letto 

disponibili destinati ai turisti ed il numero di residenti. Infine, l’indice di intensità 

turistica, o di Plettner, è dato dal rapporto annuo tra il totale dei pernottamenti e la 

popolazione residente.  

Una destinazione turistica giungerà ad una fase di declino nel momento in cui non 

sfrutterà più le proprie risorse in modo lungimirante, trattando i propri punti di 

forza come se fossero destinati ad essere apprezzati in modo perpetuo; non 

investendo quindi più sulla propria immagine, sulle infrastrutture pubbliche, sui 

beni e le attività culturali.  

La rigenerazione di una località può avvenire seguendo diversi percorsi, come 

indicato da Walter Barberis (2008)6. La prima possibilità potrebbe essere data da 

una rigenerazione della destinazione turistica partendo dalla sua struttura urbana, 

o dalla creazione di nuovi attrattori turistici (come è avvenuto a Bilbao con il 

museo Guggenheim). In questo primo caso, la destinazione si avvia verso l’inizio 

di un nuovo ciclo ed un conseguente nuovo posizionamento nel mercato. Un’altra 

                                                           
3 Bagnoli L., Manuale di geografia del turismo. Dal Grand Tour ai sistemi turistici, Torino, 

UTET, 2010 
4 Innocenti P., Geografia del turismo, Roma, Carocci, 2007 
5 Innocenti distingue tra indici relativi alle strutture ricettive (densità, composizione qualitativa e 

quantitativa, dimensionali, temporali, dei prezzi), al movimento turistico (pressione turistica, 

sostenibilità, composizione qualitativa, temporali, delle attrezzature sportive, di impatto 

economico) e alla potenzialità turistica (Innocenti, 2007, pp. 201). 
6 Barberis W., L’impatto del settore turistico sui contesti urbani, Roma, Cittalia Anci ricerche, 

2008 
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opzione può essere di tipo più tenue, con interventi di adeguamento della capacità 

ricettiva, la valorizzazione e promozione delle risorse locali ed il miglioramento di 

servizi già presenti sul territorio. Si può ugualmente intervenire sull’offerta, 

sviluppando nuovi prodotti che permettano alla destinazione di ritornare sul 

mercato, adeguandosi alle mutate esigenze della domanda.  

 

1.1.3 Il ciclo di vita urbano 

Il modello del “Ciclo di vita urbano” viene invece sviluppato in quegli stessi anni 

da Hall e Hay7 e Van den Berg8, allo scopo di dare una spiegazione sull’arresto 

della crescita sia demografica che manifatturiera all’interno delle aree urbane 

statunitensi degli anni ’70. La loro teoria si basa sull’idea comune che i sistemi 

urbani si evolvano seguendo un ritmo ciclico, organizzato su quattro stadi di 

sviluppo: urbanizzazione, sub-urbanizzazione, de-urbanizzazione, ri-

urbanizzazione. È importante sottolineare però che i tempi dell’industrializzazione 

differiscono storicamente a seconda del contesto economico-sociale in cui il paese 

si trova; e gli stadi non necessariamente si susseguono in un ordine prestabilito, 

anche se si esclude che il loro ordine possa essere invertito, passando cioè dal 

quarto al primo. 

 Urbanizzazione: questo primo stadio corrisponde ad una fase di 

industrializzazione in cui ogni unità di prodotto necessita di una gran quantità 

di materie prime, energia e forza lavoro. Gli elevati costi dovuti al trasporto 

rendono fondamentale una contiguità tra impianti, servizi e residenze, creando 

così le prime agglomerazioni urbane. La crescita urbana è alimentata 

dall'emigrazione dalle campagne, che tendono a spopolarsi. Questa forza 

centrifuga porta, nel lungo periodo, ad una riduzione della qualità della vita nei 

centri urbani, che perdono la loro attrattività sia nei confronti di potenziali 

residenti che delle aziende, che non li vedono più come luoghi in cui stabilire le 

proprie sedi. 

                                                           
7 Hall P. e Hay D., Growth Centers in the European Urban System, Londra, Heinemann, 1980 
8 Van den Berg, L. e al., Urban Europe, a Study of Growth and Decline, Londra, Pergamon, 1982 
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 Sub-urbanizzazione: questa fase è caratterizzata da uno sviluppo di nuove 

infrastrutture o tecniche di trasporto, telecomunicazioni e produzione. Questo, 

unito alla diffusione della motorizzazione privata (conseguenza del maggiore 

benessere delle famiglie), riduce costi e tempistiche per lo spostamento di merci, 

informazioni e lavoratori. Allo stesso tempo, aumenta la domanda di spazio per 

le residenze private, per i servizi alla persona, per la viabilità e per i parcheggi. 

Per soddisfare queste richieste sono necessari costi sempre più elevati, 

all’interno di spazi urbani che sono comunque limitati, dove tendono invece a 

stabilirsi uffici, attività direzionali e di servizio qualificato. L’aumento della 

popolazione nelle periferie avviene in modo graduale, accompagnato da un calo 

demografico nei nuclei urbani. Si hanno quindi, principalmente, un aumento 

della ricchezza dovuto alla crescita economica, un aumento della popolazione 

che possiede mezzi di trasporto privati e un’espansione nella rete di 

infrastrutture. Benché le aree periferiche abbiano funzione residenziale, i suoi 

abitanti continuano ad essere richiamati verso il centro per svolgere attività 

lavorative, di svago o di salute). Un tale bipolarismo ha come diretta 

conseguenza un flusso di traffico squilibrato che conduce all’inefficienza del 

trasporto pubblico e al congestionamento delle fasce più interne della città, 

iniziando a spingere la popolazione e le attività terziarie a svilupparsi verso 

centri più piccoli. 

 De-urbanizzazione (o decentramento urbano): questo terzo stadio vede un 

abbandono progressivo dei centri urbani, a causa di un’eccessiva congestione di 

persone e mezzi di trasporto, con una conseguente mancanza di spazi ed un 

costo della vita sempre più elevato. Il modello di urbanizzazione ad espansione 

progressiva verso cerchi concentrici sempre più esterni viene a mancare, e la 

congestione finisce con l’investire anche le periferie e le cinture. Oltre ai 

problemi dovuti al calo demografico, le città in de-urbanizzazione devono 

affrontare anche la crescente disoccupazione, il calo della qualità dei servizi 

pubblici, i fenomeni di disagio sociale ed il deficit pubblico. 

Con il venir meno delle grandi dimensioni, i residenti ricercano una più elevata 

qualità ambientale e della vita in generale, che negli agglomerati urbani si rivela 
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ormai impossibile. Nascono così nuovi centri minori, separati dai centri, ma che 

con essi formano vaste aree metropolitane.  

 Ri-urbanizzazione: per dare nuova vita alla regione urbana è necessario, 

secondo Van den Berg9, giungere a questo quarto stadio. La ri-urbanizzazione 

prevede il progressivo ripopolamento della città grazie a politiche governative 

adeguate che ne migliorino la competitività, intervenendo sia sull’accessibilità 

urbana che sulla qualità della vita.  

 

 

1.2 Gentrification  

1.2.1 Invenzione di un termine 

Il concetto di gentrification è stato teorizzato dalla sociologa tedesca Ruth Glass 

alla metà degli anni ’60, all’interno dell’opera collettiva London, Aspects of 

Change (1964): 

“One by one, many of the working class quarters have been invaded by the middle 

class - upper and lower ... Once this process of 'gentrification' starts in a district 

it goes on rapidly until all or most of the working class occupiers are displaced 

and the whole social character of the district is changed” (Glass, 1964, pp. 37). Il 

termine deriva da gentry10, che indica l’élite rurale inglese, ed in particolare la 

nobiltà non titolata.  

Se la gentrification designava, secondo Ruth Glass, il rinnovamento sociale 

nell’antico abitato dei centri urbani, Neil Smith, che fu uno dei primi teorici 

dell’argomento, la analizza innanzitutto come un ritorno al centro della capitale, 

non limitandosi soltanto alla sua riabilitazione. Egli spiega come, negli anni ’50-

’60, delle operazioni di rinnovamento siano state svolte sotto l’egida del potere 

pubblico e con la collaborazione di istituti di credito e promotori immobiliari in 

alcuni quartieri popolari centrali delle metropoli americane, contribuendo al 

                                                           
9 Van Der Berg L., Urban systems in a dynamic society, Farnham, Ashgate, 1987 
10 Il termine gentry deriva dall’anglo-normanno genterie, a sua volta dal latino gentilis che indica 

la parentela.  
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completo rinnovamento sociale della popolazione11. Questa breve prospettiva 

storica ci permette di ricordare il ruolo degli attori collettivi, siano essi pubblici o 

privati, nel fenomeno della gentrification, spesso analizzato come processo 

essenzialmente spontaneo12.  

Secondo il Dictionnaire de l’Académie française (IX ed.), il termine 

embourgeoisement deriva dal verbo embourgeoiser13, appartenuto al XIX sec. 

All’origine, esso indicava l’alleanza ad una famiglia borghese, ad esempio per un 

contadino far sposare la figlia e, più generalmente, adottare le abitudini, i 

comportamenti, le idee appartenenti a tale classe sociale. Si distinguono due tipi di 

embourgeoisement in Francia negli anni ’80: da un lato, quello di spazi già agevoli, 

che si traduce con l’allontanamento delle classi popolari e medie che ancora vi 

risiedono; dall’altro lato, quello che riguarda gli spazi popolari con l’arrivo 

massiccio di classi medie e superiori, Quest’ultima tipologia riguarda 

principalmente i quartieri storici dei centri urbani e sembra corrispondere dunque 

alla gentrification.  

La gentrification è stata identificata inizialmente come un processo di 

riappropriazione da parte delle classi medie dei centri urbani delle città americane 

e inglesi, con la loro rivalorizzazione sistematica nella metà del ‘900.  

 

1.2.2 La gentrification a Parigi 

Parigi si caratterizza per l’antichità del suo tessuto urbano: possiamo ancora 

seguire il cardo maximus romano della rue Saint-Jacques nel V arrondissement, 

percorrere il Medioevo sotto i gargoyles della chiesa Saint-Gervais-Saint-Protais 

sulla rue des Barres e trovarci di fronte alle case a graticcio del XV sec. della rue 

François Miron, nel vicino IV arrondissement. Da questo punto di vista, Parigi si 

relazione alle città dell’Europa meridionale, come ad esempio Roma, con la quale 

                                                           
11 Smith, N., “Gentrification and Capital: Practice and Ideology in Society Hill”, in Antipode, vol. 

11, n. 3, 1979, pp. 24-35 
12 Clerval A., “Les anciennes cours réhabilitées des faubourgs : une forme de gentrification à 

Paris”, in Espaces et sociètés, n. 132-133, 2008, pp. 91-106 
13 Faire accéder à la condition de bourgeois, le plus souvent par une alliance. Adopter les 

habitudes, les comportements, les idées de la classe bourgeoise. Dictionnaire de l'Académie 

française 
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essa condivide un ricco patrimonio storico e la complessità del tessuto urbano che 

ne deriva14. A Parigi la gentrification appare, secondo gli studi di Antoine Fleury 

e Anne Clerval (2009), come un processo tardivo in rapporto ad altre città quali 

Londra o New York. Ciò sarebbe dovuto a più fattori. In primo luogo, il fatto che 

la capitale è stata per lungo tempo luogo di residenza delle classi dominanti e non 

ha mai smesso di esserlo: il cuore dell’agglomerazione parigina non ha mai 

conosciuto il white flight delle città nord-americane, che spingeva le classi medie 

e superiori bianche ad abbandonare il centro città per stabilirsi nelle periferie negli 

anni ’50-’60. Il fenomeno della gentrification a Parigi è mosso principalmente da 

attori privati, attraverso la riabilitazione dell’abitato popolare15. Si tratta 

solitamente di artisti e architetti alla ricerca di locali professionali che investono 

gli antichi spazi artigianali e industriali dell’est parigino della fine degli anni ’70.  

A partire dagli anni ’80, le antiche zone industriali e artigianali dei sobborghi 

dell’Est parigino vengono investiti da artisti e domestici delle classi medie e 

superiori. Alla fine degli anni ’90, alcune di queste aree sono esse stesse oggetto 

di un’operazione di promozione immobiliare, che ha come obiettivo il restauro 

dell’edificato ed il rinnovo completo dei suoi inquilini16. Questa trasformazione, 

di aspetto sia sociale che urbano, degli antichi quartieri popolari dell’Est parigino, 

si iscrive nel movimento più vasto della gentrification, che si manifesta qui come 

forma particolare di imborghesimento dei vecchi quartieri popolari centrali. 

L’aristocrazia e la borghesia delle città dell’Europa continentale, come Parigi, 

hanno sempre avuto i loro quartieri vicini al centro e la gentrification può quindi 

difficilmente essere vista come un ritorno delle classi agiate al fulcro urbano.  

Le politiche pubbliche passate hanno giocato un ruolo parziale in questo processo: 

dagli anni 60 agli anni ’90, le operazioni di rinnovamento attraverso la demolizione 

e ricostruzione hanno contribuito a destrutturare i quartieri popolari, ma hanno 

                                                           
14 Petsimeris P., “Out of squalor and towards another urban renaissance? Gentrification and 

neighbourhood transformations in Southern Europe”, in Atkinson R. e Bridge G., Gentrification 

in a global context: the new urban colonialism, Milton Park, Routledge, 2005, pp. 240-255 
15 Clerval A., La gentrification à Paris intra-muros : dynamiques spatiales, rapports sociaux et 

politiques publiques, thèse de doctorat en géographie, Parigi, Université de Paris 1, 2008 
16 Clerval A., “Les anciennes cours…” op. cit. 
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portato tuttavia alla costruzione di numerosi alloggi sociali17. Si è così incoraggiata 

una speculazione immobiliare, tanto che molte operazioni di prestigio appoggiano 

il loro processo di rivalorizzazione dei quartieri popolari a profitto delle classi 

medie e superiori, come la ristrutturazione di Les Halles e la costruzione del centro 

d’arte moderna Georges Pompidou negli anni ’70, e i grandi complessi costruiti 

nell’Est parigino18. 

Proponiamo qui di seguito le carte 1 e 2, realizzate da Anne Clerval (2009) che 

permettono di cogliere le dinamiche spaziali della gentrification, secondo le 

caratteristiche degli alloggi e le categorie socioprofessionali che vi abitavano negli 

anni tra il 1982 ed il 1999. Si tratta di un processo di diffusione a partire dai beaux 

quartiers dell’ovest. La gentrification, mostra Clerval, assomiglia ad un fronte con 

i suoi avamposti, come gli spazi sulla collina di Montmartre, i canali o gli spazi 

verdi, e gli spazi a forte presenza immigrata come il centro della rive droite 

(intorno a Sentier), Belleville ed il sobborgo di Temple. Questi quartieri appaiono 

come roccaforti della resistenza alla gentrification, senza essere tuttavia 

risparmiati dal suo processo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
17 Clerval A. e Fleury A., “Politiques urbaines et gentrification, une analyse critique à partir du 

cas de Paris”, in Espace Politique, n. 8, 2009 
18 Citiamo ad esempio la Cité des sciences et de l’industrie, aperta nel 1986 sul luogo degli antichi 

mattatoio della Villette, o ancora l’Opéra Bastille, aperta nel 1989 all’ingresso del sobborgo Saint-

Antoine in piena fase di gentrification.  
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Carte 1 e 2 – Tipologie di IRIS (Isolati Raggruppati per l’Informazione Statistica, 

secondo l’INSEE) DI Parigi secondo le caratteristiche di residenze principali e le 

categorie sociali (CS) negli anni 1982 e 1999 

 

 

 

 

 

HLM: Habitation à Loyer Modéré 

HBM: Habitation à Bon Marché 

 

 



20 
 

1.3 Pianificazione urbana nelle destinazioni turistiche 

L’urbanistica è l’insieme di competenze in dotazione all’uomo per evitare che 

sopraggiungano fattori devastanti ed irrimediabili per il benessere della città. Un 

turismo lasciato crescere in modo spontaneo, perseguito esclusivamente sulla base 

di termini quantitativi senza tener conto delle conseguenze ambientali, fa sorgere 

situazioni critiche nella struttura della destinazione, urbana e non, che si 

ripercuotono poi sull’attrattività e lo sviluppo del settore. Pianificare gli interventi 

dell’uomo diviene quindi essenziale, in modo da non superare i limiti 

dell’equilibrio naturale del luogo, cosicché i costi non superino i benefici 

economici19. L’esigenza di uno strumento urbanistico è forte laddove il turismo si 

manifesta come fenomeno di grandi dimensioni, arrivando a volte a moltiplicare 

la reale popolazione residente con migliaia di presenze temporanee20. Mentre le 

megalopoli americane riescono ad assorbire l’elevata densità turistica grazie alle 

loro grandi dimensioni, negli spazi europei più ristretti richiedono una 

riorganizzazione dei servizi inerenti l’attività turistica, sia sul fronte della domanda 

che su quello dell’offerta. Oltre alla capacità ricettiva, in termini sia di ubicazione 

che di dimensione, si deve operare anche sul settore della ristorazione, dei centri 

commerciali e dello shopping più in generale. A questi si aggiunge il problema del 

traffico urbano, che coinvolge non solo i turisti ma anche e soprattutto i residenti.  

In seguito alla Prima Guerra Mondiale, l’urgenza di provvedere alla ricostruzione 

materiale e morale delle varie nazioni coinvolte ha reso possibile l’avvio di nuove 

sperimentazioni, bloccate poi dalla forte crisi economica degli anni Trenta e dal 

secondo conflitto mondiale. Negli anni Settanta e Ottanta, dopo un’eccessiva 

ricostruzione urbana dovuta al bisogno di fornire alloggi e servizi alle popolazioni 

appena uscite dal periodo di guerra, riemergono il desiderio e l’esigenza di tutelare 

gli antichi centri storici, restaurandoli e rendendoli cuore pulsante della loro città 

                                                           
19 Spezia G., Turismo urbano, Bologna, CLUEB, 1994 
20 Una ricerca condotta dall’Ordine dei Dottori Commercialisti e degli Esperti Contabili di 

Venezia (CESDOC) nel 2013 a Venezia registra nella laguna 36 presenze per ogni residente, 

mentre per la sola città storica (centro storico insulare, Murano e Burano) si raggiunge la cifra di 

88 turisti ogni residente. A questi, si devono aggiungere gli escursionisti, che sono stati in 

quell’anno 204 per ogni residente della città, salendo a 247 se si considera il solo centro storico. 

La densità territoriale evidenziava per Venezia quasi 10.000 arrivi per km².  
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d’appartenenza, ritornando ad essere parte dell’utilizzo quotidiano che spetta 

loro21. Le città stavano infatti perdendo le loro principali attività economiche, e 

necessitavano quindi di altre nuove che generassero profitti per l’area e creassero 

lavoro per i residenti. Concorrendo con gli altri settori produttivi, il turismo si è 

così dimostrato in espansione, grazie anche ad una maggiore facilità nel viaggiare 

e ad un incrementata disponibilità di tempo libero: agendo come nuovo punto di 

riferimento economico, esso fu ritenuto essere in grado di fornire supporto 

all’economia locale22.  

Sarebbe errato tuttavia vedere la promozione turistica di una località 

semplicemente come componente della sua politica di sviluppo locale, 

accostandola allo sviluppo industriale o commerciale. L’investimento nel settore 

turistico coinvolge lo sviluppo di enti, attività, ambienti fisici ed infrastrutture che 

apporteranno benefici di vario tipo per la comunità locale. 

 

1.3.1 Il concetto di mobilità 

Nelle società occidentali, il turismo quale fenomeno di mobilità di massa può 

essere considerato un fatto relativamente recente, connesso sia al miglioramenti 

dei trasporti e ad un più diffuso benessere nei vari strati della società. 

Tradizionalmente, si fa coincidere però l’inizio della pratica turistica con la nascita 

nel XVI secolo del Grand Tour intorno all’Europa occidentale, quando la 

riscoperta della cultura classica porta molti intellettuali, studiosi e aristocratici nei 

luoghi dove essa è nata. Questa prima tipologia di viaggio, della durata di circa tre 

anni, veniva intrapresa in particolar modo dai rampolli dell’aristocrazia e 

borghesia inglesi, seguendo un percorso consueto che toccava Parigi, le principali 

città italiane23, per poi tornare alle isole britanniche passando per Svizzera, 

Germania e Paesi Bassi. Il Grand Tour era percepito come una sorta di rito 

                                                           
21 La Dichiarazione di Amsterdam del 1975 afferma che patrimonio architettonico dell'Europa è 

parte integrante del patrimonio culturale di tutto il mondo, ed è quindi intenzione degli Stati 

membri dell’UE cooperare al fine di proteggerlo. A questa segue la Convenzione per la 

salvaguardia del patrimonio architettonico d'Europa, stipulata a Granada nel 1985.  
22 Law C.M., Urban tourism. Attracting visitors… op. cit., pp. 27 
23 Le più visitate erano Genova, Firenze, Milano, Roma e Venezia. 
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d’iniziazione, del passaggio dalla gioventù all’età matura: poiché infatti l’età del 

viaggiatore era compresa tra i 16 ed i 22 anni, egli partiva ragazzo e tornava al 

paese d’origine come uomo adulto, pronto a capace di prendersi le proprie 

responsabilità che erano richiesta dal suo rango di appartenenza24.  

Prima che una formazione culturale alla base delle tradizioni delle classi abbienti, 

vi furono mercanti, pellegrini, religiosi, soldati e conquistatori che attraversarono 

non solo l’Europa ma il mondo intero, dall’Africa alle Americhe, passando per 

l’Estremo Oriente25, fin dai tempi più remoti, come dimostrano le testimonianze 

oggi in nostro possesso26. In epoca romana la pratica turistica coincideva 

essenzialmente con un periodo di villeggiatura in seconde case in campagna o sulla 

costa, ed era considerata come parte integrante della vita sociale di un individuo. 

L’efficiente rete stradale che collegava in modo capillare la capitale Roma a tutto 

il suo Impero permetteva spostamenti più semplici e rapidi. I pellegrinaggi cristiani 

cominciarono in quest’epoca e raggiunsero il loro apogeo nel corso del Medioevo, 

quando divennero una pratica fortemente istituzionalizzata e a volte inflitta come 

pena dalla Chiesa. Divennero meno popolari quando venne a mancare la loro 

imposizione, sostituita da una finalità più culturale e ludica27. 

Più che con un’epoca o un periodo storico precisi, il viaggio “ha origine con 

l’uomo, con il suo desiderio di conquistare, di conoscere, di confrontarsi con altre 

realtà”28. Sin dagli albori, per proseguire poi durante il Grand Tour prima ed i 

viaggi organizzati poi, leggiamo nei vari diari di viaggi e nelle lettere i rischi e le 

difficoltà cui questi avventurieri andavano incontro: dal brigantaggio, alle diverse 

lingue parlate, alle diverse forme di governo e alle diverse culture incontrate. 

                                                           
24 Bagnoli L., Manuale di geografia… op. cit. 
25 Si pensi, ad esempio, al Diario tenuto da Pigafetta nel suo viaggio intorno al mondo al seguito 

di Magellano, cominciato nel 1519 e dato alle stampe nel 1524.  
26 Racconti di terre lontane erano già comuni nella storiografia greca e latina, ma il primo vero e 

proprio reportage di viaggio risale al 1300, con il Milione, nel quale Marco Polo descrive il suo 

lungo viaggio e soggiorno nella Cina dei Mongoli, alla corte di Kublai Khan. Uno dei primi 

esempi di reportage di viaggio scritti per amore del viaggio stesso è la lettera di Francesco Petrarca 

in cui racconta all'amico Francesco Dionigi la sua scalata del Monte Ventoso nel 1336, oggi 

considerato il primo esempio di alpinismo, in quanto la scalata non aveva fine pratico, ma solo 

per ammirare il panorama dalla sua cima. 
27 Lemmi E., Dallo spazio consumato ai luoghi ritrovati: verso una geografia del turismo 

sostenibile, Milano, Angeli, 2009 
28 Spezia G., Turismo urbano… op. cit. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Storiografia
https://it.wikipedia.org/wiki/Reportage
https://it.wikipedia.org/wiki/Milione_%28Marco_Polo%29
https://it.wikipedia.org/wiki/Marco_Polo
https://it.wikipedia.org/wiki/Cina
https://it.wikipedia.org/wiki/Mongoli
https://it.wikipedia.org/wiki/Kublai_Khan
https://it.wikipedia.org/wiki/Francesco_Petrarca
https://it.wikipedia.org/wiki/Monte_Ventoso
https://it.wikipedia.org/wiki/1336
https://it.wikipedia.org/wiki/Alpinismo
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Appare evidente dunque che, già allora, l’universo dei visitatori e quello dei visitati 

avevano difficoltà a compenetrarsi l’uno con l’altro, con il primo che tendeva a 

giudicare e corrompere il secondo.  

Se la società, con passare dei secoli, è profondamente mutata e le modalità di 

viaggio si sono trasformate con essa, sono cambiate anche le motivazioni stesse 

del viaggio, che non sono quindi più classificabili in categorie fisse: muoversi non 

è più soltanto una scelta, ma è anche un’esigenza data dagli affari, dallo studio, da 

cure necessarie e molto altro.  

 

1.3.2 Il turismo urbano come concetto recente 

Nel 2002 l’organizzazione mondiale UNWTO ha fornito una definizione di 

turismo urbano come “trips taken by travellers to cities or places of high 

population density. The duration of these trips is usually short (one to three days) 

therefore it can be said that urban tourism is closely linked to the short-breaks 

market”29.  

La crescita dell’interesse per il turismo come oggetto di studi scientifici è più o 

meno parallela alla crescita della partecipazione pubblica in questo tipo di attività 

all’interno delle società post-industriali occidentali30. Eppure, circa una 

generazione di studi intensivi sul turismo ha riportato un’attenzione poco 

bilanciata sul fenomeno. Nelle città il turismo era meno evidente poiché era solo 

una delle varie funzioni inserite nell’economia urbana, fatta eccezione per le resort 

towns, escluse a ragione come caso eccezionale e categoria di poco valore nella 

maggior parte delle classificazioni delle città31.  

Le città divennero destinazioni turistiche a partire dalla fine del XIX secolo, 

specialmente quando cominciarono a muovere la popolazione verso i propri eventi 

culturali, dall’arte alla musica32. Il motivo principale di organizzare questi mega 

                                                           
29 Per maggiori approfondimenti, si veda il Report stilato dall’UNWTO, Tourism Vision 2020.  
30 Ashworth G.J., “Urban Tourism: an imbalance in attention” in Cooper C. P., Progress in 

Tourism, Recreation and Hospitality Management, vol. 1, Londra, Belhaven, 1989 
31 Ashworth G.J., “Urban tourism…” op. cit. 
32 Jurdana D.S. e Sušilović, “Planning city tourism development: principles and issues”, in 

Tourism and Hospitality Management, University of Rijeka, Faculty of Tourism and Hospitality 

Management, vol. 12, n. 2, 2006 
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eventi all’interno di spazi urbani era proprio quello di attrarre turisti e promuovere 

la città e, in un ragionamento odierno su tale contesto, ciò può essere considerato 

anche il principio dello sviluppo sistematico del fenomeno turistico in città33. 

L’accesso a questi divertimenti rimane ancora comunque riservato alle élites e la 

sua diffusione sociale dovrà attendere la metà del 1900. L’Europa del secolo scorso 

vede scorrere davanti a sé cambiamenti rapidi nelle pratiche turistiche, 

caratterizzate in modo particolare da una diversificazione delle destinazioni e una 

diminuzione nella durata dei soggiorni, quest’ultima data dal frazionamento delle 

ferie. La rapida progressione del turismo breve è incoraggiata dallo sviluppo 

incalzante dei trasporti ad alta velocità, che consentivano ai cittadini di spostarsi 

più lontano dal loro paese di residenza e impiegando meno tempo. Fino a quel 

momento infatti si prediligeva l’escursionismo, ovvero viaggi per motivi di 

piacere, di salute, di studio e di famiglia e visita un paese diverso da quello di 

residenza abituale per meno di 24 ore, e quindi senza pernottamento.   

Ad influire sulla scoperta della pratica del turismo urbano, vi furono anche altri 

fattori come l’ingresso in un’era di ristrutturazione post-industriale che si è 

tradotta, in particolare nei Paesi del Nord Europa. Inoltre, la presa di coscienza da 

parte delle municipalità che esista un approccio di comunità tra le misure prese per 

migliorare la qualità della città, per attirare le nuove imprese e per sedurre un 

numero maggiore di visitatori. Ritroviamo qui i fondamenti di un’immagine 

positiva, indispensabile alla dinamica generale di sviluppo, in cui le motivazioni 

economiche risultano essere prioritarie.  

Nello stesso periodo sono apparsi due fenomeni direttamente e specificamente 

legati allo sviluppo turistico delle città. Da un lato, la moltiplicazione quasi 

anarchica dei centri di congresso e delle sedi fieristiche, investimenti da cui deriva 

una concorrenza sempre più accanita (si registravano 86 centri congressi in Francia 

già nel 1994); dall’altro lato, il turismo di loisirs ha subìto importanti evoluzioni, 

con una domanda sempre più “culturale”, ed una moltiplicazione dei soggiorni 

                                                           
33 Jurdana D.S. e Sušilović, “Planning city tourism…” op.cit. 
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brevi con motivazioni talmente varie che soltanto la città può soddisfare34. Le 

ragioni per cui le città sono interessate da un turismo cosiddetto short-break35 sono 

varie: è un tipo di business che opera nel corso di tutto l’anno, mantenendosi 

sempre attrattivo; funziona nel corso di tutta la settimana, ma è importante in 

particolar modo nei weekend. Assumendo che coloro che viaggiano per motivi di 

lavoro si spostano prevalentemente nei giorni feriali, le strutture ricettive 

necessitano di una strategia per poter riempire le loro camere anche nei giorni 

festivi.  

Il turismo urbano è divenuto quindi una posta in gioco molto importante, e svolge 

tutt’oggi un ruolo crescente nelle politiche di sviluppo locale (Cazes e Poitiers, 

1996). La sua crescita comporta però difficoltà a livello sia funzionale che 

organizzativo, in termini di trasporti, nuovi comportamenti e nuovi profili dei 

turisti. È innanzitutto necessario fare un passo indietro per meglio comprendere 

ciò che viene inteso come turismo urbano. L’Organizzazione Mondiale del 

Turismo (WTO) distingue i turisti dagli escursionisti: i primi infatti svolgono 

soggiorni di almeno 24 ore che comprendono quindi almeno una notte trascorsa 

fuori dal domicilio principale, per altri motivi oltre al lavoro, studio e salute se si 

tratta di viaggi regolari, incluse visite ad amici e parenti; gli escursionisti sono 

invece coloro che si spostano per più di 100 chilometri, ma senza pernottare fuori 

casa. Nel 1989, la Conférence Nationale Permanente du Tourisme Urbain, in 

Francia, ha così definito il turismo urbano: “Le tourisme urbain est l’ensemble des 

ressources et activités touristiques implantées en ville, stations mises à part, et 

proposées aux visiteurs extérieurs. De ce fait il concerne toute personne visitant 

une ville en dehors de son environnement habituel à des fins de loisirs, d’affaires 

et autres motifs”36. Questa definizione è di carattere generale, e non tocca né la 

dimensione temporale né la tipologia di clientela interessata.  La definizione è il 

risultato di due criteri principali, definiti da Martine Filleul nel corso della 

                                                           
34 De Varax A., “Le tourisme urbain, une « invention » récente”, in Cahiers Espaces, n. 39, 1994, 

pp. 130 
35 Una vacanza short-break è definita come un soggiorno di 1-3 notti lontane da casa (Law M.C., 

1993) 
36 Kadri B., “La ville et le tourisme : relation ancienne, complexité nouvelle et défi conceptuel”, 

in Téoros, n. 26-3, 2007 
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Conferenza Nazionale Permanente Francese di turismo urbano, nel 200537: in 

quell’occasione definisce infatti la dimensione della ville che, per essere chiamata 

tale, deve raggruppare più di 20 000 abitanti; e la natura del turismo ivi praticato, 

ovvero non la ricerca del mare o della montagna, bensì della città stessa, del suo 

patrimonio, della sua vita economica, culturale e sportiva. Aggiungendo 

l’aggettivo “urbano” alla nozione di turismo si localizza l’attività in uno spazio, 

ma non di definiscono il contenuto ed i limiti dell’attività stessa. Se inizialmente 

il turismo era considerato il risultato di una popolazione in movimento, per la quale 

la città non era che una piccola tappa, ora la città stessa è divenuta centro culturale, 

luogo di relax, dove le persone incontrano gli amici o i parenti e spendono il loro 

tempo libero. Possiamo dire che non è soltanto una forma di turismo, ma anche 

parte integrante, tradizionale e caratteristica della vita urbana38.  

Nella maggior parte delle inchieste sul turismo si ritrovano principalmente cinque 

tipologie spaziali, vale a dire mare, montagna, campagna, città e tour39. A partire 

dagli anni ‘60, il turismo è segnato da profonde inflessioni strutturali. Cazes e 

Poitiers (1996) distinguono nel loro studio principalmente tre fasi storiche che 

portano all’affermazione del turismo urbano in quanto tale40: una prima fase, 

antecedente al 1984; una seconda fase compresa tra 1984 e inizio degli anni 1990; 

ed infine una terza fase tra 1990 e 1996. Il fenomeno della progressione nelle 

partenze che ha inizio a partire dagli anni 1960 è l’elemento che dà il via al nuovo 

cosiddetto “turismo di massa”. A partire dagli anni 1980 le tendenze cominciano 

a modificarsi, mostrando una diminuzione nella permanenza fuori dalla propria 

abitazione: 16 giorni nel 1984, per giungere nel 1992 a 13.7 giorni41. A partire 

dalla fine del secolo scorso, la tendenza in tutto il continente europeo inizia ad 

essere quella dei soggiorni brevi, con vacanze frazionate in periodi di 8 o 10 giorni. 

                                                           
37 Filleul M., “Conférence nationale permanente du tourisme urbain, lieux d’échange et de 

réflexion”, in Revue Espaces, n. 229, 2005, pp. 12 
38 Garbea R.V., “Urban Tourism between content and aspiration for urban development”, in 

Management&Marketing, vol. 11, Romania, 2013 
39 Il tour è la visita in successione di più territori che possono rappresentare le stesse o diverse 

categorie spaziali.  
40 Cazes G. e Potier F., Le tourisme urbain, Parigi, Presses Universitaire de France, 1996 
41 Cazes G. e Potier F., Le tourisme urbain… op. cit. 
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Tra il 1985 ed il 1991 i courts sejours aumentano 3,5 volte42 più in fretta rispetto 

alle vacanze lunghe. La popolazione francesi comincia quindi a spostarsi per meno 

tempo, ma più distante e variando più frequentemente destinazione: si pensi che i 

soggiorni brevi di una certa distanza passano dal 48% del totale delle partenze nel 

1984 al 60% nel 1990. Le conseguenze di questo nuovo frazionamento delle ferie 

si traducono in un consistente aumento del traffico aeroportuale, ferroviario e 

stradale. Il modello delle grandes vacances diviene caduco e rimpiazzato sempre 

più da plus souvent, moin longtemps et plus loin43. Nel 1994 si registrano 210 

milioni di viaggi turistici, realizzati da cittadini francesi in città, la maggior parte 

per soggiorni brevi44. 

Law (1996) insiste sulla complessità del turismo urbano, che non può essere ridotta 

ad una semplice definizione poiché le città sono troppo differenti tra loro in termini 

di dimensioni e caratteristiche per poter definire uno schema comune45. Come 

mostrato in fig. 2, il turismo urbano è definito da Ashworth G.J. (2009) come l’area 

di sovrapposizione tra un insieme di turismi addizionali46. In particolare, esso 

contribuisce a due ampie categorie di turismo etichettate “special-interest” e 

“place-specific”. Il turismo di speciale interesse è la ricerca di una vacanza in cui 

si faccia esperienza di passioni che molto probabilmente sono seguite anche nella 

vita quotidiana del dato individuo. L’interesse mostrato in ciò che la città ha da 

offrire nel corso di una vacanza, non è altro che l’estensione degli stessi interessi 

comunemente espressi: si vede infatti come nel turismo urbano influiscano aspetti 

del turismo culturale, di divertimento e business. Il turismo specifico di un luogo 

è quello in cui l’attrazione è il luogo stesso, composto da molti differenti attributi 

culturali, strutture e atmosfere. Sebbene tutte le tipologie di turismo si presentano 

in un qualche luogo e tutti i luoghi siano unici, questa specifica forma di turismo 

                                                           
42 Cazes G. e Potier F., Le tourisme urbain… op. cit. pp. 15 
43 Cazes G. e Potier F., Le tourisme urbain… op. cit. ibidem 
44 Intendiamo per “soggiorno breve” una vacanza della durata di massimo 5 giorni; mentre un 

“soggiorno lungo” si aggira intorno agli 11 giorni. 
45 Law C.M., Tourism in major cities, Londra, Thomson International Business Press, 1996 
46 Ashworth, G. J., “Questioning the urban in urban tourism”, in Maciocco G. e Serreli D., 

Enhancing the city: new perspectives for tourism and leisure, Heidelberg, Berlin, New York, 

Springer Verlag, 2009, pp. 207-220 

http://www.rug.nl/staff/g.j.ashworth/research
http://www.rug.nl/research/portal/publications/questioning-the-urban-in-urban-tourism%289f3e2ca7-d0c0-49c6-a736-9c8c020cf7e0%29.html
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utilizza la sua qualità unica, piuttosto che le caratteristiche generiche del luogo, 

quale prodotto turistico47. 

 

Fig. 2 – Tipologie di turismo  

 

Fonte: Ashworth, G. J., “Questioning the urban in urban tourism”, in Maciocco G. e Serreli D., 

Enhancing the city: new perspectives for tourism and leisure, Heidelberg, Berlin, New York, 

Springer Verlag, 2009, pp. 207-220 

 

L’evoluzione in questa tipologia di turismo è data da fattori demografici, sociali, 

giuridici, economici e tecnologici. Vi è infatti una diminuzione a livello europeo 

nelle ore lavorative, che comporta quindi maggior tempo libero durante la 

settimana e nel corso dell’intero anno solare. L’avanzamento nell’età pensionabile 

e l’aumento nella durata della vita media portano inoltre ad un incremento nel tasso 

di partenze dei cittadini di età compresa tra i 50 ed i 75 anni.  Altra nuova categoria 

di turisti è quella delle nuove coppie senza figli e single: le prime dispongono di 

un doppio stipendio e quindi una maggiore potenza d’acquisto, mentre le seconde 

non devono considerare altre spese annuali se non le proprie e quindi più 

                                                           
47 Maciocco G. e Serreli D., Enhancing the city : new perspectives for tourism and leisure, 

Heidelberg, Berlin, New York, Springer Verlag, 2009 

http://www.rug.nl/staff/g.j.ashworth/research
http://www.rug.nl/research/portal/publications/questioning-the-urban-in-urban-tourism%289f3e2ca7-d0c0-49c6-a736-9c8c020cf7e0%29.html
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facilmente investono nel loro tempo libero e nei viaggi. Lo sviluppo dei trasporti 

ad alta velocità, spinge la popolazione tutta a spostarsi più spesso e più lontano48. 

L’estensione della rete stradale e ferroviaria ad alta velocità, l’apertura di voli 

regionali e nazionali a tariffe diversificate aumentano questa tendenza. 

Per quanto riguarda lo sviluppo del turismo urbano, sono però da evidenziare 

fattori più specifici. Nato come antico fenomeno d’élite nelle città alla moda, esso 

affronta una fase transitoria negli anni 1960-1970 in cui accusa una regressione 

dovuta alla nascita di valori quali l’aria pura, il sole e l’emancipazione che 

veicolano un’immagine negativa della città metropolitana, ormai legata 

all’inquinamento ed al caos urbano. Escluse le città alla moda, inoltre, il turismo 

urbano aveva come motivazioni essenzialmente la visita ad amici e parenti.  

 

1.3.3 Elementi e componenti del turismo urbano 

Il turismo urbano è percepito oggi come pietra angolare nello sviluppo di una 

politica urbana che combina la soddisfazione locale delle aspettative dei visitatori 

attraverso un input positivo nello sviluppo cittadino, e provvede inoltre alla 

prosperità dei suoi cittadini. La crescente competizione tra le città europee crea il 

bisogno di condurre campagne di marketing connesse tra loro che ne sviluppino 

l’immagine agli occhi dei visitatori attuali e potenziali49. Le autorità locali hanno 

viste aumentate le loro responsabilità, dal momento che i governi centrali chiedono 

alle città di diventare finanziariamente indipendenti. Allo stesso tempo, queste 

autorità devono mantenere un’equità nella distribuzione delle loro risorse e 

dimostrare efficienza. A sostegno dell’importanza del turismo, il World Travel and 

Tourism Council (WTTC) riporta come questo settore valga il 3,1% del PIL 

globale, cui contribuisce direttamente con 2,3 mila miliardi di dollari50.  

                                                           
48 Il treno, mezzo di trasporto più utilizzato per i viaggi turistici a partire dal XIX secolo, cede il 

primato all’automobile negli anni 1960. Nel 1955 si hanno 64 automobili per 1000 abitanti, che 

crescono fino a 430 nel 1994.  
49 Nowacki M. e Zmyślony P., “The Measurement of City Image: Urban Tourism Market 

Segmentation” in  Current Issues of Tourism Research, vol. 1, n. 1, 2011, pp. 10-18 
50 WTTC, I numeri del turismo WTTC: il turismo vale più dell’industria dell’auto  
(http://www.federturismo.it/it/i-servizi-per-i-soci/studi-e-statistiche/i-numeri-del-

turismo/11298-wttc-il-turismo-vale-piu-dell-industria-dell-auto) 11/12/2015 

https://en.wikipedia.org/wiki/World_Travel_and_Tourism_Council
https://en.wikipedia.org/wiki/World_Travel_and_Tourism_Council
http://www.federturismo.it/it/i-servizi-per-i-soci/studi-e-statistiche/i-numeri-del-turismo/11298-wttc-il-turismo-vale-piu-dell-industria-dell-auto
http://www.federturismo.it/it/i-servizi-per-i-soci/studi-e-statistiche/i-numeri-del-turismo/11298-wttc-il-turismo-vale-piu-dell-industria-dell-auto
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Il turismo urbano trae dalla città stessa il motivo della sua esistenza, non solo 

perché collocato in un ambiente cittadino, ma perché le sue caratteristiche 

generano flussi di visitatori provenienti dall’esterno che hanno interessi, mode, 

curiosità diverse tra loro che qui trovano modo di esprimersi grazie alla variegata 

offerta disponibile. Le città possono essere viste come recipienti complessi in cui 

è possibile distinguere elementi di vario genere.  

In una città si possono distinguere quelli che sono gli elementi primari e secondari 

che giocano un ruolo importante nell’attrattività turistica, aumentando la curiosità 

dei suoi visitatori. Gli elementi primari appartengono generalmente al settore 

pubblico e sono costituiti da una mescolanza di attrazioni considerate uniche, che 

delineano la ragione principale della visita nelle aree urbane. Tra essi si possono 

menzionare i luoghi dell’attività culturale ed artistica, del lo sport e del 

divertimento. Per aumentare il loro appeal nei confronti dei turisti, le città 

espandono le loro attrazioni in modo da attrarre al loro interno un maggior numero 

i visitatori: le attrazioni sono infatti un elemento complementare della città, e le 

donano un valore aggiunto. Maggiore importanza stanno assumendo anche le altre 

attività culturali e sportive, tradizionalmente non collegate all’industria turistica: 

teatri, sale da concerto, centri sportivi erano costruiti per incontrare le necessità 

della popolazione locale; ma negli anni più recenti questi luoghi sono stati oggetto 

di maggiori investimenti, anche da parte del settore pubblico51.  

Gli elementi secondari comprendono le strutture urbane che fungono da supporto 

e complemento all’esperienza turistica: la sistemazione per il pernottamento, la 

gastronomia, gli spazi adibiti allo shopping e la vita notturna. Questi elementi si 

rivelano necessari e contribuiscono ad una facile gestione dell’intero prodotto 

turistico52. Benché non siano generalmente il principale motivo della visita in una 

località, potrebbero diventare un valido deterrente per recarsi altrove. 

L’importanza di queste attività non risiede solo nel fatto che costituiscono le 

maggiori forme di spesa e che, di conseguenza, esercitano il principale impatto 

economico; ma anche che la natura di queste attività determinerà la tipologia di 

                                                           
51 Law C.M., Urban tourism. Attracting visitors… op. cit., pp. 88 
52 Garbea R.V., “Urban Tourism between…” op. cit. 
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impiego creata53. Anche se non tutti i turisti trascorrono la loro permanenza in una 

struttura alberghiera54, coloro che optano per questa soluzione generano il 

maggiore impatto economico sulla destinazione. Per quanto riguarda invece il 

comparto dello shopping, esso non è generalmente e direttamente collegato al 

turismo, ma un ammontare di tempo e denaro significativo è speso dai turisti a 

questo scopo. Una località turistica deve inoltre provvedere alla più ampia scelta 

possibile di ristoranti, in città o nelle sue vicinanze, sia nella tipologia di cucina, 

che nel prezzo e nell’ambiente stesso in cui essi si trovano.  

La relazione tra turismo ed aree urbane è stata analizzata da vari autori55, tra i quali 

emerge lo studioso Christopher Law56 (tab. 1). Egli distingue tra primari, secondari 

ed addizionali gli elementi del turismo urbano. Questi ultimi, da lui aggiunti, hanno 

il compito di facilitare l’accesso agli elementi primari e secondari attraverso 

l’accessibilità, i trasporti, le aree di parcheggio, le informazioni turistiche fornite 

attraverso mappe, guide e opuscoli. Le città attraggono infatti turisti provenienti 

da varie distanze, dalle regioni circostanti a quelle intercontinentali, richiedendo 

di conseguenza diverse forme di trasporto. La maggior parte delle località dispone 

di buoni sistemi di trasporto, ma esse si differenzieranno per qualità e costi che 

possono influire sui flussi turistici.  

Tutti questi elementi, secondari e addizionali, influenzano la qualità 

dell’esperienza di turismo urbano, anche se non in modo diretto. Di conseguenza, 

le città che mirano a sviluppare la loro industria turistica dovrebbero porre 

attenzione su queste tematiche, sulla loro situazione attuale e sulla pianificazione 

per eventuali miglioramenti. Lo sviluppo di un prodotto turistico urbano dovrebbe 

considerare il miglioramento perpetuo dei suoi elementi, che devono collaborare 

in modo efficiente. 

                                                           
53 Law C.M., Urban tourism… op. cit., pp. 108 
54 Alcuni sono escursionisti, altri alloggiano presso amici e parenti, bed and breakfast, o camping.  
55 Tra i più noti ricordiamo gli studi di Gunn C.A. (1988), Tourism planning, New York, 

Taylor&Francis; Jansen-Verbeke M. (1988), Leisure, recreation and tourism in inner cities, 

Amsterdam, NGS; Lundberg D.E. (1990), The tourist business, New York, Van Nostrand 

Reinhold; Saayman M. (1997), Tourism management: in service training. Level one, 

Potchefstroom, PU for CHE 
56 Law C.M., Urban Tourism: The visitor economy and the growth of large cities, Londra, 

Continuum, 2002 
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Tab. 1 – Elementi del turismo urbano 

Fonte: Elaborazione personale da Urban Tourism: The visitor economy and the growth of large 

cities, Londra, Continuum, 2002 

 

L’industria di viaggi e turismo non produce, per sua stessa natura, beni di consumo 

materiali come lo sono molti altri, ma rientra nel complesso sistema delle 

esperienze. Ogni prodotto turistico è infatti la sintesi di una varietà di beni, servizi, 

informazioni, elementi antropici e naturali del contesto ambientale. Esso si 

configura quindi come un “bundle”, ovvero un “insieme che acquista significato e 

valore nell’unità e nella coerenza degli elementi che di volta in volta lo 

compongono”57. Lo urban marketing si posiziona così al centro di uno sviluppo 

strategico adottato e volto ad assicurare l’analisi, la pianificazione, la pratica ed il 

controllo dei programmi concepiti dalle autorità pubbliche. Questi programmi 

cercano, da un lato di migliorare la qualità e la competitività della città, e dall’altro 

di rispondere al meglio alle aspettative dei visitatori.  

Monitorare il livello di soddisfazione di un cliente durante e dopo aver usufruito 

di un prodotto turistico è molto importante, poiché un cliente soddisfatto è più 

propenso a ritornare sul luogo, oltre che a raccomandare la stessa esperienza ad 

                                                           
57 Rispoli M., Tamma M., Risposte strategiche alla complessità: le forme di offerta dei prodotti 

alberghieri, Torino, Giappichelli, 1995 

ELEMENTI PRIMARI 

Luoghi di attività Luoghi di divertimento 

Strutture Culturali 

 Musei e gallerie d’arte 

 Teatri e cinema 

 Sale da concerto 

 Centri Congressi 

 Altre attrazioni 
Strutture Sportive 

 Indoor e outdoor 
Strutture di divertimento 

 Night club 

 Casinò e Sale bingo 

 Eventi organizzati 

 Festival 

Caratteristiche fisiche 

 Struttura urbana storica 

 Edifici interessanti 

 Monumenti  

 Parchi ed aree verdi 

 Waterfront (porti, canali, fiumi, ecc.) 
Qualità socio-culturali 

 Vivibilità del luogo 

 Lingua 

 Usi e costumi locali 

 Patrimonio culturale 

 Cordialità 

 Sicurezza 

ELEMENTI SECONDARI ELEMENTI ADDIZIONALI 

 Sistemazione 

 Ristorazione 

 Shopping 

 Accessibilità 

 Trasporti e parcheggi 

 Informazioni turistiche  



33 
 

altri potenziali visitatori. La soddisfazione varia per ciascun individuo, e si basa 

sulle sue aspettative precedenti alla consumazione: possiamo quindi dedurre che 

essa viene raggiunta quando si incontrano tali aspettative, o le si supera. Quando 

invece le aspettative si dimostrano più elevate rispetto alla percezione reale che si 

ha del prodotto, si incorre in un’insoddisfazione58. Con riferimento al caso studio 

di Parigi, la ricerca condotta nel 2013 dall’Ufficio del turismo della capitale, ha 

fatto emergere come il 93,8% dei turisti in visita quell’anno nella città avessero 

dimostrato soddisfazione per l’esperienza complessiva fatta59: più specificamente 

il 91,7% dei turisti francesi ed il 94,6% dei turisti stranieri.  

 

1.3.4 La città come meta turistica 

Per cominciare con ordine uno studio del turismo urbano, appare utile tracciare 

una breve storia della città, così da avere poi le basi necessarie ad analizzare quali 

siano gli aspetti economici e sociali che influiscono sulle sue attività turistiche. La 

nascita della città è legata a quei primi insediamenti che nacquero nella 

Mesopotamia del Neolitico, circa diecimila anni fa, per la coltivazione e 

l’allevamento di animali. Cinquemila anni più tardi, nel Vicino Oriente, alcuni di 

questi stanziamenti cominciarono a diventare villaggi pronti ad accogliere una 

società più ampia e complessa, che comprendeva artigiani, guerrieri, mercanti e 

sacerdoti. La presenza di un grande fiume fu determinante per lo sviluppo di ogni 

grande civiltà: il IV millennio a.C. vide nella Valle del Nilo l’inizio della civiltà 

egizia, basata appunto sulle piene del suo corso d’acqua, regolari e ricche di 

sedimenti minerali; nel III millennio a.C. fu resa fertile anche la Valle dell’Indo. 

La civiltà feudale rappresentò un altro importante passaggio, con lo sviluppo della 

produzione e l’impiego dei primi metodi scientifici. La città, dimora delle classi 

dominanti, era ancora contrapposta alla campagna, dove risiedevano invece le 

classi meno abbienti.  

                                                           
58 Nowacki M. e Zmyślony P., “The Measurement of City…” op. cit. 
59 Il campione era costituito da 32 685 persone in totale, distribuite tra 8 202 francesi e 24 483 

stranieri. 
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Con la Rivoluzione Industriale, avvenuta tra la seconda metà del 1700 e la prima 

metà del 1800, la città deve organizzarsi in un nuovo assetto tenendo conto 

dell’aumento della popolazione, che si modifica nella sua composizione sia per 

l’innalzamento della soglia di vita media che per la diminuzione della mortalità 

infantile; dell’aumento dei beni e dei servizi prodotti dall’agricoltura, 

dall’industria e dalle attività terziarie, che portano all’aumento del tenore di vita, 

in grande o minima parte, di tutte le classi sociali; della ridistribuzione degli 

abitanti sul territorio, dovuta all’inurbamento delle campagne circostanti il centro 

cittadino; dello sviluppo dei mezzi di comunicazione, con la costruzione di nuove 

strade, canali navigabili, motori a vapore, consentendo una mobilità di gran lunga 

superiore rispetto al passato, sia delle persone che delle merci.  

La velocità con cui avvennero questi cambiamenti, portò ben presto ad avvertirne 

anche le conseguenze negative con un disordine urbano dilagante che andava a 

colpire non solo la qualità della vita delle classi subalterne, ma anche le altre classi 

sociali, con un deterioramento dell’ambiente generale. Per sopperire a queste 

problematiche, nella seconda metà dell’Ottocento la pubblica amministrazione 

impone un nuovo modello urbano, stabilendo regolamenti ed eseguendo opere 

pubbliche, limitando le iniziative private, ma garantendone al contempo 

l’esercizio: il settore pubblico si accolla tutte le responsabilità per la realizzazione 

di infrastrutture e urbanizzazione; il settore privato si occupa della loro gestione e 

della rendita fondiaria. Lungo le vie di comunicazione prevalgono le attività 

commerciali, le residenze e gli uffici, mentre in posizione più arretrata troviamo 

residenze a bassa densità più costose o ad alta densità meno costose, le quali vanno 

a costituire quella che è la periferia. Sempre più verso la campagna vengono invece 

sospinti gli stabilimenti industriali, i magazzini e altri edifici scomodi.  

Il turismo urbano si manifesta in modo diverso a seconda che si stia parlando di 

una città turistica o non turistica. Le cosiddette città d’arte sono considerate il 

modello e prototipo del turismo che città, appunto, come meta, secondo la tendenza 

a museificare realtà urbane ricche di patrimonio storico e artistico ereditato dal 

passato60. Pensando alla sola città di Roma, per fare un esempio, molti degli arrivi 

                                                           
60 Spezia G., Turismo urbano… op. cit. 
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sono dati non solo da un turismo di tipo culturale, ma anche religioso, di affari o 

di tipo politico. La necessità di non circoscrivere il turismo urbano al fenomeno 

delle città d’arte è fondamentale soprattutto per questa tipologia di turismo in 

quanto tale, poiché nelle metropoli ci si reca per i più svariati motivi, non legati 

esclusivamente al tempo libero e al divertimento, o alla vacanza in generale. Da 

un punto di vista economico, il movimento d’affari prodotto da fiere, congressi ed 

eventi costituisce ugualmente una considerevole fonte di reddito: è noto infatti che 

la spesa media giornaliera di un viaggiatore business è di molto superiore rispetto 

a quella del turista tradizionale.  

La metropoli è, nel senso ampio del termine, una città di notevoli dimensioni, 

caratterizzata da una dinamica vita sociale, economica, culturale61. In termini 

urbanistici, essa sorge nel momento in cui la città estende il suo perimetro fino ad 

inglobare i vicini agglomerati abitativi che fuoriescono dai suoi confini 

amministrativi. Parlando di metropoli e megalopoli62 è immediato il riferimento a 

città americane delle dimensioni di New York, Los Angeles, San Francisco o Città 

del Messico, alle giapponesi Tokyo e Yokohama, o ancora a San Paolo e Rio de 

Janeiro in Brasile. Per quanto riguarda l’Europa, molte capitali sono di certo 

importanti città monumentali, come Roma, Firenze, Venezia, Vienna, Praga, 

Berlino, ma in quanto a dimensioni non corrispondono al modello sopra 

descritto63. Tra queste si distinguono Londra e Parigi, le cui aree metropolitane 

sono grandi e popolose, arrivando a contare rispettivamente quattordici milioni e 

dodici milioni di abitanti64.  

Una motivazione che sicuramente accomuna questi enormi flussi di persone che 

ogni anno si rivolgono alle metropoli è quella connessa al mondo degli affari. Le 

attività politiche che si svolgono in questi grandi centri urbani, cuori pulsanti della 

nazione o dell’intero continente di cui fanno parte, sono il fulcro introno al quale 

                                                           
61 Da Enciclopedia Treccani, lemma “metropoli”. 
62 Termine coniato in ambito geografico da Gottmann J. (Megalopolis, 1961) per designare la 

formazione urbana che ricopre buona parte della regione costiera nord-orientale degli Stati Uniti.  
63 Le 10 città più popolose del mondo vanno dagli 11 ai 24 milioni di abitanti, con Shangai in 

testa. Roma, al quarto posto della classifica europea, non raggiunge i 5 milioni. 
64 Se si fa riferimento alla sola città, Londra conta più di 8 milioni di abitanti, mentre Parigi intorno 

ai 2 milioni.  

http://www.treccani.it/enciclopedia/jean-gottmann/
http://www.treccani.it/enciclopedia/regione-costiera/
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proliferano un numero sterminato di incontri, assemblee, visite di delegazioni e 

quant’altro, a livello locale, nazionale, internazionale o mondiale65. Degne di nota 

sono anche le attività culturali, sia esse all’interno di complessi stabili e adibiti a 

questo scopo come musei, gallerie, monumenti, biblioteche, Università o altri 

centri di studio e ricerca; o luoghi di ritrovo in cui si svolgono eventi, mostre, 

convegni, assemblee, celebrazioni e premiazioni di vario tipo. Un’altra fonte di 

grande mobilità all’interno di queste aree è la dimensione dello spettacolo, in 

quanto le metropoli sono generalmente tappa ambita di tournée di vario genere, 

dalla musica, al teatro, alla danza, al cinema, oltre ai festival66.  

 

1.3.5 Da chi e come è formata la domanda turistica 

Le domande sul perché i turisti visitano le città e sulla loro identità, sono 

certamente tra loro correlate. Rispondere alla prima dovrebbe portare a tipologie 

di mercato che rispondano alla seconda. G. Ashworth e S.J. Page (2011)67 

riconoscono che, innanzitutto, visitare una città ed essere interessati alle sue 

caratteristiche urbane non sempre coincidono: visitiamo di più ora rispetto al 

passato, non solo per turismo, ed il visitatore attratto da esperienze di turismo non 

urbano spenderà inevitabilmente del tempo anche in città. Di conseguenza, il 

ventaglio di motivazioni che risponde al “perché visitare una città?” ne abbraccia 

una grande varietà. Le città sono caratterizzate da densità e diversità, oltre a 

funzionalità, culture, popolazioni: ciò distingue l’urbano dal rurale, e incoraggia il 

carattere unico delle metropoli.  

                                                           
65 La prima città per numero di congressi ospitati nel 2014 è Singapore (850 eventi) mantiene il 

primato per il quarto anno consecutivo. Seguono in ordine Bruxelles (787), Vienna (396), Parigi, 

Seoul, Tokyo, Madrid, Barcellona, Bangkok e Ginevra. Importante è sottolineare che di dati 

forniti dall’Union of International Associations considerano sono eventi internazionali con più di 

50 partecipanti (Fonte: UIA, 2014). 
66 Pur non essendo affini alla materia oggetto di questo studio, è da ricordare che influiscono sugli 

arrivi e sulle presenze nelle aree urbane anche i turismi di tipo sessuale e medico. Qui però il 

concetto di turismo come “complesso delle manifestazioni e delle organizzazioni relative a viaggi 

e soggiorni compiuti a scopo ricreativo o di istruzione" (Devoto Oli, 2011) diviene piuttosto 

labile.  
67 Ashworth G. e Page S.J., “Urban tourism research: Recent progress and current paradoxes”, in 

Tourism Management, n. 32, 2011, pp. 7 

http://www.uia.org/
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Una volta che il turista è stato attratto dalla città e ne abbia fatto esperienza, di tipo 

positivo o negativo, vi sono alcuni aspetti che vengono attentamente analizzati dai 

pianificatori e manager locali, soprattutto per quanto riguarda il marketing e la 

gestione delle destinazioni turistiche. La recente ricerca accademica 

sull’argomento può essere raggruppata in quattro caratteristiche comportamentali, 

definite selettività, rapidità, ripetizione e imprevedibilità68: 

 Selettività. Il turista fa uso soltanto di una piccola porzione dell’offerta a sua 

disposizione, poiché necessità di prendere decisioni riguardo a cosa, quando, 

dove e come utilizzare la gamma di risorse disponibili, sulla base del tempo 

limitato, la propria conoscenza e le aspettative.  

 Rapidità. I turisti fanno uso dei prodotti turistici in fretta. Le città dispongono, 

per loro natura, della combinazione di una società che vive a ritmi frenetici 

ventiquattr’ore al giorno. La durata del soggiorno in qualsiasi destinazione 

urbana è molto più breve che in resort montani o marittimi: nelle piccole città, 

la visita può durare anche solo poche ore. Siti e attrazioni necessitano di essere 

combinate creando una rete, soprattutto in città come Venezia in cui l’alto 

impatto di escursionisti è difficile da gestire e non è sempre vantaggioso69.  

 Ripetizione. I turisti delle destinazioni urbane sono meno propensi a ritornarne 

nello stesso luogo rispetto ad altre tipologie di visitatori: una volta che le 

aspettative sono confermate, la ripetizione del viaggio risulta superflua e si 

preferisce spingersi altrove. Il paradosso è che più unica ed autentica è 

un’attrazione urbana, meno verosimile risulta una sua seconda visita. Luxor, 

Pisa, le Cascate del Niagara tenderanno ad essere un’esperienza once-in-a-life-

time. Al contrario, località più generiche che vendono un’atmosfera o uno stile 

di vita (Parigi, New York, Vienna) piuttosto che siti specifici, sono 

probabilmente più propense a generare turisti ripetitori. Le città possono 

utilizzare due differenti strategie per affrontare questo problema, cercando di 

trovare costantemente nuovi mercati, oppure reinventando sempre un’offerta 

                                                           
68 Ashworth G. e Page S.J., “Urban tourism research…” op. cit. pp. 8-9 
69 Van der Borg J., “Tourism management and carrying capacity in heritage cities and sites”, in 

Coccossis H. e Mexa A., The challenge of tourism carrying capacity assessment: Theory and 

practice, Wallingford, CABI, 2004, pp. 163-179 
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che soddisfi quelli già esistenti. Di nuovo, le città con maggior scelta di prodotti, 

come Londra o Parigi, avranno meno difficoltà ad estendere o modificare la 

linea produttiva, mentre destinazioni altamente focalizzate su specifici beni 

nell’immaginario e delle attese dei clienti (Firenze, Bath) troveranno il 

cambiamento più ostacolato ed tentativo di vendere città fortemente 

caratterizzate più rischioso.  

 Imprevedibilità. Il turista urbano è essenzialmente imprevedibile. Il turismo, 

essendo un’attività profondamente integrata nel contesto sociale e psicologico 

del turista, è suscettibile a cambiamenti in questi contesti. In particolar modo, 

quello urbano è vulnerabile a causa dei mutamenti nelle preferenze e nello stile 

di vita: la popolarità dei periodi storici, degli stili artistici e delle loro personalità 

aumenta e diminuisce costantemente.  

 

 

1.4 Le città ed il mercato turistico 

Negli ultimi sessant’anni, il turismo è divenuto una delle economie maggiori ed in 

più rapida crescita nel mercato mondiale. Secondo il Report UNWTO del 201170, 

il numero di arrivi di turisti internazionali a livello mondiale dovrebbe aumentare 

del 3,3% in media ogni anno tra il 2010 ed il 2030, ovvero 43 milioni di arrivi 

annuali in più, raggiungendo nel 2030 la cifra totale di 1,8 bilioni di arrivi. 

Basandosi sulle informazioni rilevate dai Paesi che hanno messo i loro dati a 

disposizione, il contributo del settore turistico al GDP71 mondiale è stato stimato 

intorno al 5% nell’anno 2011, variando dal 2% al 10% a livello nazionale a seconda 

che si tratti di un Paese in cui il turismo è un settore di minore importanza o di uno 

in cui esso riveste il ruolo di colonna portante dell’economia72.  

Nel contesto delle nuove e crescenti destinazioni all’interno del mercato turistico 

mondiale, le aree urbane possono essere viste come un fattore attrattivo 

                                                           
70 Il Report dell’UNWTO, Tourism Towards 2030, offre un panorama a lungo termine ed una 

valutazione sui futuri trend nel settore turistico.  
71 GDP è la sigla per Gross Domestic Product, corrispondente all’italiano PIL, Prodotto Interno 

Lordo 
72 UNWTO, Global Report on City Tourism, vol. 6, 2012 
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permanente per i turisti. Le antiche città europee, con il loro grande patrimonio 

storico e culturale, le meravigliose architetture, sono mete popolari e traggono 

grande beneficio economico dai loro stessi turisti. Allo stesso tempo si trovano 

però a dover trattare specifici problemi che si presentano congiuntamente allo 

sviluppo del turismo. Il turismo urbano non è soltanto un’attività economica; esso 

influenza l’immagine della città ed influenza la vita quotidiana dei suoi abitanti 

locali. Ciò che rende le città attrattive nei confronti dei turisti, è l’interesse che 

viene in loro stimolato nell’apprendere la storia, l’arte, il patrimonio culturale della 

città stessa e del lifestyle dei suoi cittadini. Perciò, la città rappresenta il prodotto 

materiale, sociale e politico della civilizzazione moderna.  

Da un punto di vista economico, dal momento che il turismo è un fenomeno sociale 

che si modella sui desideri e gli stati d’animo dei turisti, la città come epicentro 

turistico dimostra spesso il bisogno di cambiamenti interni. Questi cambiamenti 

includono il rinnovamento di siti storici esistenti e, l’aumento la capacità ricettiva, 

l’adeguamento delle attrazioni alla domanda, e molti altri. In ogni caso, questi 

cambiamenti necessitano di essere in accordo anche con i desideri dei cittadini 

residenti. Come destinazione turistica, la città deve modellarsi alle richieste dei 

visitatori sia presenti che futuri, ma incontrare anche le necessità dei suoi cittadini 

attraverso un’organizzazione spaziale. A partire dal 2030, almeno il 61% della 

popolazione mondiale vivrà in zone urbane, e a partire dal 2060 il mondo apparirà 

completamente urbanizzato73. Di conseguenza, più dell’80% della popolazione 

vivrà in città74. Le città sono costantemente in crescita e in uno stato di perenne 

cambiamento che fornisce ai suoi visitatori le esperienze ed i prodotti che sono il 

loro oggetto del desiderio, adattandoli costantemente alla domanda. Tutto ciò dà il 

via al un costante investimento durevole nelle infrastrutture, oltre che nella 

promozione e conservazione di cui traggano beneficio turisti e cittadini locali75.  

Le città si trovano ad essere destinazioni multi-obiettivo: esse attraggono infatti 

molti visitatori verso i loro familiari o amici, disponendo di una vasta popolazione. 

                                                           
73 UNWTO, Global Report… op. cit. 
74 Guide to City Development Strategies. Improving Urban Performance, Washington D.C., The 

Cities Alliance, 2006, pp. 1 
75 UNWTO, Global Report… op. cit. 
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Guidano i turisti verso le loro attrazioni ed i loro eventi, poiché questi si trovano 

ad essere generalmente meglio sviluppati qui che in altre destinazioni. Musei, 

concert hall, teatri, arene, stadi sono stati costruiti o sviluppati a questo scopo. Le 

città hanno inoltre il vantaggio di essere facilmente raggiungibili, con aeroporti e 

servizi di accoglienza76. 

Nelle città convergono generalmente diversi segmenti del mercato. Il suo 

patrimonio culturale attrae una fetta della popolazione più intellettuale, oltre alla 

popolazione più anziana che preferisce il turismo culturale alle attività outdoor. I 

più giovani, d’altro canto, vengono attirati dagli svaghi che si possono trovare, i 

vari divertimenti, la night life e gli eventi sportivi. La grande metropoli è meta 

anche dei cosiddetti business travellers che vi giungono per attività commerciali, 

meeting, eventi e fiere. Possiamo quindi evincere che la città attrae visitatori 

proprio per la vasta scelta di attività in essa disponibili, che consente ai visitatori 

di fare una propria personale selezione. In questo senso, la città quale destinazione 

turistica incontra i bisogni dei suoi residenti, allo stesso tempo creando e/o 

ampliando la loro offerta per i nuovi visitatori e turisti attraverso un’innovazione 

urbana.  

Le destinazioni turistiche tendono ad utilizzare l’innovazione come veicolo per 

sviluppare nuovi prodotti, indirizzare mercati di nicchia, promuovere la qualità dei 

servizi ed potenziare la loro competitività77. Oggi il turismo è divenuto di massima 

importanza nello sviluppo di una città; si tratta di un marker cruciale della sua 

immagine, non solo come meta turistica, ma anche come unità spaziale in cui 

vivere piacevolmente. I viaggiatori stanno divenendo sempre più esigenti e le loro 

attitudini rispetto alle tempistiche di leisure sono cambiate. Oggigiorno, si vuole 

viaggiare, osservare e fare più esperienza possibile nel corso dei propri viaggi, 

rendendo in questo modo la pratica del turismo una sorta di educazione informale 

per i turisti stessi78.  

 

                                                           
76 Jurdana D.S. e Sušilović, “Planning city tourism…” op. cit. 
77 Blažević B. e Krstinić Nižić M., “City organization as urban challenge for tourism destinations” 

in ToSEE - Tourism in Southern and Eastern Europe, vol. 3, 2015, pp. 19-33 
78 Jurdana D.S. e Sušilović, “Planning city tourism…” op.cit. 
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1.4.1 Lo sviluppo del turismo urbano per aumentare la qualità della 

destinazione 

Lo sviluppo delle città dovrebbe essere basato sulla maggior diversificazione 

possibile delle attività economiche. In aggiunta all’attrarre turisti, una città si trova 

ad essere di grande valore per lo sviluppo turistico dell’intera regione circostante, 

dovuto alla logistica ed alla sua immagine di centro. Servizi e attività qui 

sviluppate contribuiscono in modo significativo alla qualità del prodotto turistico. 

Gli elementi che formano la capacità attrattiva di ogni città riguardano sia l’aspetto 

geo-storico sia quello economico-sociale79, entrambi frutto del peculiare percorso 

evolutivo compiuto da ogni città. In questo senso, la densità e la diversità dei 

patrimoni archeologici, architettonici, culturali e naturali, costituisce un unicum 

sul quale poggia l’industria creativa e pertanto una risorsa da valorizzare e 

proteggere80. Secondo uno studio condotto nel 2005 dal WTO assieme al gruppo 

di ricerca dell’European Travel Commission (ETC) sulla relazione tra turismo 

urbano e cultura81, possiamo evidenziarne almeno tre tipologie costruite sulla base 

della specializzazione culturale e della dimensione gerarchico-funzionale delle 

città, in cui possono essere inserite le aree urbane storico-turistiche: 

 Uso del patrimonio storico-artistico a fini turistici senza nessuna attività 

collaterale; si tratta del legame più semplice ed immediato, spesso riconducibile 

ai borghi o ai centri urbani minori; 

 Uso del patrimonio storico-artistico come risorsa non solo turistica ma anche 

come base per lo sviluppo di altre attività artistico culturali; di solito corrisponde 

all’avvio della specializzazione culturale e si associa al rango di città medio e 

piccole; 

                                                           
79 Con aspetto “geostorico” si intendano la posizione geografica, il patrimonio storico ed 

architettonico di una città. Con aspetto “economico-sociale” la sua base produttiva, la cultura e la 

società. 
80 Romei P., Turismo urbano, ambiente e sostenibilità, in Romei P. [a cura di], Turismo sostenibile 

e sviluppo locale, Padova, CEDAM, 2008 
81 UNWTO, ETC, City tourism and culture: the European experience, Bruxelles 2005 
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 Uso del patrimonio storico-artistico con sviluppo di attività artistico culturali e 

formazione di un gruppo di industrie creativo-innovative; solitamente associato 

alle metropoli con elevata specializzazione culturale e intensi influssi turistici. 

Il potenziamento di un piano di city tourism dovrebbe essere formulato dunque 

come parte di un piano di sviluppo della città nel suo complesso, economico e 

sociale. Il focus dovrebbe essere posto in un’integrazione completa con la città, 

minimizzando le situazioni di conflitto potenziale. Il progetto di pianificazione 

comprende: 

 Studiare le situazioni esistenti e misurare le abitudini dei residenti nei confronti 

del turismo; 

 Formulare un piano di utilizzo del terreno; 

 Valutare attrazioni primarie e secondarie, esistenti e potenziali; 

 Analizzare il mercato e selezionare i target; 

 Stilare un piano d’investimenti che sia in linea con gli obiettivi economici e 

sociali della città e della sua regione circostante82 

L’immaginario turistico europeo è fortemente connesso alle sue grandi città. Se 

non il principale scopo di viaggio per i turisti provenienti da oltreoceano, le città 

europee sono sicuramente un’inevitabile parte dei loro viaggi. Grazie alla lunga 

storia dell’Europa e agli intensivi processi di urbanizzazione, queste città offrono 

ai turisti servizi e complessi di vario tipo, facendo leva sul proprio patrimonio 

culturale e storico, su interessanti eventi, sull’educazione e così via. Come parte 

integrante del tourism planning per le destinazioni urbane sostenibili, il World 

Tourism Organization ha sviluppato un set di indicatori allo scopo di aiutare gli 

specialisti nel monitorare il processo, tenendo a mente i principi sopracitati.  

Fortemente concentrato in uno spazio ristretto e seguendo un percorso obbligato, 

il turismo urbano permette una riflessione sulla capacità di carico e di accettazione, 

oltre che si sovra-frequentazione e saturazione di un luogo. La problematica di 

carichi turistici si pone su un duplice livello: un livello tecnico, di pianificazione 

dei flussi con misure di restrizione o dissuasione, come ha fatto ad esempio il 

                                                           
82 Jurdana D.S. e Sušilović, “Planning city tourism…” op.cit. 
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Museo del Louvre con le aperture serali; un livello più politico, di arbitraggio tra 

le diverse funzioni che possono rivelarsi incompatibili in uno stesso luogo, e 

lanciare un possibile processo di “museificazione”83.  

 

Tab. 2 – Indicatori per le destinazioni di turismo urbano 

ISSUES SUGGESTED INDICATORS 

Improvements to the 
townscape and protection of 
the historic heritage 
 
 
 

 Percentage of restored historic buildings 

 Expenditures/m3 of public and private finance spent in 
improvement of the physical urban environment 

 Increase of the percentage of pedestrian streets in the total 
road network 

 Existence and extend of public open areas 

 Expenditures/m3 yearly spent in restoration of historic 
buildings 

Sustainable tourism 
enterprises 

 % of business that have adopted environmental 
management procedures 

Environmental management  Level of public and private finance spent in environmental-
management systems 

 Reduction of operational costs from environmental 
management 

 Changes in return of investment (%) 

 Change in use of material/resources (%) 

Traffic/public transport 
system 

 % of tourists arriving by public transport 

 Accessibility of tourist attractions by public transport  

 Existence of a control system for bus parking and level of 
control (% tourist buses complying) 

 Prices for taxi (per Km) 

Integration of regional 
economy 

 Value and % of goods purchased locally from the region (e.g. 
organically grown food from the region) 

 % of tourists shops promoting regional products 

Presentation of cultural 
knowledge 

 Number and % of guided tours and/or publications which 
give detailed information on the background of the cities 
history, cover actual issues of city development, show new 
and unconventional attractions 

Crowding/spatial distribution  Total number of tourists per square Km in key sites – variety 
of tours and visit sites, number of different sites receiving 
tours 

Resident attitudes toward 
tourism 

 Local satisfaction level with tourism in the city 

Fonte: WTO, 2004 

 

 

 

                                                           
83 Cazes G. e Potier F. [a cura di], Le tourisme et la ville: experiences europeennes, Montreal, 

L'Harmattan, 1998 

http://polovea.sebina.it/SebinaOpac/Opac?action=search&thNomeDocumento=VEA0364737T
http://polovea.sebina.it/SebinaOpac/Opac?action=search&thNomeDocumento=VEA0364737T
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1.4.2 Il turismo urbano nell’economia, tra globale e locale 

La crescita del turismo urbano è certamente favorita dalla frenetica progressione 

della globalizzazione mondiale, poiché è proprio nelle città che il fenomeno è più 

evidente, in un ambiente in cui le dimensioni globale e locale si fondono fino a 

sovrapporsi. Questa straordinaria capacità di attrazione e agglomerazione agisce 

dunque come potente richiamo turistico, in grado di rafforzarne sempre più 

l’immagine, favorita quest’ultima dalle reti di trasporto e di comunicazione. 

Convergenti nei nodi urbani, esse forniscono una straordinaria accessibilità che 

permette di mantenere costanti i flussi turistici in incoming. Il city tourism, sia esso 

svolto nelle piccole città d’arte piuttosto che nelle grandi metropoli, ha da sempre 

un suo mercato dedicato alla conoscenza della cultura e dell’arte locale. Più 

recentemente però si è diffusa una nuova idea di turismo meno massificato, più 

flessibile e frammentato nel tempo, ma anche più attento all’unicità e alla diversità 

dei luoghi. Le città europee hanno maturato l’esperienza turistica lentamente, 

ponendosi come precorritrici e presentandosi ormai come stabili economicamente 

e socialmente, principali attrattrici-attrici oggi dei flussi turistici mondiali84.  

Il successo delle destinazioni turistiche urbane è dato dalla congiunzione di 

molteplici fattori favorevoli, siano essi fattori turistici propriamente detti o fattori 

non turistici85. Il turismo urbano si è rinforzato non solo perché esso propone 

un’offerta multiforme raggruppata in un piccolo spazio, ma anche perché questo 

spazio si trova ad essere accessibile. Le città sono, per loro stessa natura, dei 

crocevia di flussi e di infrastrutture di circolazione. Le autostrade hanno 

considerevolmente rinforzato le aree di attrazione turistica urbana, senza contare 

il fatto che le più grandi metropoli beneficiano anche di un servizio aereo che ne 

facilita l’ingresso da parte di una clientela geograficamente lontana. Le città 

offrono facilitazioni anche per quanto concerne l’alloggio. I turisti possono infatti 

scegliere secondo le loro esigenze ed i loro mezzi in un ampio ventaglio di offerte. 

Per rendersi più attrattive, numerose strutture alberghiere si sono attrezzate con 

                                                           
84 Romei P., Turismo urbano… op. cit.  
85 Dewailly J.M. e Flament É., Le Tourisme, Parigi, SEDES, 2000 
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servizi secondari, e quindi non necessariamente alberghieri (sale congressi, 

piscine, saune, spazi camping, strutture sportive), proponendo prezzi attrattivi nei 

weekend per sopperire alla mancanza della clientela legata al turismo d’affari, che 

si concentra invece nel corso della settimana. Il centro abitato assicura 

generalmente un’accoglienza più completa al turista. Permette infatti di disporre 

di una scelta importante non solo per gli alloggi, ma anche per quanto riguarda la 

ristorazione, a tal punto che la gastronomia diviene una motivazione da non 

sottovalutare per quanto concerne il turismo urbano.  

Per quanto riguarda i fattori turistici, sicuramente fa da capolinea la ricchezza del 

patrimonio. Le città concentrano infatti un patrimonio storico e culturale che, a 

dispetto di guerre e distruzioni, non se ne trova altrove allo stesso livello. Fuori 

dalle grandi capitali, alcuni centri di dimensioni modeste raccolgono una quantità 

ed una qualità di monumenti tale da giustificarne l’appellativo di città d’arte, 

fondando quindi dei prodotti turistici: si vedano gli esempi di Venezia, Firenze, 

Toledo o Oxford. Questi elementi possono essere isolati o aggregati ad altri per 

donare maggiore consistenza allo spazio proposto al turista e alla sua visita. 

Quartieri molto vasti possono così divenire pedonali per favorire il passaggio dei 

visitatori da un luogo ad un altro in un ambiente più calmo e sicuro.  

Sempre più prendono piede le grandi strutture per il turismo d’affari: i palazzi dei 

congressi ed i centri d’esposizione drenano affluenze considerevoli. Negli USA si 

stima che si svolgano ogni anno più di 1 milione di riunioni d’affari, portando circa 

85 milioni di partecipanti che spendono in media 75 miliardi di dollari. Tali 

strutture accolgono anche eventi di altro genere, come possono essere spettacoli o 

concerti. A partire dagli anni 1980, i centri commerciali costituiscono un nuovo 

punto cardine del turismo cittadino. Essi associano infatti il commercio alla 

ristorazione e al divertimento, con aree sportive, cinema e strutture alberghiere. 

Uno dei più celebri da questo punto di vista è il West Edmonton Mall, in Canada, 

ma anche il Meadowshall ed il Bleuwater nel Regno Unito, la Cité Europe nei 

pressi del terminal francese dell’Eurotunnel o il CentrO in Germania.  

Nella competizione che coinvolge il mercato turistico, le città si trovano costrette 

a rinnovare costantemente la loro offerta. Vengono quindi realizzate nuove 
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attrazioni, come musei sulla società o la storia della città (Yorvik Centre, York), 

musei portuari (Dunkerque, Rotterdam), grandi strutture tematiche corrispondenti 

a caratteristiche del luogo (l’acquario di Nausicaa a Boulogne-sur-Mer, 

Oceanopolis a Brest, i vari Sea Life Centres in Gran Bretagna, Scandinavia, USA 

ed Italia). Svariati parchi a tema divengono parte integrante dell’offerta turistica 

urbana, come Disneyland o Six Flags, Schtroumpf nella Lorena, Walibi a 

Bruxelles, Tivoli a Copenhagen, Oragon World a Singapore. I grandi eventi 

divengono sempre più delle occasioni per le città che vogliono affermare la loro 

singolarità turistica. Si tratta dunque di trarne il miglior profitto prolungandone al 

massimo il periodo in cui esse si svolgono. Oltre agli eventi culturali puntuali 

menzionati e legati al patrimonio, si tratta allora di grandi manifestazioni aperte al 

grande pubblico e implicanti una serie di eventi minori: il Bicentenario della 

Rivoluzione Francese, 500 Anni dalla scoperta dell’America, le Esposizioni 

Universali, la Capitale Europea della Cultura, i vari festival.  

Tenuto conto, infine, dei coinvolgimenti mediatici ed economici che esso implica, 

lo sport è divenuto una posta in gioco fondamentale per le grandi città. Da un lato, 

molti cercano di possedere squadre rinomate negli sport popolari, al fine di attirare 

le folle dei tifosi al momento dei match nelle differenti competizioni. Le trasferte 

dei supporters per assistere agli spettacoli delle squadre di calcio più conosciute 

creano importanti flussi, anche se le ricadute non si mostrano sempre positive 

come sperato. Si stima che un team di baseball di alto livello necessiti di un milione 

di supporters l’anno per mantenersi, il che spiega la continua ricerca di nuovi 

mercati. D’altro canto, i grandi eventi sportivi sono molto attrattivi, come i quattro 

tornei mondiali di tennis che hanno luogo ogni anno a Parigi, Londra, New York 

e Melbourne.  

Oltre ai notevoli benefici economici che il turismo apporta nelle città, vi sono 

anche altri effetti meno positivi e più difficili da individuare e gestire. Se da un 

lato, infatti, il turismo può creare e diffondere una crescita economica; dall’altro 

può presentare ripercussioni negative sulla società quali perdita d’identità, 
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omologazione, gentrification86, oltre ad esercitare eccessive pressioni sulle risorse 

e sull’ambiente come inquinamento, consumo e degrado. L’altra pressione 

turistica concentrata quasi esclusivamente all’interno di una limitata area dei centri 

storici, ad esempio, può produrre danni irreversibili al patrimonio storico-

architettonico della città così come alla qualità della vita dei residenti, modificando 

le modalità di sviluppo locale con un processo di sostituzione di attività meno 

redditizie, ma importanti a scala locale, con altre più vantaggiose economicamente, 

ma orientate al mercato globale87. Il destino del cuore di alcune città è spesso posto 

sotto la pressione di movimenti di “gentrificazione”, terziarizzazione, 

museificazione e sovra-frequentazione turistica. Le prospettive di rinnovamento 

delle aree peri-centrali e peri-urbane favoriscono quindi la possibilità di diffusione 

di un’ideologia che va verso poli turistici alternativi, e nuovi itinerari sostenibili.  

 

 

1.5 Turismo urbano e sostenibilità 

Tutte le città tendono a sottolineare l’importanza della loro economia del turismo, 

la quale svolge un ruolo importante negli indotti e nell’impiego locale, costituendo 

in alcuni casi la principale attività economica e quindi una grande opportunità di 

sviluppo. Se da un lato i turisti hanno una capacità di spesa più elevata rispetto agli 

escursionisti, e si tende quindi a favorire l’arrivo di questi piuttosto che degli 

escursionisti, dall’altro la grande accessibilità esterna delle città ne provoca un 

aumento a livello di inquinamento e di circolazione all’interno del centro storico. 

Il problema principale, non solo per i turisti ma anche per la popolazione locale, 

rimane il rischio di imbottigliamento e l’insufficiente spazio adibito a parcheggio 

all’interno dei centri storici. Per ciò che riguarda le città turistiche, numerosi 

studiosi hanno a loro tempo suggerito come ci fosse un limite allo sviluppo del 

                                                           
86 Gentrification: The effect on real estate values and misguided urban and social policies. These 

destroy and modify the social fabric, forms of coexistence, customs and the sense of ownership. 

The values of human communities that previously prevailed are substituted for those of other 

groups and social classes considered power elites. (CCBP UNESCO, Management of tourism in 

heritage sites, Mod. 2) 
87 Romei P., Turismo urbano… op. cit. 
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turismo, generalmente noto col nome di capacità di carico turistica. Se questo 

limite viene rispettato, si suppone che il turismo nella zona sia sostenibile. Le 

misure atte a controllare la domanda turistica nelle città storiche sono, nella 

maggior parte dei casi, prese da organi pubblici che sono estranei dallo sviluppo 

turistico della città stessa, come dipartimenti di sicurezza o di urbanistica. Per 

questo motivo, le città storiche necessitano di un organo pubblico capace di gestire 

la complessità dei problemi legati al turismo88. 

  

1.5.1 Fenomeni di saturazione e possibili soluzioni 

Se fino a qualche decennio fa il turismo cosiddetto “di massa” era un pratica 

sociale e culturale che vedeva flussi massicci di persone spostarsi dalle aree urbane 

verso la montagna, la campagna o il mare, specialmente durante le vacanze 

estive89, più recentemente si è assistito invece ad un’inversione di rotta: il turismo 

avente come meta i centri abitanti, di dimensioni più o meno grandi, riscuote 

notevole successo e non è più luogo da cui si fugge. Le grandi città attirano verso 

di sé centinaia di migliaia di turisti ogni anno, attratti non solo dalle loro bellezze 

architettoniche, urbanistiche ed artistiche, ma anche dai numerosi eventi, 

tradizionali o appositamente creati, che per un periodo limitato diventano 

l’attrattiva principale della città o dell’intera regione di appartenenza: 

manifestazioni, mostre, spettacoli di vario genere, raduni, rispondono alle esigenze 

più diverse avendo come obiettivo comune quello di attrarre nell’area urbana flussi 

turistici che possono durare un giorno o qualche mese.  

Le amministrazioni quindi, oltre all’arrivo costante durante tutto l’anno di 

visitatori, devono far fronte anche a pressioni straordinarie che vanno gestite, 

contenute ed organizzate per evitare disastri ambientali: si ricordi, ad esempio, 

Venezia il 15 luglio 1989, quando circa 200 000 persone si accalcarono in Piazza 

                                                           
88 Van der Borg J., “La gestion du tourisme dans les villes historiques”, in Cazes G., Potier F. [a 

cura di], Le tourisme et la ville: experiences europeennes, Montreal, L'Harmattan, 1998 
89 In Italia con il boom economico degli anni 1960, arrivano migliori condizioni economiche, 

lavorative e sociali, una rete autostradale che velocizza i collegamenti e l’automobile un mezzo a 

portata delle famiglie. La pratica del turismo si estende così anche ai ceti medi e negli anni 1970 

ai ceti bassi, con un progressivo aumento dell’offerta di strutture ricettive. Negli anni 1980 diventa 

un vero e proprio fenomeno di massa che coinvolge la popolazione italiana a tutti i suoi livelli.  

http://polovea.sebina.it/SebinaOpac/Opac?action=search&thNomeDocumento=VEA0364737T


49 
 

San Marco per assistere al concerto gratuito dei Pink Floyd. Nessuno aveva 

preparato transenne, servizi d’ordine o di assistenza, gabinetti chimici o punti di 

ristoro. Le politiche urbane di contenimento di quelli che sono gli effetti negativi 

di un eccessivo flusso di turisti posso essere di vario tipo, ma ne citiamo qui alcuni 

fra i più importanti e ancora oggi discussi ed utilizzati, siano esse di tipo temporale 

o spaziale. Il modello del “vaso di miele”90 riguarda l’attenuazione della pressione 

dei visitatori, attraverso uno scaglionamento nel tempo, nelle aree considerate più 

fragili per il loro valore paesaggistico, ambientale o culturale, e quindi 

maggiormente esposte ad impatti negativi. I flussi che si concentrano in un’unica 

area, definita appunto “vaso di miele”, vengono ridistribuiti nel tempo a seconda 

delle categorie di turisti, organizzando visite in diversi periodi della giornata e 

dell’intero anno.  

Si tratta quindi di differenziare l’offerta in funzione della segmentazione della 

domanda, così da non avere stagionalità troppo marcate. Questo metodo si sposa 

bene con quella che è la natura del turismo urbano, che prescinde da condizioni 

climatiche favorevoli91, e che segue l’attuale tendenza a frazionare sempre più le 

vacanze. Non si tratta, tuttavia, di una soluzione atta a diminuire i flussi turistici 

annuali, bensì ad incrementarli nelle stagioni di mezzo e ridurli nei periodi di più 

ingenti arrivi. Più che di scaglionamento, si può parlare pertanto di “gestione delle 

presenze in eccesso”92 in modo da prevenire situazioni critiche che sono tipiche 

dell’alta stagione. In alternativa, la tecnica della dispersione si pone invece quale 

mezzo atto non tanto a distribuire i turisti nell’area d’interesse, pur senza 

diminuirne l’arrivo, ma ad attrarli lontano dal loro magnete, nell’area circostante. 

Si tratta quindi non di uno scaglionamento temporale, ma spaziale. Rispetto al 

“vaso di miele” cambiano anche i benefici economici che nel primo caso sono 

limitati soltanto ad un’area, mentre qui si vorrebbe evitare questo inconveniente, 

decongestionando l’area principale e spingendo i flussi al di fuori di essa. Il 

                                                           
90 Costa N., I professionisti dello sviluppo turistico locale: i sistemi turistici locali come 

opportunità di lavoro, Milano, Hoepli, 2005 
91 Al contrario di turismo balneare e montano che invece necessitano di precise situazioni 

metereologiche e stagionali per essere praticati.  
92 Ierace I. [a cura di], La regione turistica, Padova, CEDAM, 1991 
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problema rimane comunque in periodi di alta stagione, quando i turisti 

preferiscono restare nel centro storico o comunque molto vicino alle attrazioni 

principali, e non disperdersi nell’entroterra della provincia. Per sopperire a questo 

problema, è necessaria una rete di servizi molto efficiente, che non dia la 

percezione al visitatore di trovarsi troppo distante dal centro urbano93.  

 

1.5.2 Le zone del turismo culturale 

Le problematiche legate alla saturazione e alle soglie di conservazione non sono 

legate ad un singolo sito, ma all’intera area in cui esso si colloca. Il sito 

monumentale è infatti soltanto un elemento posto all’interno di una concentrazione 

spaziale più ampia, a volte lasciata nell’ombra. Tali aree possono essere analizzate 

in termini qualitativi e spaziali, sulla base della loro attrattività e la disposizione 

dei siti. Si distingue, tra zone polarizzate o meno94, e zone polivalenti95. Per zone 

fortemente polarizzate si intendono quelle che vanno a vantaggio di una capitale o 

di una grande città. Questo fenomeno è ciò che avviene nella regione parigina, così 

come a Vienna, Roma e Madrid. Storicamente, la polarizzazione è frutto di uno 

sviluppo in cui lo spazio adibito al turismo culturale risulta essere di tipo 

concentrico, seguendo uno schema che si ripete sempre uguale, con un centro 

storico molto denso ed una corona semi-urbana di siti più o meno accentuata.  

Con riferimento all’Île-de-France, si pensi alla metropoli parigina contornata da 

luoghi quali Fontainebleau, Versailles e Chantilly96. La polarizzazione può 

risultare anche policentrica, come possono essere i casi delle regioni di Veneto e 

Toscana in cui, oltre ai centri di Venezia e Firenze, vi sono anche altri centri di 

grande entità storica come Vicenza, Padova, Siena, Pisa che fungono da attrattori, 

satelliti dei poli principali. Vi sono poi complessi che non presentato alcuna forma 

                                                           
93 Bagnoli L., Manuale di geografia… op. cit. 
94 Ierace I. [a cura di], La regione turistica… op. cit. 
95 Questa tipologia si sviluppa nel caso di mancanza di un polo turistico con importanza primaria, 

ma bensì la presenza di più siti che formano una rete poiché appartenenti alla stessa epoca, o 

perché esempi di uno stesso genere e stile: rientrano in questa categoria la Valle del Nilo, le ville 

palladiane in Veneto, i castelli della Loira.  
96 I siti periferici possono essere castelli circondati da parchi, ma anche complessi religiosi, come 

avviene ad esempio a Vienna con l’abbazia di Klosterneuburg ed il Castello di Schönbrunn.  
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di polarizzazione, o in modo limitato, in alcuni casi poiché si sviluppano lontani 

da ogni centro urbano, in altri poiché inglobano una cittadina di medie 

dimensioni97. Se si prende in esame uno spazio più vasto, si può notare come a 

volte queste tipologie si mescolino tra loro, creando complesse strutture: per un 

turista proveniente da oltreoceano, infatti, le distanze sono percepite in modo 

diverso rispetto a chi risiede nelle più strette vicinanze del luogo. Parigi ed i 

Castelli della Loira possono essere considerati, a questo proposito, un’unica zona 

che distingue al suo interno le due sottozone98 (tab. 3).  

 

Tab. 3 – Tipologia delle grandi zone del turismo culturale 

 

Fonte: Ierace I. [cura di], La regione turistica, Padova, CEDAM, 1991 

 

                                                           
97 È questo, ad esempio, il caso di Tours all’interno del sistema dei Castelli della Loira.  
98 Nell’area di Parigi si include a volte anche Mont-Saint-Michel, nonostante disti circa 360 

chilometri dalla capitale. A questo proposito, le organizzazioni France Tourisme e Paris City 

Vision propongono escursioni al sito normanno con partenza da Parigi, ad indicare la vicinanza 

percepita dai turisti in visita nella metropoli (www.pariscityvision.com/fr/france/mont-saint-

michel e www.francetourisme.fr/excursions-en-france/visite-mont-saint-michel.html).   

http://www.pariscityvision.com/fr/france/mont-saint-michel
http://www.pariscityvision.com/fr/france/mont-saint-michel
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Gli sforzi attuati dalle città per ricostruire una nuova immagine di sé o per 

valorizzare quella già esistente, si indirizzano tanto ai turisti potenziali quanto agli 

abitanti. L’attività turistica non è quindi data dalla costruzione di nuove strutture, 

quanto da due principali tipi di intervento: la preservazione e la riabilitazione. Le 

città mostrano di aver già a lungo sacrificato il loro patrimonio architettonico. In 

Francia, ad esempio, l’incitamento alla preservazione ed al rinnovamento del 

patrimonio urbano ha portato all’istituzione dei Secteurs Sauvegardès (Loi 

Malraux, L. 62-903, 4 agosto 196299) che rompe con le pratiche di classificazione 

e iscrizione di siti e monumenti. Si tratta di zone urbane sottoposte a regole 

particolari in ragione del loro “caractère historique, esthétique ou de nature à 

justifier la conservation, la restauration et la mise en valeur de tout ou partie d'un 

ensemble d'immeubles” (art. 1, L. 62-903). Questi settori comprendono, in modo 

particolare, i centri storici di numerose città francesi. Due sono gli obiettivi 

principali che hanno presieduto alla promulgazione della Legge del 4 agosto 1962: 

evitare prima di tutto la scomparsa o una modificazione irreversibile dei quartieri 

storici, istituendo delle misure giuridiche di protezione; in secondo luogo, 

riqualificare il patrimonio storico, architettonico e urbano e modernizzare gli 

antichi alloggi per assicurare una qualità occupazionale conforme allo stile di vita 

contemporaneo. L’obiettivo di André Malraux, Ministro della Cultura dal 1959 al 

1969, era quello di adattare questi quartieri alla vita moderna, al fine di evitare di 

renderli dei musei en plein air. In totale, nel 2006, risultano censiti 97 settori 

salvaguardati, per una superficie totale di più di 6 000 ettari. Per ciò che concerne 

Parigi, risultano iscritti nella lista il quartiere del Marais con la famosa Place des 

Vosges (1991) e quello dei ministeri nel VII arrondissement (1993).  

Nel 1983 nascono le ZPPAU (chiamate poi ZPPAUP dal 1993), ovvero zone di 

protezione del patrimonio architettonico urbano (e paesaggistico). Prima del 1994 

erano state create meno di 120 ZPPAUP, principalmente borghi, villaggi e 

cittadine di non più di 2 000 abitanti. Un’Area di Protezione Architettonico, 

                                                           
99 Per la consultazione del testo completo della Legge n. 62-903 del 4 agosto 1962 sulla Protezione 

del patrimonio storico ed estetico della Francia per facilitare la ristrutturazione immobiliare, si 

veda legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000313970&categorieLien=id 

(30/09/2015) 

http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000313970&categorieLien=id
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Urbano e del Paesaggio (ZPPAUP appunto) è un dispositivo introdotto dalla Legge 

di decentramento del 7 gennaio 1983 e dal 24 Febbraio 2004 articolo L6423 del 

Code du Patrimoine. Il 12 luglio 2010 le ZPPAUP sono state sostituite dalle Aree 

di sviluppo dell'architettura e del patrimonio. Le ZPPAUP attuate prima 14 luglio 

2010 continuano tuttavia a produrre effetti di legge. 

Sono state fatte anche operazioni di valorizzazione del decoro urbano, di 

“rinaturalizzazione” attraverso spazi verdi già esistenti, recupero di incolti 

industriali, realizzazione di coulées vertes come a Nantes e Rennes, reseaux vertes 

e ceintures vertes come nell’ Île de France. Il numero e la varietà di ricostruzioni 

e rivalorizzazioni del patrimonio urbano sono così elevati che possiamo citarne 

soltanto alcuni esempi. In primo luogo vi sono le operazioni di restauro senza 

cambio di funzione, ma con un’aggiunta di componente ludica di svago e/o turismo 

che punta sulla polifunzionalità del luogo: si tratta di monumenti aperti al pubblico, 

biblioteche, gallerie, centri commerciali e complessi sportivi.  

Altre sono invece le riaffezioni di siti ed edifici che si donano a scopo prettamente 

ludico e turistico. Abbiamo quindi così, da un lato, il restauro di antichi edifici 

protetti da specifiche procedure, come possono essere le ZPPAUP in Francia, gli 

heritage centres in Gran Bretagna, gli Urban National Parks negli Stati Uniti. 

Dall’altro lato, il riadattamento di vecchi edifici a nuovi utilizzi, soprattutto nel 

caso di immobili che rischiano scomparire: possono trattarsi di patrimoni militari, 

civili, industriali, portuali o agricoli. Esempi celebri di questi riutilizzi sono la Tate 

Modern100 di Londra e il Musée d’Orsay a Parigi, antico terminal ferroviario che 

collegava la capitale ad Orléans, realizzato per accogliere visitatori e delegazioni 

straniere in visita all’Esposizione Universale del 1900101. 

 

 

 

                                                           
100 Oggi museo di arte moderna internazionale, la Tate Modern era un tempo la centrale 

termoelettrica di Bankside chiusa nel 1981, quando il prezzo del petrolio la rese antieconomica. 

La sua riconversione a spazio museale inizia nel 1995 e viene inaugurato il 12 maggio 2000. 
101 Per la stessa occasione venne inaugurata anche la prima linea metropolitana, inventata da 

Fulgence Bienvenüe, che collegava Porte de Vincennes e Porte Maillot.  
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1.5.3 La creazione di nuove strutture e gli spazi riconquistati 

Il museo appare come un edificio emblematico della città contemporanea, un 

simbolo autentico dell’architettura nell’ambito di una competizione tra le 

destinazioni urbane sempre più numerose. Sempre più, la cultura ed il turismo 

divengono componenti principali nei progetti di una città.  

L’esempio del Guggenheim Museum di Bilbao, in Spagna, è oggi ben conosciuto. 

Situato nel cuore della zona industriale di Abandoibarra, l’opera dell’architetto 

americano Frank O. Gehry ha giocato il ruolo di catalizzatrice nella riconversione 

della città, dai settori di costruzione navale e dell’industria siderurgica, verso le 

industrie nuove ed il settore terziario. L’economia della città era stata infatti 

devastata dal declino di quei settori industriali che originariamente avevano 

contribuito a mantenere floridi i Paesi Baschi. La comunità autonoma basca e la 

città di Bilbao hanno scelto così di investire in modo più salutare nella museologia. 

Come ha spiegato Rémy Knafou nel corso della Conferenza sul turismo urbano 

tenutasi a Rennes nel marzo 2009, nel primo anno dalla sua apertura erano attesi 

400 000 visitatori, ma in realtà varcarono la soglia del Guggenheim Museum 1,5 

milioni di persone. Bilbao attrae ora circa 1 milione di visitatori all’anno, 

modificando completamente la fisionomia e l’appeal della città102. Bilbao è 

divenuta una località turistica, oltre che uno straordinario esempio di come rendere 

redditizia una città in breve tempo grazie ad un museo che è divenuto 

immediatamente famoso in tutto il mondo.  Sulla scia del successo basco, molte 

altre città hanno utilizzato icon buildings come strumento per la creazione di 

un’identità nel mercato odierno altamente competitivo. Possiamo citare, per 

quanto riguarda la Francia, la decentralizzazione del Louvre a Lens ed il Centre-

Pompidou a Metz, oltre agli ambiziosi progetti di Marsiglia, con il suo Musée des 

Civilisations de l'Europe et de la Méditerranée (MuCEM), e di Lione ed il suo 

Musée des Confluences.  

Ci si interroga a volte su questa corsa dei musei-simbolo, strumentalizzati nel 

quadro del turismo urbano contemporaneo, e ci si interroga sul rischio di una 

                                                           
102 Knafou R., Heritage and Tourism cities in Europe, intervento nel corso del seminario Urban 

tourism, heritage e urban quality in Europe, Rennes, 26-29 marzo 2009 
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normalizzazione internazionale103. Il rinnovamento o la realizzazione di nuove 

strutture come motori dell’attrattività urbana riguarda allo stesso modo 

infrastrutture legate al turismo d’affari con la moltiplicazione dei centri congressi, 

oppure i differenti parchi a tema che si sono sviluppati nel territorio francese: il 

Futuroscope di Poitiers, Vulcania a Puy de Dôme, Cité de l’Espace a Toulouse ed 

altri ancora. Lo stesso Centre Pompidou di Parigi è stato costruito nel 1979, e 

accoglie oggi circa 7 milioni di visitatori all’anno. Questo luogo si pone in netto 

contrasto con gli edifici che lo circondano, ma ospita un museo, un centro 

espositivo ed una biblioteca, calzando perfettamente il suo obiettivo principale.  

Spostandoci più lontano, alcune città sono partite alla riconquista di porzioni del 

loro territorio fino ad allora trascurate, abbandonate o mal valorizzate. A volte 

l’attività turistica è stata chiaramente posta al centro del progetto di pianificazione. 

È il caso della riappropriazione del porto di Barcellona a partire dagli anni ’90 per 

farne una vasta zona di divertimenti con spiagge, ristoranti, cinema, e molto altro. 

Bordeaux allo stesso modo ha sviluppato una vasta politica di rinnovamento 

urbano, con la riqualificazione delle sue rive fluviali104. Un’altra tendenza legata 

alle città contemporanee è l’affermazione di ville évènementielle, ovvero una città 

che si offre sempre a vantaggio dello spettacolo. Si osserva infatti una 

moltiplicazione di eventi, che permettono agli abitanti di un quartiere, di una città, 

di un territorio, di affermare la loro esistenza sulla scena mediatica. I calendari e 

le agende delle città si coprono di varie manifestazioni, musicali, artistiche, 

espositive, di festival. Gli specialisti del turismo urbano, come Cazes e Poitier, 

parlano degli eventi come di “carburanti” dell’immaginario urbano105. I grandi 

eventi sportivi o culturali come le Capitali Europee della Cultura (CEC), i Forum 

Universali della Cultura o i grandi festival, le esposizioni, i carnevali ed i mercatini 

di Natale appaiono quali grandi attrattori turistici.  

                                                           
103 Per maggiori approfondimenti sull’argomento, si veda il libro di Nikos A. Salingaros, No alle 

archistar. Il manifesto contro le avanguardie (2009). L’opera raccoglie scritti di autori che, come 

lui, assumono una posizione critica verso l'avanguardia architettonica contemporanea, a favore 

invece di un ritorno a strutture che abbiano a che fare con l’ambiente circostante e che possano 

essere funzionali per l’uomo che le vive e che le abita. 
104 Lequime J., Le tourisme urbain et patrimonial, nouvel enjeu pour les villes, Mémoire di Master 

2 – CETIA, 2009-2010 
105 Cazes G. e Potier F. [a cura di], Le tourisme et… op. cit. 
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1.6 Le principali reti del turismo urbano in Francia 

In seguito alla presa di coscienza collettiva della posta in gioco economica del 

settore turistico, si è assistito in Francia ad un unione nella creazione di azioni 

comuni, dando luogo alla creazione di reti associative e di club. 

 

1.6.1 La Conférence Nationale Permanente du Tourisme Urbain 

Nata nel 1989 per volontà dei responsabili del turismo, la Conférence Nationale 

Permanente du Tourisme Urbain (CNPTU) è una federazione collettiva territoriale 

di città e strutture comunitarie. Essa raggruppa più di una quarantina di membri, 

tra cui il comune di Saint-Denis nell’Île-de-France, ed è l’istituzione 

rappresentativa del turismo urbano nazionale francese. La Conferenza organizza 

annualmente un’assemblea sul tema del turismo in città, allo scopo di riflettere in 

un contesto di concorrenza europea e mondiale.  

 

1.6.2 L’Associazione Europea degli Uffici del Turismo (FOVTE) 

Nel 1991, su iniziativa della FNOTSI106, venne creata l’Associazione Europea 

degli Uffici del Turismo (FOVTE), la quale raggruppava 62 uffici per il turismo 

delle grandi città in dodici Paesi della CEE. Nel corso delle prime deliberazioni 

del suo consiglio amministrativo, la FOVTE fissò come prioritaria la messa in 

opera della dimensione culturale delle città in oggetto. All’interno è stato realizzato 

un “active Group”, composto dagli uffici di Amsterdam, Manchester e Lione, 

incaricato dell’attuazione del progetto al quale hanno poi aderito 32 città, di cui 

quattro francesi (Dijon, Parigi, Lione e Saint-Étienne). Nel novembre 2004 uscì la 

brochure “Art Cities in Europe”, in 50 000 esemplari e tradotta in tre lingue, che 

recensiva la produzione culturale all’interno delle 32 città analizzate107.  

 

                                                           
106 La Federazione Nazionale degli Uffici del Turismo e dei Sindacati d'Iniziativa (FNOTSI) è 

un'associazione coordina l'azione e definisce i compiti di 3 266 uffici del turismo e sindacati 

d'iniziativa della Francia. È incaricata di rappresentarli presso le autorità pubbliche ed i partner 

privati e istituzionali.  
107 De Varax A., “Le tourisme urbain…” op. cit. 
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1.6.3 Da Bon Week-ends en villes a Ville Pass’ion 

Lanciato nel 1992 in seno alla Federazione nazionale degli uffici turistici e su 

iniziativa di un gruppo di circa dieci persone, il programma Bon week-ends en 

villes (BWEV), iniziato in primis da Parigi e Lione, riunisce dopo soli due anni 66 

città. Fondato sul semplice concetto di “deux nuits pour le prix d’une”, questa 

operazione ha mobilitato più di mille hotel nelle categorie da 1 a 4 stelle e una 

moltitudine di servizi alle stesse condizioni, come musei, visite guidate, escursioni 

e bateaux-mouches. Si tratta infatti di un’offerta di alloggio ma, a seconda delle 

destinazioni, la prenotazione del prodotto può dare diritto a vantaggi nei servizi 

supplementari quali possono essere riduzioni alle visite guidate o ingressi a siti 

storici e musei108.  

Gli obiettivi dell’offerta BWEV sono principalmente di aumentare il tasso di 

occupazione delle strutture alberghiere durante i weekend, soprattutto durante i 

periodi di bassa stagione, e promuovere il turismo urbano collocando gli uffici 

turistici in tutte le città con almeno 20 000 abitanti.  

Grazie alla collaborazione con la Maison de la France109 questo prodotto, destinato 

inizialmente al mercato nazionale, è stato progressivamente proposto ai mercati di 

prossimità come Belgio, Germania, Svizzera e Italia con risultati significativi: si 

pensi che, ad esempio, nel 1994 Lione aveva attirato 3 600 visitatori per un totale 

di 1 800 weekend, di cui il 35% rappresentato da cittadini svizzeri e italiani110. Il 

numero di uffici per il turismo aderente all’iniziativa aumentò nei primi anni, dal 

1991 al 1999, arrivando ad avere circa 60 iscritti. A partire dagli anni 2000 si 

assiste ad un forte calo nelle vendite, soprattutto per quanto riguarda città di grandi 

dimensioni come Lilles. Se dunque l’offerta BWEV ha ancora ragione di esistere, 

essa si deve evolvere. In effetti, i comportamenti dei turisti in materia di soggiorni 

                                                           
108 Daguier A., Durand A. e Cocault R., “Villes Pass’ion succède à Bon Week-end en villes”, in 

Revue Espaces, n. 253, 2007 
109 Maison de la France era un’organizzazione istituita nel 1987 e operante sotto la supervisione 

del Ministero per il commercio, il turismo e servizi. La sua missione della era quella di 

promuovere la Francia come meta turistica, principalmente in altri paesi. A partire dal 1 maggio 

2009 ODIT Francia e Maison de la France si sono fuse per diventare un'unica struttura, Atout 

France, che integra i compiti delle strutture originali. Atout France ha operazioni sui 5 continenti, 

con 33 uffici in 31 paesi. 
110 De Varax A., “Le tourisme urbain…” op. cit. 

http://www.tourisme-espaces.com/doc/7043.tourisme-court-sejour-partie.html
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brevi si trasformano, in particolar modo con l’evoluzione dei tempi lavorativi che 

permettono di prolungare il weekend e di frazionare le proprie vacanze. Evoluto è 

anche il modo in cui i turisti preparano il proprio viaggio, direttamente su Internet 

e riservando sempre più last-minute, intensificando in questo modo la concorrenza.  

Di fronte a questi cambiamenti, il club Bon week-ends en villes e la FNOTSI, 

aiutati da Odit France e dalla Conferenza Internazionale Permanente del turismo 

urbano, hanno deciso nel 2006 di lanciare uno studio di marketing che permettesse 

di meglio identificare le aspettative ed i comportamenti dei consumatori internauti 

in materia di soggiorni brevi. L’obiettivo era quello di creare una nuova offerta di 

tourisme en ville tenendo conto dell’offerta BWEV e della moltitudine di soggiorni 

brevi realizzata dagli uffici turistici. Dai risultati ottenuti si è dedotto che l’offerta 

più suggestiva per il turista-tipo era un soggiorno di due notti, in una città, che 

includesse un Pass e fosse proposta da un ufficio del turismo, sinonimo di qualità 

ed affidabilità.  

In seguito a ciò, la FNOTSI ed il Club BWEV hanno deciso di creare un marchio-

ombrello unico che raggruppasse l’insieme dell’offerta di soggiorni brevi proposta 

dagli uffici per il turismo francesi. Questo nuovo brand è chiamato Ville Pass’ion 

e propone al suo interno una gamma di tre prodotti differenti: Week end Pass’ion, 

composto da due notti in un albergo di alta gamma e di un “pass ville”, disponibile 

tutto l’anno; Promo Passion, che propone due notti in hotel al prezzo di una, 

ricalcando quindi il vecchio BWEV; Passion Autrement è un prodotto totalmente 

organizzato che propone da una a quattro notti in hotel con diverse prestazioni 

(ristorazione, visite, stage…), viene composto liberamente da ogni ufficio secondo 

le esigenze del cliente. Un sito web unico, www.villepassion.fr, promuovo l’offerta 

e guida nella sua prenotazione. Nel 2003 l’operazione Ville Pass’ion contava 27 

città e 46 prodotti111.  

 

 

 

                                                           
111 Daguier A., Durand A. e Cocault R., “Villes Pass’ion succède à Bon Week-end en villes”, in 

Revue Espaces, n. 253, 2007, pp. 48-50 

http://www.villepassion.fr/
http://www.tourisme-espaces.com/doc/7043.tourisme-court-sejour-partie.html
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1.6.4 Il Club des Grandes Villes de France o Club « Tourisme en ville » 

Questo Club è la punta di diamante dell’azione condotta da Atout France, Agenzia 

di sviluppo turistico di Francia, un tempo Maison de la France, sul turismo urbano. 

Esso è nato nel 1993 su volontà di un gruppo di lavoro e di riflessione formato dai 

direttori degli uffici per il turismo di dieci grandi città francesi112. La sua creazione 

è stata motivata essenzialmente da due fattori: la crescita del turismo urbano, il cui 

concetto era apparso negli anni 1980; l’evoluzione dei comportamenti dei 

viaggiatori individuali, che ha prodotto un incremento nella domanda di questa 

forma turistica a causa dello sviluppo della mobilità di breve durata113. Ad oggi, il 

Club des Grandes Villes de France conta al suo interno 25 membri: Aix-en-

Provence, Amiens, Angers, Avignone, Bordeaux, Dijon, Grenoble, Le Havre, 

Lille, Lione, Marsiglia, Metz, Montpellier, Mulhouse, Nancy, Nantes, Nîmes, 

Parigi, Reims, Rennes, Rouen, Saint-Étienne, Strasbourg, Toulouse, Versailles114.  

Far parte del Club è garanzia di eccellenza, poiché le città che ne fanno parte 

condividono un grande dinamismo al fine di adattare e promuovere la loro offerta 

alla clientela straniera. Tre sono i criteri di adesione che permettono di sviluppare 

un’offerta ricca ed omogenea: 

 Lo statuto di membro del Club implica il possesso di un ufficio di turismo 

classificato a 4 stelle115, assicurando al turista un servizio ed un’accoglienza di 

qualità, oltre ad un’informazione completa e diversificata; 

 Ogni città membro deve giustificare un patrimonio di qualità che esprima una 

certa art de vivre alla francese; 

 Le città membri sono costituite da più di 90 000 abitanti, e costituiscono spesso 

la porta d’accesso delle loro regioni d’appartenenza. 

                                                           
112 Raynal M. e Marty G., “Le Club des grandes villes de France. Un outil de Maison de la France 

au service du tourisme urbain”, in Cahiers Espaces, n. 78, 2003 
113 Lequime J., Le tourisme urbain… op. cit. 
114 Dalla lista aggiornata al 2005, risulta mancante la città di Orléans che era invece presente fino 

al 2003, stando all’articolo di Raynal e Marty (2003). 
115 I servizi di un ufficio turistico a 4 stelle comprendono, tra le altre cose, l’apertura 7 giorni su 

7, personale poliglotta, prenotazione alberghiera, ufficio di cambio valuta, servizio di baby-sitting 

negli hotel, prodotti turistici originali, calendario delle manifestazioni culturali, organizzazione di 

visite e tour (Raynal e Marty, 2003).  
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L’obiettivo del Club è quello di organizzare la promozione sui mercati stranieri 

delle città che vi aderiscono, seguendo delle tematiche che trovano le loro radici 

nel patrimonio culturale, l’arte e lo stile di vita locale. I clienti selezionati sono 

principalmente viaggiatori individuali, che svolgono soggiorni brevi e spesso 

itineranti. I mercati prioritari sono Gran Bretagna, Svizzera, Italia, Stati Uniti e 

Canada116.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
116 Lequime J., Le tourisme urbain… op. cit. 
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2. LA BANLIEUE PARIGINA:  

DUE SECOLI DI TRASFORMAZIONI 

 

 

2.1 La struttura all’interno dell’organismo urbano 

Questo capitolo è il frutto dello studio del manuale di Soulignac Françoise, 

sociologa all’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région d’Île-de-

France (IAURIF), pubblicato nel 1993. A ciò, sono stati aggiunti dati e rilevazioni 

degli anni più recenti, così da fornire un quadro completo sull’evoluzione della 

banlieue parigina dalla metà del XIX secolo ai giorni nostri117. Il termine banlieue 

designava, in epoca medievale, una parte del territorio nel quale veniva esercitata 

l’autorità di una città118. Nonostante le sue origini, ciò che oggi viene considerata 

banlieue rinvia alla realtà che si è progressivamente diffusa in Francia, sotto 

l’azione congiunta tra gli sviluppi urbani ed industriali che si sono susseguiti nel 

corso del XIX secolo. Essa considera quella porzione di spazio, oggi agglomerata 

in un unicuum compatto, che si estende tra il centro urbano e le zone più lontane 

rispetto ad esso.  

La banlieue parigina appare, vista dall’esterno, come un insieme omogeneo e ben 

circoscritto; tuttavia, attraverso un’analisi più approfondita, i suoi contorni 

appaiono molto meno netti di quanto sembri, tant’è che l’Institut National de la 

Statistique et des Études Économiques (INSEE) vi comprende parte 

dell’urbanizzazione del centro urbano, mentre l’Institut d’aménagement et 

d’urbanisme de la Région d’Île-de-France (IAURIF) la collega piuttosto alle aree 

periferiche della regione119. Ciò che si pone ad oggetto di un’analisi più attenta è 

però la grande diversità di questo territorio. Diversità del tessuto urbano, in primo 

luogo, in cui dominano sia l’abitato che le attività secondarie e terziarie. Queste 

                                                           
117 I dati INSEE più recenti sono basati sul censimento fatto nell’anno 2012. 
118 Toscano M.A. [a cura di], Homo instabilis: sociologia della precarietà, Milano, Jaca Book, 

2007 
119 Soulignac F., La banlieue parisienne: cent cinquante ans de transformations, Parigi, La 

documentation française, 1993 
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differenze non si pongono in modo opposto tra loro, ma si mescolano e incrociano 

tra loro creando spazi complessi. Diversità anche nella loro composizione sociale, 

anche se attualmente si tende a mettere in contrapposizione l’ovest borghese all’est 

popolare120.  

 

2.1.1 Ripartizione amministrativa 

La Regione dell’Île-de-France si estende oggi in un’area molto vasta, per circa 300 

chilometri da ovest ad est e 150 chilometri da nord a sud. Nel suo cuore pulsante 

troviamo Parigi e la sua periferia, la quale include anche importanti nodi di 

comunicazione come l’aeroporto Charles de Gaulle. La regione soffre però della 

mancanza di città vicine di medie dimensioni, come si ritrova invece in 

Inghilterra121. Parigi presenta qualche piccolo agglomerato, come Évreux, 

Chartres, Beauvais, Compiège e Meaux, ma l’area più significativa dello sviluppo 

urbano regionale si trova a più grandi distanze, fuori dall’Île-de-France nella vasta 

Regione di Parigi che forma un anello ben definito, a 150 km dalla capitale: Rouen, 

Amiens, Reims, Troyes, Orléans, Le Mans.  Le correnti politiche per un planning 

strategico cercano di favorire in questo sistema urbano un’espansione organizzata 

e livello regionale anche se, storicamente parlando, maggiore enfasi è stata posta 

da sempre nella promozione delle località situate a breve distanza. La costruzione 

di un’autostrada e della RER (Réseau Express Régional) negli anni 1970 e 1980 

era votata proprio a questo obiettivo: ciò che ne risulta è una regione atipica. 

L’analisi ha prodotto infatti una grande FUR122 centrale, Parigi, e sette piccole e 

                                                           
120 Durante la Rivoluzione industriale, a causa dei venti presenti nella regione, i fumi provenienti 

dalle ciminiere degli stabilimenti andavano in direzione ovest-est. Per questo motivo, proprio 

nella zona orientale sono sorti i quartieri popolari, dal momento che la zona si trovava ad essere 

più inquinata e di conseguenza i prezzi per gli alloggi inferiori.  
121 Al di fuori della capitale britannica Londra, ma rimanendo nelle vicinanze, possiamo trovare 

infatti altre località importanti come Oxford, Southampton, Brighton e Reading 
122 FUR: Functional Urban Region. Definita da analisti americani di urbanistica, l’MSA 

(Metropolitan Statistical Area) è una regione urbana i cui confini vanno oltre quelli strettamente 

fisici, per indicare un’area che abbia contatti regolari con la città. Essa si compone di una FUR 

centrale definita in termini di popolazione, attorniata da un anello suburbano definito in termini 

di scambi quotidiani con il centro (Hall P., Pain K. e Green N., 2006) 
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contigue FUR, oltre alle almeno 18 FUR non contigue a distanza di circa 100 km 

da Parigi stessa123. 

La Legge del 28 agosto 1941 conferma l’approvazione del piano, già stilato nel 

1934, e dona una nuova definizione della regione parigina che comprende i 

dipartimenti della Seine, della Seine-et-Oise, della Seine-et-Marne e cinque 

cantoni del Dipartimento dell’Oise. I dieci anni dopo la Seconda Guerra Mondiale 

sono consacrati alla ricostruzione delle sue infrastrutture: nella sola Île-de-France, 

27 000 abitazioni e 300 fabbriche sono andate distrutte a causa dei bombardamenti, 

a Saint-Ouen e a Boulogne-Billancourt. Per risolvere questa crisi, si decide dunque 

di delocalizzare una parte delle attività in provincia. Qualche anno più tardi, la 

metà delle operazioni di decentralizzazione è stata eseguita in un raggio compreso 

tra i 70 ed i 250 chilometri intorno a Parigi, con un ritmo di costruzione industriale 

superiore alla media francese124. In quegli anni la Seine occupa un territorio più 

piccolo rispetto a quello degli attuali dipartimenti della petite couronne, e viene a 

sua volta suddivisa in tre zone: Parigi, e i due arrondissement di Saint-Denis e 

Sceaux. Per circa due secoli, la vita amministrativa della regione rimarrà pressoché 

immutata125, ma il risultato è una sotto-amministrazione generale che diventa 

insostenibile all’alba degli anni 1960, nel momento in cui la Regione sta 

compiendo un cambiamento senza precedenti.  

La riforma del 1964, istituendo otto dipartimenti invece di tre, mira ad avvicinare 

le amministrazioni ai loro territori di riferimento, dotandoli di prefetture, 

personale126, e permettendo quindi ad essi di funzionare in modo efficiente. Agli 

antichi dipartimenti di Seine e Seine-et-Oise, succedono il Dipartimento di Parigi 

e sei nuovi creati dalla nuova suddivisione dei due originari: Hauts-de-Seine, 

Seine-Saint-Denis, Val-de-Marne, Essonne, Yvelines, Val-d’Oise (fig. 3).   

 

                                                           
123 Hall P., Pain K. e Green N., “Anatomy of the polycentric metropolis: eight mega-city regions 

in overview”, in Hall P. e Pain K., The Polycentric Metropolis: Learning from Mega-City Regions 

in Europe, Londra, Earthscan, 2006, pp. 29 
124 Cottour C., Une brève histoire de l'aménagement de Paris et sa région. La planification à 

l’échelle de la région parisienne, Parigi, DREIA-IF, 2008, pp. 49-58 
125 Eccezion fatta nel 1860, quando Parigi annette al suo territorio 24 comuni, di cui 11 interi 

(Vaugirard, Grenelle, Auteuil, Passy…) e 13 frazioni (Ivry, Gentilly, Montrouge, Vanves…) 
126 Il numero di funzionari aumenta del 17% in 7 anni (1962-1969) 



64 
 

Fig. 3 – Antichi e nuovi confini amministrativi a seguito della Riforma del 1964  

 

Fonte: Fourcaut A., Un siècle de banlieue parisienne (1859-1964), Parigi, L'Harmattan, 1996, 

p.185 

 

La Legge del 5 luglio 1972127 crea le attuali regioni francesi, ad eccezione della 

regione parigina che dovrà attendere fino al 1976 per allinearsi istituzionalmente 

alle altre. Gli organi della regione d’Île-de-France sono la prefettura, un gruppo di 

eletti e l’assemblea socio-professionale. L’innovazione essenziale della struttura 

amministrativa è costituita dal cambiamento di dimensioni e di natura del consiglio 

regionale, che passa da 54 membri per il consiglio d’amministrazione del Distretto 

a 164 membri (50 parlamentari, 30 rappresentanti di Parigi, 6 consiglieri generali 

e 6 sindaci di ogni Dipartimento).  

 

2.1.2 Ripartizione sociale 

La realtà urbana parigina ignora i limiti amministrativi della città, e per questo 

motivo è stato necessario mettere a punto delle nuove strutture per comprenderne 

l’evoluzione. È questo ciò a cui si sono dedicati un buon numero di statisti 

dall’inizio del secolo scorso. Senza entrare nel dettaglio, si citi il lavoro Bénard 

                                                           
127 Per approfondire l’argomento, si veda la Legge n. 72-619 del 5/7/1972 sulla creazione ed 

organizzazione delle regioni in 

http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000684297 

http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000684297
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Jean del 1952 che funge da esempio nello studio di questa materia: egli ideò infatti 

le distinzioni ufficializzate più tardi dall’INSEE, in particolare tra agglomerazione 

densa da un lato, corrispondente a Parigi e alla sua petite couronne128, e 

agglomerazione più ampia dall’altro, che comprende le sue zone limitrofe129. 

Questa suddivisione serve a supporto di numerose informazioni statistiche, 

divenute degne di nota a partire dal 1962. Da questo momento infatti, un’unità 

urbana è definita come un “insieme abitativo tale che ciascuna dimora non sia 

separata dalla più vicina per più di 200 metri, e che comprenda almeno 2000 

abitanti”130. Questo taglio, infine, fondato sul criterio predominante della 

continuità dell’edificato, permette di rispondere ad un certo numero di questioni 

riguardanti l’analisi del tessuto urbano. Da qui, nel 1980, il già citato Institut 

d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région d’Île-de-France (IAURIF) propone 

una nuova suddivisone in cui tre nuovi criteri morfologici – la densità, 

l’importanza delle reti e dei progetti – venivano ad aggiungersi a quelli 

dell’INSEE. Ne sono così risultate otto zone principali, che posso a loro volta 

essere suddivise in trentatré settori, e così via. Esistono numerose altre suddivisioni 

possibili, in funzione dell’obiettivo che ci si prefigge di analizzare131. 

L’agglomerazione parigina si presentava nel 1990 come un territorio che ricopre 

un quinto del territorio regionale e raccoglie i tre quarti dei suoi abitanti. In questo 

quadro, la banlieue occupa il 95% della superficie totale e ospita il 77% della 

popolazione132. Tra il 1857 ed il 1990, l’area metropolitana di Parigi non ha smesso 

di avanzare e di allargare il proprio perimetro, fino ad inglobare oggi un totale di 

1 798 comuni133.  

L’estensione dell’edificato spazia oggi in tutte le direzioni, con una pressione più 

netta nella direzione nord-ovest. Ogni nucleo urbano isolato, guadagnando terreno 

                                                           
128 Corrispondente oggi ai tre dipartimenti limitrofi di Hauts-de-Seine, Seine-Saint-Denis e Val-

de-Marne. 
129 Bénard J., “Méthodes et résultats d'une étude perspective des besoins de la population 

française”, in Persée, vol. 7, n. 4, 1957, pp. 701-720  
130 INSEE, Unité urbaine (http://www.insee.fr/fr/methodes/default.asp?page=definitions/unite-

urbaine.htm)  
131 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 
132 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 
133 INSEE, 2010 

http://www.persee.fr/issue/pop_0032-4663_1952_num_7_4?sectionId=pop_0032-4663_1952_num_7_4_2831
http://www.insee.fr/fr/methodes/default.asp?page=definitions/unite-urbaine.htm
http://www.insee.fr/fr/methodes/default.asp?page=definitions/unite-urbaine.htm
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intorno a sé, aveva la tendenza ad ispessirsi. Circa un secolo più tardi, 

l’agglomerazione oltrepassa largamente la petite couronne e preme lungo le vie di 

comunicazione terrestri e fluviali. Parallelamente a questa spinta inesorabile, i 

vuoti presenti tra le diverse località e all’interno delle stesse scompaiono 

progressivamente. L’occupazione del suolo, inizialmente molto allentata, ha fatto 

spazio a poco a poco, sotto l’effetto congiunto dell’eliminazione dei terreni non 

utilizzati e la realizzazione di costruzioni, ad un addensamento più forte, che si 

accentua a mano a mano che ci si avvicina al centro urbano di Parigi. Infine, il 

processo evolutivo dell’edificato si può distinguere in tre fasi e, nello specifico, la 

sua realizzazione vera e propria, l’addensamento del suo spazio, e la 

trasformazione del suo contenuto. Riguardo questa crescita urbana ed economica, 

possiamo distinguere tre grandi periodi che si differenziano tra loro tanto per il 

ritmo quanto per il contenuto: il primo va dal 1850 al 1914-1918; il secondo dal 

1920 al 1945 ed il terzo comincia nel 1950. Il primo periodo corrisponde ad uno 

sviluppo molto sostenuto della banlieue, demografico ed industriale, soprattutto 

fino al 1875. Attorno al 1880 e in tutti i Paesi industrializzati si verifica una crisi, 

seguita poco dopo da una ripresa che prosegue fino agli anni 1930.  

La recessione che comincia proprio da questo momento, ingloba la Seconda 

Guerra Mondiale: gli anni successivi sono consacrati alla ricostruzione e al nuovo 

inizio dell’apparato produttivo, prima di giungere ai floridi Trente Glorieuses134, 

caratterizzati da un cammino forzato alla crescita economica. Il bisogno massiccio 

di manodopera non può trovare soluzione all’interno dello spazio nazionale, e si è 

quindi costretti a ricorrere all’immigrazione straniera. La spinta urbana che in 

questo momento accompagna lo sviluppo economico non è meno forte, quasi da 

sfociare in una moltiplicazione della superficie delle banlieue. Ciò che è nuovo ora 

è l’effettiva limitazione di questa crescita, a causa di una pianificazione che, fino 

ad allora, era rimasta al livello di progetti e riflessioni, ma senza aver attuato nulla 

                                                           
134 1945-1975: Periodo di forte crescita economica nella maggior parte dei paesi sviluppati, per 

lo più membri della Organizzazione per la cooperazione e lo sviluppo economico (OCSE). Il lasso 

di tempo è in realtà più breve, poiché la crescita diventa sensibile a partire dal 1950, e si possono 

sono percepiti i primi segnali di crisi ancora prima dello choc petrolifero del 1973. Per 

approfondire l’argomento, si veda Fourastié J., Les Trente Glorieuses ou la révolution invisible, 

Parigi, Fayard, 1979 
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di concreto. Per quanto riguarda il periodo più contemporaneo, infine, esso appare 

segnato da un rallentamento economico a partire dal 1975, fino ad una ripresa 

intorno al 1986-1990. La banlieue stessa ha subito una flessione verso il basso 

della sua estensione, costituendosi nella sua forma moderna intorno al 1950, in 

dipendenza reciproca con Parigi e giocando un ruolo servile nel quale dimostra 

però una certa autonomia135.  

 

 

2.2 Evoluzione demografica 

La banlieue parigina non avrebbe mai conosciuto un tale sviluppo se, sin dal 

principio, non avesse fortemente premuto sui territori che le erano esterni: per più 

di un secolo, effettivamente, è stata proprio la provincia a fornire una popolazione 

alla città. In compenso, dopo la Seconda Guerra Mondiale, l’apporto provinciale è 

andato diminuendo e l’immigrazione straniera non ha avuto lo stesso peso: si tratta 

di un punto di saldo naturale, in cui la popolazione è stabile e provvede ad 

assicurare la propria crescita in modo autonomo. Nel corso di centocinquant’anni, 

la banlieue ha conosciuto periodi di crescita molto diversi fra loro: 

 La sua costruzione, che procede fino alla fine della Prima Guerra Mondiale. È 

nel corso del XIX secolo che essa registra il tasso di crescita più alto della sua 

storia: Parigi passa infatti da 550 000 a 2 900 000 abitanti tra il 1801 ed il 1921; 

 L’intervallo tra le due guerre, caratterizzato dalla crisi degli anni 1930. Alla 

crescita succede una stagnazione, poi una leggera regressione; 

 A partire dalla metà del XX secolo, riprende la crescita demografica riparte. In 

vent’anni (1954-1975) la popolazione della banlieue aumenta dell’80%, ma già 

a partire dagli anni 1970 il tasso di crescita della banlieue interna diminuisce e 

viene sorpassato da quello della banlieue esterna. Nel corso dell’ultimo periodo 

(1975-2000), in un’atmosfera di crescita regionale anch’essa rallentata, un certo 

numero di comuni vicini a Parigi perdono abitanti, i quali preferiscono 

trasferirsi nella periferia più lontana. In trent’anni (1962-1992) la petite 

                                                           
135 Si pensi ad esempio alla banlieue rouge, ovvero l’insieme dei comuni largamente popolati 

dalla classe operaia che circondano Parigi.  



68 
 

couronne è passata dal 38,7% al 27,6%, mentre la grande couronne ha 

guadagnato 7 punti percentuali (da 23% a 30,5%). 

 

2.2.1 Un lungo periodo di forte crescita demografica (1840-1920) 

All’alba del XIX secolo l’Île-de-France, nell’accezione attuale del termine, conta 

soltanto 1 353 000 abitanti, cioè meno del 5% della popolazione del Paese. Parigi, 

con i suoi 550 000 abitanti, domina una vasta regione rurale dove, considerando le 

altre città di un certo spessore, non emerge che Versailles con i suoi 28 000 abitanti. 

Ciò che con il tempo diventerà poi banlieue, si riduceva all’epoca ad una 

successione di sobborghi rurali, i più popolati dei quali, come Saint-Denis e 

Montreuil, non raggiungono i 4 000 cittadini. Quarant’anni più tardi, la 

popolazione regionale arriva a circa 6 milioni d’individui, rappresentando il 14,5% 

della popolazione nazionale, e la stessa banlieue passa dal 6% al 26,5% della 

cittadinanza regionale. Questa incredibile crescita è data quasi esclusivamente 

dalla capitale Parigi e dai comuni intorno ad essa, mentre nel resto dell’Île-de-

France si procede per lungo tempo a rilento. La progressione non si dimostra 

uniforme né da un punto di vista temporale, né da un punto di vista spaziale: un 

aumento consistente avviene tra gli anni 1851-1856 e 1871-1876136. Fino all’inizio 

del XIX secolo, Parigi occupa una superficie di 3 438 ettari137 e con la Legge del 

16 luglio 1859 si accaparra 24 comuni che, congiunti in tutto o in parte ai confini 

della capitale, danno vita a nove nuovi arrondissement (dal XIII al XX)138, 

estendendosi per un totale di 8 502 ettari. 

A partire dal 1861 e fino al 1921, gli abitanti delle province rappresentano più della 

metà della popolazione della Seine139. Il movimento verso la periferia è costituito 

                                                           
136 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 
137 Pourcher G., Le peuplement de Paris. Origine régionale, composition sociale, attitudes et 

motivations, Parigi, Presses Universitaires de France, 1964 
138 La Legge del 6 giugno 1959, decreta l’annessione a Parigi di 11 comuni interi: Vaugirard, 

Grenelle, Auteuil, Passy, les Batignolles, Monceau, la Chapelle-Saint-Denis, la Villette, 

Belleville, Charonne, Bercy, Montmartre; e di 13 frazioni di comuni: Ivry, Gentilly, Montrouge, 

Vanves, Issy, Neully, Clichy, Saint-Denis, Aubervilliers, Pantin, le Pré-Saint-Gervais, Bagnolet, 

Saint-Mandé. A questa legge seguì un ulteriore sezionamento nel 1860 in 20 arrondissement e 80 

quartieri.  
139 INSEE 
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da impiegati, piccoli o grandi borghesi che hanno fatto una propria libera scelta: le 

residenze di villeggiatura estive si trasformano così in residenze principali. La 

popolazione delle banlieue registra un aumento costante: 607 381 abitanti nel 

1886, 688 969 nel 1891, 796 378 nel 1896, 885 762 nel 1901, 1 182 379 nel 

1911140.  

A partire dagli anni ’80 del XIX secolo ha inizio il fenomeno dell’immigrazione 

provinciale confluente in queste aree, che si protrarrà anche per tutto il XX secolo. 

Questo nuovo flusso migratorio è aumentato per il tasso di natalità elevato, 

principalmente presso le famiglie bretoni ed italiane, che porta allo sviluppo di una 

popolazione giovane occupata nei lavori meno qualificati, in numerose industrie o 

cantieri. Gli ultimi arrivati devono trovare alloggio proprio nei pressi dei luoghi di 

lavoro, localizzati nei quartieri più poveri della città. Ad Issy-les-Moulineaux, ad 

esempio, l’abitato operaio è localizzato vicino alle industrie, mentre il centro del 

paese ospita la popolazione più agiata. Numerosi atelier sono trasformati in 

camere, e dei piani supplementari sono aggiunti alle case già esistenti141.  

 

2.2.2 La crescita rallentata della banlieue (1920-1946) 

Nello spazio di venticinque anni la banlieue cresce soltanto di 500 000 abitanti, 

cioè a ritmo di +1,4% annuo. All’interno di questo periodo si devono, ancora una 

volta, distinguere due fasi differenti: la prima, che prosegue fino al 1931 circa, 

registra ancora la scia della forte crescita passata; la seconda, protrattasi negli anni 

della Seconda Guerra Mondiale, è una fase di stagnazione a cui sussegue una di 

regressione. Questa contro-evoluzione non si limita certamente al caso di Parigi o 

dell’Île-de-France, poiché tutto il Paese ne è affetto a causa della congiuntura degli 

eventi.  

In una situazione in cui il saldo naturale si abbassa, l’immigrazione provinciale 

assicura ancora una volta una crescita marginale alla città (tab. 4). L’afflusso 

dall’esterno costituisce il 57% della popolazione dipartimentale nel 1921 ed il 53% 

                                                           
140 Brunet J.P., Immigration, vie politique et populisme en banlieue parisienne (fin XIX – XX 

siècle), Parigi, Harmattan, 1995 
141 Cottour C., Une brève histoire… op. cit. 
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nel 1936. A ciò va aggiunto il peso degli stranieri, in aumento, che rappresentano 

il 7,7%   della popolazione nel 1936, contro il 5,9% del 1921. Le loro origini sono 

ugualmente cambiate: gli Italiani costituiscono ora il gruppo più numeroso. Nel 

1936 l’immigrazione provinciale costituisce ancora più della metà dell’abitato 

delle banlieue. 

 

Tab. 4 – Immigrazione provinciale e straniera 1921-1936 

Zona 

Francesi nati fuori dal 
Dipartimento (%) 

Stranieri (%) 

1921 1936 1921 1936 

Seine 
Paris 
Banlieue 

57,2 
59,0 
53,3 

53,3 
51,9 
50,6 

5,9 
6,8 
4,3 

7,7 
8,4 
6,7 

Fonte: Soulignac F., La banlieue parisienne: cent cinquante ans de transformations, Parigi, La 

documentation française, 1993 

 

2.2.3 Da una nuova esplosione ad una crescita rallentata (1950-1990) 

Nei primi vent’anni di questa terza fase, l’Île-de-France registra una forte crescita 

demografica, con un tasso superiore a quello generale del Paese142. Sono questi gli 

anni dell’immigrazione intensiva, in Francia ma più particolarmente nella regione 

parigina: se gli stranieri non raggiungevano che le 300 000 unità ad inizio secolo, 

essi superano di gran lunga il milione nel 1975, rappresentando l’11,7% della 

popolazione regionale. L’origine geografica di questi immigrati è cambiata in 

modo considerevole nel corso di questo intervallo temporale: dopo i belgi alla fine 

del 1800 e gli italiani tra le due guerre, i gruppi più numerosi sono formati ora da 

portoghesi, algerini e spagnoli.  

 

 

 

 

                                                           
142 Questa crescita è tuttavia diversa rispetto a quella del secolo precedente, sia per la sua durata 

più breve (25 anni circa), sia per il contesto di forte natalità in cui avviene: si ricordi il baby boom 

degli anni post-guerra, di cui beneficia tutto il Paese, mentre nel secolo precedente la Francia era 

caratterizzata da un saldo naturale molto più debole.  
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Tab. 5 – Evoluzione del numero di stranieri in Île-de-France (1962-1975) 

Département 1962 1968 1975 
1962-1968 
∆/anno (%) 

1968-1975 
∆/anno (%) 

Paris 
Hauts-de-Seine 
Seine-Saint-Denis 
Val-de-Marne 
Seine-et-Marne 
Yvelines 
Essonne 
Val-d’Oise 

223 274 
91 553 
77 971 
54 627 
35 837 
39 757 
21 074 
32 045 

262 924 
124 640 
130 260 
88 280 
46 876 
63 920 
42 288 
58 640 

313 668 
166 119 
191 162 
134 993 
74 953 

109 367 
79 825 
85 812 

+ 2.9 
+ 6,3 
+ 11,2 
+ 10,2 
+ 5,2 
+ 10,1 
+ 16,7 
+ 13,8 

+ 2,7 
+ 4,7 
+ 4,6 
+ 7,5 
+ 8,5 
+ 10,1 
+ 12,7 
+ 4,6 

Île-de-France 575 138 817 828 1 155 899 + 7 + 5,9 

Fonte : Comité régional d’information économique et sociale (CRIES), Île-de-France, 1992 

 

Il periodo compreso tra 1975 e 1982 è segnato da un forte rallentamento nella 

crescita della popolazione, seguendo quelli che erano gli andamenti anche in altre 

grandi metropoli europee dell’epoca: mentre il centro urbano viene pian piano 

abbandonato, sono le periferie e le zone più esterne a popolarsi, concentrando qui 

una nuova attività edile e rurale143.  

Tra 1982 e 1990 si assiste ad una nuova crescita più sostenuta, con una popolazione 

regionale che conta 10 661 000 individui144, quindi quasi 800 000 in più rispetto 

al 1975. Questo generale innalzamento non riguarda, come già visto in precedenza, 

tutti i quartieri allo stesso modo, ma marca un contrasto netto tra il centro urbano 

che perde abitanti e la zona più esterna che aumenta in modo sostanziale. La 

provenienza dei cittadini stranieri continua a variegarsi, con le vecchie nazionalità 

in calo e l’arrivo di nuove, soprattutto tunisini, marocchini, turchi, africani e 

originari del sud-est asiatico. Le concentrazioni maggiori si hanno nell’area della 

Seine-Saint-Denis, con una costante propensione all’aggregazione per nazionalità 

o per origini comuni: gli algerini optano per uno stanziamento nel centro urbano, i 

portoghesi al contrario si disperdono nell’est della regione. I nuovi arrivati, come 

gli asiatici, non esitano ad installarsi in città nuove. Per quanto riguarda la struttura 

                                                           
143 Balducci A., “La nuova centralità: effetti ed esiti della pianificazione di Stato”, in Bellicini L. 

[a cura di], La costruzione della città europea degli anni ’80, Roma, Credito Fondiario, vol. 3, 

1991, pp. 347-392 
144 La popolazione dell’Île-de-France rappresenta, nel 1990, il 18,8% della popolazione francese; 

percentuale stabile già dal 1962.  



72 
 

per età, si rivela una differenza tra immigrati e originari della regione: vi è una 

rappresentazione maggiore per quanto riguarda la popolazione attiva (25-59 anni), 

mentre sotto-rappresentati appaiono essere i giovani e gli anziani (tab. 6). 

 

Tab. 6 – Struttura per età degli stranieri nel 1990 (%) 

Età Stranieri Île-de-France 

< 25 anni 
25-59 anni 
più di 60 anni 

32,9 
59,3 
7,8 

34 
50,2 
15,8 

Fonte: INSEE, IAURIF, Paris, 1992 

 

In circa centocinquant’anni, la popolazione della banlieue è passata da meno di 

200 000 a più di 7 milioni di abitanti; mentre non rappresentava che il 18% della 

popolazione regionale a metà del XIX secolo, essa ne concentra ora i tre quarti. 

Questo forte incremento non è certo un fenomeno isolato, ma si inserisce in un 

quadro di crescita generale145.  

Il ruolo dell’andamento demografico diventa quindi punto cardine dell’espansione 

urbana anche da un punto di vista geografico. Se inizialmente era Parigi a condurre 

i movimenti, essa si è poi estesa a Dipartimento della Seine, fino a distinguersi tra 

interna ed esterna, differenziando il centro urbano dalla propria periferia in modo 

netto. Nel 1990, la città domina senza dubbio la scena con 20 000 abitanti/km2, 

mentre la petite couronne si mantiene intorno ai 6 250 abitanti/km2. La densità 

media è moltiplicata di ben quattro volte nel corso di un secolo. 

 

2.2.4 L’emergenza di una “Grand Paris” demografica 

Giungiamo ora ad analizzare la le dinamiche più recenti che caratterizzano il 

contesto parigino, grazie ai recenti studi effettuati dall’INSEE sui censimenti 

raccolti negli ultimi trent’anni146. Pur estendendosi per solamente il 2% della 

superficie del territorio francese, l’Île-de-France ospita oggi 11.9 milioni di 

                                                           
145 Contemporaneamente a Parigi, la popolazione francese progredisce del 53,6%, da 36,5 milioni 

nel 1851 a 56,1 milioni nel 1990.  
146 Bellidenty J., Martinez C. et Perrel C., Trente ans de recensement de la population 

(http://www.insee.fr/fr/themes/document.asp?ref_id=20667)  

http://www.insee.fr/fr/themes/document.asp?ref_id=20667
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abitanti, confermandosi quale regione più popolosa dal momento che riunisce il 

19% della popolazione metropolitana nazionale. È la venticinquesima 

agglomerazione al mondo in termini di abitanti, e la prima in Europa (davanti a 

Londra). Con 2,2 milioni di abitanti, Parigi è il comune più popoloso di Francia e 

la sua densità è particolarmente elevata, riunendo un gran numero di abitanti su 

una superficie relativamente ridotta147.  

Tra il 1982 e il 2011, la regione di Parigi guadagna poco più di 60 000 abitanti per 

anno ed il numero delle nascite è molto superiore a quella dei decessi. Tuttavia, le 

partenze della regione sono ben lungi dall'essere compensate dal quantitativo di 

arrivi, anche includendo quelli esteri. Così, anche se ogni anno un terzo delle 

persone che arrivano dall'estero in Francia decidono di stabilirsi all’interno 

dell’Île-de-France, il saldo migratorio risulta comunque negativo148.  

 

Fig. 4 – Stranieri e immigrati 

 

Fonte: INSEE, Censimento della popolazione, 1999 

 

Nella Seine-Saint-Denis, Dipartimento che concentra la popolazione più 

giovane149, il numero di nascite è di molto superiore a quello dei decessi. 

                                                           
147 Basti pensare che la Legge n. 2002-120 del 30 gennaio 2002 stabilisce all’art. 4 la superficie 

minima abitabile a 9 m². 
148 La situazione è peggiorata negli ultimi tempi: il contributo della regione allo sviluppo della 

popolazione è stimata - 0,4% all'anno a partire dal 2006, contro il - 0,2% tra il 1982 e il 2011. 
149 Il 58% della popolazione ha meno di 40 anni nel 2012, contro il 55% in Île-de-France.  
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Parallelamente, si aggrava il deficit migratorio. Tra il 2006 ed il 2011, anche se il 

contributo del saldo naturale alla crescita della popolazione è più forte all’interno 

di questa banlieue, è la popolazione della Seine-et-Marne a progredire 

maggiormente150. Parigi e la sua regione riuniscono una popolazione 

particolarmente giovane in rapporto alla media francese, con il 29% composto da 

cittadini tra i 20 ed i 39 anni. Gli stranieri sono ugualmente una fetta importante 

della regione, molto più che nel resto del Paese: qui essi rappresentano infatti il 

15% della capitale ed l’11% dell’Île-de-France151.  

Come in tutte le grandi metropoli occidentali giunte alla loro maturità, il numero 

di partenze verso la provincia è di molto superiore a quello degli arrivi dalla 

provincia stessa. Se l’Île-de-France è attrattiva per il popolo degli studenti e delle 

sue attività economiche, essa registra numerose partenze in due momenti cardine 

della vita di una persona: quando la famiglia si allarga, ossia quando si fa sentire 

la necessità di avere un alloggio più spazioso; e al momento del pensionamento. 

Guardando al futuro, e secondo le previsioni dell’istituto dell’INSEE, nel 2030 

l’Île-de-France conterà circa 12,4 milioni di abitanti e sarà la sola regione francese 

a vantare un maggior numero di cittadini al di sotto dei 20 anni rispetto a quelli 

over 60.  

 

 

2.3 Le soluzioni abitative 

2.3.1 Un problema sociale sottovalutato (1860-1914) 

A partire dalla metà del XIX secolo, giungono nella banlieue persone provenienti 

da tutti gli strati sociali della popolazione: la corrente migratoria che spiega la sua 

crescita si rivela socialmente molto composita. La scelta di trasferirsi a vivere nella 

periferia tocca innanzitutto le classi più agiate, dal momento che proprio ad esse 

sono indirizzate le lottizzazioni che si sviluppano in queste aree. È il caso, ad 

esempio, di Maisons-Laffitte nel nord-ovest parigino, dove sorge uno dei più 

                                                           
150 + 1,0% annuo in Seine-et-Marne, contro il + 0,5% in Seine-Saint-Denis. 
151 6% a livello nazionale 
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antichi pavillons, seguito vent’anni più tardi da quello di Vésinet. Il desiderio di 

approfittare di maggiore spazio abitativo e più spazi verdi, lontano dalla vita 

caotica della metropoli, viene considerevolmente facilitato dallo sviluppo della 

ferrovia. I siti considerati tali erano, alcuni, relativamente distanti dal centro di 

Parigi, una ventina di chilometri circa; altri, più vicini, ma situati in luoghi ancora 

preservati, come le rive della Senna o della Marna, come Saint-Cloud o Saint-

Maur.  

La banlieue è dunque una sorta di caleidoscopio sociale, in cui si alternano 

quartieri residenziali e borghesi ad aree in via d’industrializzazione e abitate dai 

ceti operai. Senza dimenticare i luoghi di villeggiatura e di piacere, ancora 

numerosi in questo periodo, come era stata Argenteuil per gli Impressionisti152. 

Non vi è ancora in quel periodo, com’è invece oggi, una ripartizione spaziale netta 

nelle banlieue, ma l’alternanza ad est e ad ovest di comuni borghesi e comuni 

popolari. Col tempo, anche se alcune località cercheranno di preservare il loro 

carattere privilegiato, la maggior parte di esse sarà completamente sommersa dallo 

sviluppo industriale e dalla costruzioni di alloggi operai.  

La segregazione sociale nella capitale, cominciata già nel XVIII secolo, prende 

piede nel corso del XIX secolo soprattutto con le grandi opere di Haussmann. Si 

stima che circa i due terzi dei parigini vivessero in condizioni di insalubrità e di 

sovrappopolamento: un’inchiesta del 1866 mostra infatti che il 40% delle famiglie 

formate da tre componenti viveva in monolocali, senza alcun comfort. Di fronte 

all’insostenibile aggravarsi delle condizioni di vita dei cittadini, diventa 

impossibile per le classi proletarie restare a Parigi153. Se il popolamento operaio 

delle banlieue è inizialmente ad opera di immigrati provinciali, soprattutto dal nord 

e dalla Bretagna, non si deve dimenticare l’apporto dato dai parigini autoctoni. 

Bisognerà attendere circa cinquant’anni in Francia, e a Parigi in particolar modo, 

per una presa di coscienza che sfoci nella costruzione di alloggi a carattere sociale. 

A partire dalla rivoluzione del 1848, si hanno i primi progetti di abitazioni 

                                                           
152 Claude Monet vi soggiornò nel periodo 1871-1878, oltre ad Alfred Sisley, Edouard Manet, 

Gustave Caillebotte, Pissarro e Van Gogh. Georges Braque vi nacque nel 1882. 
153 Guerrand H.R. e Canfora-Argandoña, La répartition de la population, les conditions de 

logement des classes ouvrières à Paris au XIX siècle, Parigi, CSU, 1976 
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collettive nel centro urbano, le quali dispongono di alcuni servizi in comune tra 

tutti gli ospiti della struttura. Su questo modello viene realizzata la Cité Napoléon, 

nel IX arrondissement154: costruita intorno ad una corte-giardino, essa offriva 86 

alloggi ripartiti su tre piani; vi erano inoltre nelle vicinanze servizi di lavanderia, 

una scuola materna ed una primaria e un medico gratuito. Se da un lato, quindi, 

questo luogo poteva avere un ruolo non solo abitativo, ma anche morale e di 

aggregazione per i suoi residenti, dall’altro non mancavano certo le restrizioni: un 

unico accesso, un guardiano e la chiusura dei cancelli alle ore 22, oltre a sistemi di 

sorveglianza che si aggiungevano a quelli cui si era già sottoposti all’interno dei 

luoghi di lavoro. 

Dopo la crisi che aveva colpito tutti i paesi industrializzati tra 1880 e 1882, 

l’economia riparte grazie ad un’accelerazione demografica proprio nelle banlieue 

ed una ripresa nel settore immobiliare. La natura stessa del proletariato si trova ora 

ad essere in una fase di cambiamento: con la costituzione nel 1866 a Londra 

dell’Associazione Internazionale dei Lavoratori, prende piede l’idea di 

organizzarsi in gruppi compatti. Nel 1881 cominciano a costituirsi dei comitati 

rivoluzionari sotto la guida degli anarchici: tra questi, “La Ligue des 

Antiproprios”, chiama alla resistenza gli operai contro i loro proprietari industriali. 

Durante questo periodo di agitazione sociale si comprende che è necessario agire 

al più presto. Così nel 1889 viene creata la Société des abitations à Bon Marché 

(HBM)155 e, nel 1894, viene votata una legge nota col nome di “Loi Siegfried”156 

che dà la possibilità ai lavoratori di diventare proprietari, e definisce il ruolo dello 

Stato all’interno delle politiche sulle abitazioni sociali157. Sfortunatamente, i 

risultati non si riveleranno all’altezza delle aspettative: nel 1902 vi sono 109 HBM 

in Francia, mentre in Germania ve ne sono già 500158. Dalla Legge Strauss del 

                                                           
154 Per maggiori approfondimenti si veda l’opera di Bruant Catherine, La Cité Napoléon. Une 

expérience controversée de logements ouvriers à Paris, Versailles, LéaV, 2011  
155 Per approfondimenti, si veda il testo Delaunay Dominique, Trouville. Maisons et cités-jardins 

1919-1995, Parigi, Norma, 1995 
156 Legge del 30/11/1894 relativa alle abitazioni a buon mercato (HBM). È chiamata Loi Sigfried 

dal nome del suo promotore, Jules Sigfried (1837-1922).  
157 In merito alla legislazione sugli alloggi e le abitazioni, si veda il sito governativo francese 

(http://www.cnle.gouv.fr/Dates-cles-de-1894-a-1982.html) 
158 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 

http://www.cnle.gouv.fr/Dates-cles-de-1894-a-1982.html
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1906, i comuni ed i dipartimenti sono autorizzati ad utilizzare le proprie risorse in 

prestiti, obbligazioni e azioni che vengono offerte alle HBM, le quali diventano 

obbligatorie in tutti i dipartimenti. Nel dicembre 1912, ai termini di una 

convenzione tra lo Stato e la città di Parigi, la proprietà dei terreni di fortificazione 

è ceduta alla città stessa che, nel 1924, ne comincia la demolizione per lasciare 

spazio alla costruzione di nuovi alloggi. Si decide di stipulare un programma che 

preveda la realizzazione di 20 000 abitazioni nel 1930, destinate per la maggior 

parte ad assicurare il reinserimento degli affittuari espropriati, in vista delle 

operazioni di rinnovamento. Tra il 1914 ed il 1948 gli affitti a Parigi aumentano, 

così come i costi per la costruzione di nuove abitazioni. Questo porta ad un arresto 

nell’industria edile che si protrarrà per circa quindici anni, mentre la popolazione 

più povera è costretta a vivere in ambienti vecchi e privi di comfort, o a coabitare 

con altre famiglie per condividere le spese.  

 

2.3.2 Tra le due guerre 

La Grande Guerra suscita un nuovo ed importante flusso nelle banlieue, composto 

da famiglie fuggite dal loro luogo d’origine, minacciate dalle ostilità, e da forza-

lavoro giunta a rimpiazzare gli uomini partiti al fronte. Parigi assiste al declino 

della propria popolazione a cominciare dal 1921, mentre le banlieue conoscono un 

ritmo di crescita forte e costante fino al 1931. In effetti a quel tempo, il 97% degli 

immobili abitativi era collocato proprio nelle periferie.  

Le cités jardin sono delle lottizzazioni che integrano delle abitazioni generalmente 

ad uso sociale, con la presenza di spazi verdi, sia pubblici che privati. La formula 

delle città-giardino si sviluppa tra 1921 e 1939 su volere di H. Sellier, direttore 

delle HBM nel 1914159. Egli ne costruirà 15 intorno a Parigi, per un totale di poco 

meno di 20 000 alloggi. Se quest’idea rimane circoscritta ad uno spazio molto 

limitato, non si può dire lo stesso per quanto concerne i lotissement, che mostrano 

il loro apogeo tra gli anni Venti e Trenta e lasciano il segno su vaste porzioni della 

banlieue. Seguendo questo modello vengono urbanizzati più di 13 000 ettari, ossia 

                                                           
159 Dominique D., Trouville… op. cit. 
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una volta e mezzo la superficie di Parigi. Dal 1920 al 1939, essi ospitano in totale 

circa 700 000 persone, superando di dieci volte la capacità abitativa delle città-

giardino. La differenza sostanziale tra le due è che, mentre le cités-jardins sono 

promosse dalle HBM e beneficiano di fondi pubblici, i lotissement vengono 

realizzati su iniziativa individuale e senza alcun accordo. Il risultato è una serie di 

abitazioni realizzate in modo difettoso: se la maggior parte di esse dispone di un 

impianto elettrico nel 1938, solo il 58% poteva far uso del gas ed il 25% non poteva 

usufruire nemmeno delle fognature. Le leggi Sarraut e Loucheur del 1928 si 

pongono a scopo sanatore della situazione da parte dello Stato, che per la prima 

volta si incarica direttamente di regolamentare l’apporto dei fondi pubblici. La Loi 

Sarraut160 punta al miglioramento della qualità dei lotissement, ponendo una serie 

di regole rettificative a quelli costruiti prima del 1928, mentre quelli successivi 

dovranno, d’ora in avanti, sottostare ad una pianificazione territoriale. Lo Stato si 

incarica invece di sovvenzionarne i lavori per il 50%. La Loi Loucheur161 è invece 

volta a favorire lo sviluppo dell’offerta sia nell’acquisto che nell’affitto, 

indirizzandosi tanto agli HBM quanto ai singoli cittadini. Lo Stato redige un 

programma locativo di 260 000 alloggi in 5 anni, ricoprendo così la maggior parte 

delle banlieue. Malgrado gli sforzi, la crisi economica del 1930 diviene una delle 

cause dell’incompletezza del programma sociale stilato: la produzione degli 

alloggi passa da 40 000 nel 1929 a poco più di 5 000 nel 1939162.  

 

2.3.3 I “grands ensembles”: speranze e disillusioni (1945-1990) 

La fine della Seconda Guerra Mondiale porta con sé l’aggravarsi nella situazione 

abitativa come era stato vent’anni prima, ma le dimensioni del problema sono ora 

cambiate. Il punto culminante della crisi immobiliare si ha nell’inverno 1954-1955, 

quando le temperature rigide mettono in luce le condizioni difficili in cui sono 

costretti a vivere i più bisognosi. L’urgenza riguarda in particolare tutti gli esclusi 

                                                           
160 Legge del 15/3/1928 detta Sarraut che facilita la sistemazione in alloggi difettosi. 
161 Legge del 13/7/1928 detta Loucheur che stabilisce un programma di costruzione di abitazioni 

a buon mercato, in vista di marginare la crisi edilizia.  
162 Quando la Gran Bretagna stava costruendo 180 000 alloggi all’anno.  
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dalla vita urbana che tentano di sopravvivere nelle bidonville situate alle porte 

della capitale163.  

A partire dal 1955, comincia in Francia un nuovo processo di immigrazione 

lavorativa dovuto alla nuova espansione economica. Una grande porzione di nuovi 

lavoratori giunge dalle vecchie colonie, soprattutto l’Algeria, cui si aggiunge 

l’intensificarsi dell’esodo rurale tra gli anni 1954 e 1962. Tutti i nuovi arrivati si 

ritrovano però a dover fare i conti con una mancanza di alloggi. La domanda in 

termini quantitativi non può essere infatti ancora soddisfatta, così come non può 

più esserlo quella qualitativa: meno della metà delle abitazioni dispongono di un 

sistema di riscaldamento centrale e di una doccia o un bagno.  

Gli anni compresi tra 1960 e 1975 conoscono un’intensa attività su tutti i fronti, 

sia nella produzione di nuovi edifici che nella ristrutturazione di quelli vecchi. 

Operazioni a grande scala sono pianificate in zone come La Défense, Créteil, 

Nanterre e Bobigny, dove sono localizzate le nuove prefetture ed i servizi 

dipartimentali dell’amministrazione. Il parco regionale si accresce di 865 000 

unità, portando a 4 098 000 alloggi, ma nel 1966 l’Île-de-France conta ancora 120 

bidonville che ospitano circa 50 000 persone. La forma più visibile per quanto 

riguarda le nuove costruzioni sono i grands ensembles, basati sulla teoria 

urbanistica di Le Corbusier e destinati ai ceti popolari, allo scopo di rimpiazzare le 

vecchie bidonville ad un prezzo minimo. Fondati su principi di funzionalismo e 

sulla nozione minimalista dello spazio, essi divengono progressivamente delle vere 

e proprie città.  

L’inizio della deindustrializzazione in Francia provoca la chiusura di stabilimenti 

che avevano impiegato gli abitanti delle periferie: la disoccupazione di massa che 

ne deriva si protrae per tutti gli anni 1970 e 1980. La domanda di alloggi sociali 

nelle banlieue aumenta e la popolazione stagna. Poiché i grands ensembles erano 

stati costruiti a bassi costi, gli immobili cominciano a presentare i primi segni di 

deterioramento poco dopo la loro realizzazione. Le prime politiche pubbliche 

                                                           
163 Si vedano sull’argomento due cortometraggi documentari girati da Dewever Jean, La crise du 

logement (1956), vincitore del Premio Louis Lumière, descrive l’insalubrità delle abitazioni in 

cui vivono una buona metà dei francesi; Des logis et des hommes (1959), che denuncia il problema 

della crescita della popolazione e delle abitazioni.   
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cominciano ad essere messe in atto nel 1977 con il programma Habitat et Vie 

Sociale (HVS), che cerca di migliorare le condizioni abitative dei cittadini, con il 

bisogno impellente di agire sulla degradazione, l’isolamento del centro cittadino e 

la povertà dei servizi pubblici.  

 

 

2.4 Le attività economiche ed il mercato del lavoro 

2.4.1 L’industria conquistatrice 

Fino alla fine del XIX secolo, l’economia della banlieue è dominata 

dall’agricoltura e dalle produzioni orticole, di cui una grande parte necessaria 

all’approvvigionamento della capitale stessa. Qua e là si stanno a poco a poco 

impiantando le prime industrie manifatturiere di filatura e qualche industria 

chimica.  

A partire dal 1880, l’aumento della popolazione è accompagnato dallo sviluppo 

industriale della regione parigina, soprattutto nelle periferie: è da questo momento, 

infatti, che le grandi imprese industriali vi si installano, in particolare nel XIII, XV 

e XIX arrondissement. Possiamo distinguervi tre periodi:  

 1870-1880: industrie tradizionali, declino dei settori ormai vecchi come 

l’industria tessile; 

 1880-1895: trasformazione e modernizzazione di alcune attività come la 

chimica; comparsa di metallurgia, della lavorazione dei metalli, della 

costruzione meccanica; 

 1890-1914: sviluppo della costruzione meccanica nel settore automobilistico, 

della costruzione elettrica (motori, telefoni), della chimica, della produzione di 

energia (industrie a gas, distillazione del petrolio, centrali termiche).  

Quest’accelerazione concerne tutte le branche dell’industria pesante: metallurgia, 

chimica, ma anche falegnameria, alimentazione; l’industria automobilistica, che 

comparirà poco più avanti, si localizzerà ad ovest. Le installazioni necessarie alla 

vita della capitale sono posizionate ai limiti della città, negli arrondissement 

periferici o nella banlieue. Vi sono settori di Saint-Denis, Saint-Ouen, Ivry-Vitry 
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e Issy-les-Moulineaux che accolgono le attività più pericolose, rumorose, 

inquinanti, che rigettano i vapori acidi dei metalli nell’aria o ne versano rifiuti 

liquidi direttamente nei fiumi. Si pensi che già nel 1895 sono registrati nel 

Dipartimento della Seine più di 7 300 stabilimenti industriali164.  

In un solo secolo (1801-1911) la popolazione dei comuni limitrofi a Parigi è 

moltiplicata di 15 o 20 volte, con un ritmo particolarmente elevato a partire dal 

1880. Si deve quindi costruire per accogliere i provinciali in arrivo, realizzando 

abitazioni a uno o due piani in prossimità della capitale, e case individuali poco 

più lontane.  

È in un atelier situato nel giardino di casa, che i fratelli Renault costruiscono, alla 

fine del 1800, la loro prima automobile. Pochi anni dopo, nel 1900, l’impresa De 

Dion-Bouton con sede a Puteaux si rivela essere la prima casa automobilistica a 

livello mondiale165. La produzione francese di autovetture, di cui un terzo è 

destinato all’esportazione166, posiziona il Paese ai vertici mondiali in quell’anno. I 

primi clienti sono aristocratici internazionali che possono permettersi i costi elevati 

di questo bene di lusso, dal momento che i mezzi vengono prodotti all’unità167. 

Alla vigilia della Prima Guerra Mondiale, Renault e Peugeot si distaccano 

nettamente dalla concorrenza. Come per l’automobile, anche la produzione di aerei 

si avvia nell’ovest parigino, dove vi è una maggiore disponibilità di terreno 

utilizzabile: i costruttori creano così nuovi spazi, dal momento che l’area intorno 

Issy-les-Moulineaux si sta rivelando ora di dimensioni troppo ridotte.  

L’entrata in guerra provoca inizialmente un arresto nella crescita ma, a partire dal 

1916, l’attività riprende nella banlieue con rinnovata intensità. Le industrie 

automobilistica, chimica, aeronautica, le costruzioni meccaniche ed elettriche, 

lavorano per la difesa nazionale, rendendo la Francia il più importante produttore 

d’armi degli alleati168. È dunque la guerra che afferma in modo definitivo la forza 

                                                           
164 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 
165 National Motor Museum, 1900 De Dion-Bouton Type E Vis-a-Vis 

(http://motor.history.sa.gov.au/collections/veteran-vehicles/1900-de-dion-bouton-type-e-vis-vis) 
166 Chambre des syndicale de l’automobile 
167 La produzione in serie comincerà nel 1908 negli Stati Uniti, con la produzione della Ford 

Modello T. La catena di montaggio verrà inserita nel 1913.  
168 Cottour C., Une brève histoire… op. cit.  
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economica della regione parigina e ne fa la prima regione industriale a livello 

nazionale. A questo importante traguardo contribuiscono differenti fattori, tra cui 

l’abbandono della capitale a beneficio della banlieue. Nel centro urbano infatti i 

costi fondiari ed i regolamenti sugli edifici insalubri e sulle attività pericolose 

limitavano l’estensione delle industrie. Questa espansione si protrarrà anche dopo 

la guerra, orientandosi verso la ricostruzione e la produzione in serie di beni di 

consumo correnti, sia per le imprese che per i privati.  

 

2.4.2 Tra le due guerre 

Fino alla crisi del 1930, la crescita industriale della regione prosegue a ritmo 

sostenuto, benché inferiore a quello degli anni 1880-1914. Uno dei fenomeni che 

segnano questo periodo, e che caratterizzano fortemente la vita nella banlieue è, 

senza dubbio, la dissociazione tra l’abitato ed il luogo di lavoro: le migrazioni 

giornaliere non cessano di aumentare, tanto da essere quintuplicate in 30 anni. La 

crisi economica del 1931 affetta duramente la banlieue industriale, come attestano 

di diversi indicatori, con un tasso di disoccupazione intorno al 15-16% della 

popolazione attiva, ovvero 200 000 persone circa. Il decennio seguente è segnato 

da una stagnazione economica che toccherà numerosi settori, in particolare l’edile, 

con una diminuzione sensibile della costruzione delle abitazioni169.  

 

2.4.3 Le trasformazioni dell’apparato produttivo (1945-1990) 

Nel corso di questi 45 anni, si oppongono nettamente due fasi. La prima, che dura 

fino agli anni 1973-1975, è una fase ascensionale di forte crescita economica ed è 

proprio per rendere conto di questo forte dinamismo economico che è stata forgiata 

l’espressione Trente Glorieuses. All’inizio della guerra l’apparato produttivo 

regionale è ancora concentrato nell’agglomerato urbano centrale: su 2 923 ettari 

occupati dalle industrie, il 92% è localizzato nella vicina periferia, di cui la metà 

nel Dipartimento della Seine-Saint-Denis. Nel complesso, il numero di 

stabilimenti aumenta del 40% in 8 anni nei settori automobilistico, elettronico e 

                                                           
169 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 
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plastico. Negli anni settanta, Parigi non concentra che il 40% degli impieghi, 

contro il 56% del 1954. Questo movimento va a favore della grande couronne che 

raggruppa, ora, quasi un quarto del lavoro regionale (24%), mentre la petite 

couronne rimane stabile al 35%. La desertificazione industriale si è tradotta in 

un’offerta di terreno, a varia vocazione, dalle zone più industriali fino a quelle in 

cui domina il settore della ricerca, situate principalmente nella periferia di mezzo 

e nelle nuove cittadine.  

 

 

2.5 I trasporti 

2.5.1 La rivoluzione della rotaia 

Fino alla metà del XIX secolo, strade e vie d’acqua si trovano in concorrenza per 

il trasporto di persone e merci. Grazie ai miglioramenti tecnici e ai progressi 

apportati ai veicoli stessi, si giunge a triplicare la velocità media delle autovetture 

che soppianteranno progressivamente il trasporto fluviale per la circolazione delle 

persone, lasciando le vie d’acqua ed il roulage170 al trasporto della mercanzia. 

All’inizio del XX secolo numerose compagnie gestiscono 118 linee del tram che 

si snodano nella capitale e in alcune cittadine della banlieue come Versailles, 

Fontainebleau e Melun171. La linea del tram si sviluppa nella periferia soprattutto 

a partire dal 1870, servita da due compagnie che si dividono le zone a nord e a 

sud172. Nel 1929 il consiglio municipale di Parigi ne ordina la soppressione totale 

intra-muros, seguita poi da quella dipartimentale nel 1932: scompare così quella 

che era stata la più vasta rete tramviaria al mondo. 

La ferrovia, che diventerà determinante per il suo ruolo nello sviluppo economico 

ed urbano nella regione, nasce con le prime linee ad ovest della capitale: la prima, 

lunga trenta chilometri e aperta nel 1837, collega Parigi a Pecq, situata vicino a 

Saint-Germain-en-Laye, in 35 minuti e senza fermate intermedie; la seconda 

                                                           
170 Trasporto merci in vetture a cavallo 
171 Cottour C., Une brève histoire… op. cit.  
172 Maggiori informazioni a riguardo sono presenti sul sito web del Musée des Transports Urbains, 

Interurbains et Ruraux (AMTUIR) di Chelles, ad est di Parigi.  
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raggiunge invece Versailles, partendo sempre dalla capitale. Parigi è dapprima 

collegata alle grandi città della provincia, quali Orléans, Lione, Marsiglia e 

Bordeaux. Nel 1848 esistono otto linee intorno a Parigi e, alla fine del Secondo 

Impero, sono stati già realizzati 18 000 chilometri di via ferrata, convergenti tutti 

nella capitale. Soltanto in un secondo tempo le stazioni ferroviarie verranno aperte 

nelle banlieue, anche se l’inadeguatezza degli orari non permetterà ancora di 

recarsi nei luoghi di lavoro in centro città sia per il numero limitato di posti 

disponibili, sia per la scarsa urbanizzazione dell’area. Parallelamente vengono 

create linee a vocazione locale, come quelle di collegamento tra Denfert e Sceaux 

(1846), Bourg-la-Reine e Orsay (1857), Bastille e Vincennes (1859). Due linee 

intorno al centro urbano – definite petite ceinture (1851-1867) e grande ceinture 

(1875-1883) – verranno costruite in seguito intorno alla capitale173.  

L’estensione del percorso ferrato partecipa alla crescente dissociazione tra luogo 

di lavoro e luogo dell’abitato, autorizzando ad una mobilità maggiore, che è uno 

dei tratti costitutivi del cosiddetto banlieusard174. Benché a conoscenza del 

quantitativo di veicoli presenti a Parigi nei diversi momenti storici175, non vi sono 

le medesime informazioni per quanto riguarda più nello specifico la banlieue. In 

compenso, sappiamo che il numero di stazioni ferroviarie qui presenti viene 

duplicato negli anni compresi tra il 1840 ed il 1914, ed il numero di treni 

decuplicato nello stesso lasso di tempo. Per quanto riguarda la mobilità dei 

residenti, si stima che un abitante compia in media 65 viaggi all’anno nel 1875 e 

276 all’anno nel 1913. Il crescente aumento di questi flussi porterà alla creazione 

di un tariffario, con facilitazioni per gli operai176, abbonamenti e carte settimanali.  

Nonostante sia una delle più importanti invenzioni del secolo, la ferrovia non 

assicura la totalità degli spostamenti. I vecchi mezzi di trasporto si riorganizzano 

per farle fronte, tanto che la via fluviale gestita dalla Compagnie Générale des 

                                                           
173 Fourcaut A., Un siècle de banlieue parisienne (1859-1962), Parigi, L’Harmattan, 1988  
174 Banlieusard è un termine colloquiale, indicante una persona che abita nella banlieue di una 

grande città ed in particolare nella banlieue parigina. 
175 23 400 veicoli nel 1819, 45 000 nel 1891. Quest’ultima cifra verrà moltiplicata per 10 tra il 

1891 ed il 1910. 
176 Le cosiddette “tarifs ouvriers”. 
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Bateaux177 mantiene un certo traffico fino al 1902. Gli omnibus178, inizialmente 

sviluppati da diverse società a partire dal 1826, furono raggruppati nel 1854 in una 

sola compagnia, la Compagnie Générale des Omnibus (CGO) che ne terrà il 

monopolio per trent’anni. Vi erano, alla fine del secolo, venticinque linee a Parigi 

e solamente dodici nelle banlieue, per una popolazione complessiva che attestava 

già i 600 000 abitanti. La metropolitana era estesa all’epoca esclusivamente 

nell’area urbana parigina: la prima linea aperta nel 1900 collegava le estremità 

della città da ovest ad est, da Porte Maillot a Vincennes. Quanto agli autobus, essi 

compaiono successivamente al 1905. 

 

2.5.2 La costruzione di un nuovo sistema di trasporti  

Nel corso dei quindici anni che seguono la fine della Seconda Guerra Mondiale, i 

progressi in materia di trasporti si rivelano quasi nulli. Quando lo Stato, all’alba 

degli anni Sessanta, comincia a discuterne, la situazione è ormai totalmente 

congestionata: l’agglomerazione urbana soffre di asfissia, le linee della 

metropolitana e degli autobus sono sature, gli ingorghi stradali si accumulano alle 

porte di Parigi. La prima linea del Réseau Express Régional (RER), che collegava 

Saint-Germain-en-Laye a Boissy-Saint-Léger, era stata messa in cantiere nel 1961; 

mentre la SNCF179 proseguiva con l’elettrificazione delle proprie linee ferroviarie. 

Infine, il primo tronco di boulevard periferico viene aperto nel 1960, così come 

una sezione autostradale di 35 chilometri a sud di Parigi. Questi lavori, pur essendo 

molto importanti, non sono tuttavia all’altezza dei bisogni della cittadinanza ed è 

necessario un piano generale che miri alla decongestione dell’agglomerato urbano 

e ne permetta la libera circolazione, passando attraverso le banlieue e le nuove 

cittadine sorte fuori Parigi. Il piano nasce nel 1967 e sotto il nome di Schéma 

                                                           
177 La Compagnie des Bateaux à Vapeur de Paris à Saint-Cloud introdusse, nel 1837, il battello 

a vapore 
178 L’omnibus è un veicolo ispirato diligenze trainate da cavalli che forniva un servizio di trasporto 

pubblico. Diventa elettrico a partire dal 1900-1905.  
179 La SNCF (Société nationale des chemins de fer français) è stata creata da un accordo del 1937 

tra lo Stato e diverse aziende private dell’epoca: Nord, Est, Sud PO, PLM.  
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Directeur d'Aménagement et d'Urbanisme (SDAU)180. Tra i suoi principi, l’SDAU 

accorda priorità ai trasporti pubblici181 per Parigi e la banlieue vicina, mentre 

l’utilizzo dell’automobile deve essere il più possibile limitato al resto della regione, 

soprattutto nelle nuove zone urbane ancora in crescita. Si prevede, tra gli altri 

progetti, di prolungare la linea metropolitana verso le periferie di Bagnolet e 

Creteil182. 

Dal 1976, l’SDAU divide la sua politica in due sensi principali: da un lato, la 

priorità accordata ai trasporti in comune a Parigi, e tra Parigi e la sua banlieue; 

dall’altro il servizio interno tra le nuove cittadine. Per quanto riguarda la RER, lo 

schema proposto è quello di utilizzare maggiormente le infrastrutture già esistenti. 

Infine, la grande innovazione è in rapporto all’interconnessione nel cuore della 

città, a Châtelet, tra le linee RATP e SNCF, con il prolungamento della linea RER 

B fino alla Gare du Nord. Già nella metà degli anni ’70 vi è la presenza di grandi 

flussi di cittadini che quotidianamente attraversano la capitale, come si evince dalla 

fig. 5.  

Nel corso degli anni successivi gli spostamenti con mezzi motorizzati sono in 

continua crescita, tanto da averne 19,3 milioni al giorno nel 1983 e 24,9 milioni al 

giorno nel 1989. Il tasso di presenze di automobili private passa dal 64% nel 1964 

al 66,6% nel 1990183. Questa situazione si traduce, concretamente, in una 

congestione generale durante le ore di punta, più precisamente agli ingressi di 

Parigi e sulla sua via periferica. La saturazione non risparmia più nemmeno i mezzi 

pubblici nella zona centrale della capitale, in particolar modo la linea A della RER 

e alcune linee della metropolitana.  

 

 

 

 

                                                           
180 Sulle SDAU si faccia riferimento all’articolo pubblicato nel 1997 nella rivista Etudes foncières, 

dal titolo “Retour sur la loi d’orientation foncière de 1967 et ses déconvenues”, n. 77, pp. 5 
181 Ci si concentrò soprattutto sulla realizzazione dell’RER. 
182 Rispettivamente a nord-est (attuale linea 11) e sud-est (attuale linea 8). 
183 Proporzione inferiore rispetto alla media nazionale del 75%. 
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Fig. 5 – I flussi dipartimentali delle migrazioni con trasporti pubblici (1976) 

 

Fonte: Prefettura della regione Île-de-France, DREIF, Les transports des voyageurs en Île-de-

France, 1988 

 

 

2.6 Le strutture sociali 

2.6.1 L’evoluzione delle strutture sociali  

Non disponiamo, per il lasso di tempo che va dalla fine dell’Ottocento all’inizio 

del Novecento, di studi meticolosi quanto lo sono sia quelli sulla borghesia 

parigina184 che quelli sulle classi proletarie a Parigi, nel corso del XIX secolo185. 

La società della capitale cela al suo interno una gerarchia che va dalle classi 

popolane più povere all’élite di fortunati, la cui ricchezza è riposta essenzialmente 

nel sistema delle banche e della finanza. Il ceto più alto non rappresenta che un 

terzo della popolazione totale, mentre la gran massa dei parigini è costituita da 

persone molto modeste, che vivono in condizioni difficili se non addirittura 

                                                           
184 Daumard A., Les bourgeois à Paris au XIX siècle, Parigi, Flammarion, 1970 
185 Chevalier L., Classes labourieuses, classes dangereuses à Paris pendant la première moitié 

du XIX siècle, Parigi, Plon, 1958 
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precarie. Nel 1860 l’Île-de-France è una regione primariamente rurale, in cui metà 

della popolazione risiede in villaggi e piccoli borghi, mentre il 40% vive a Parigi 

e nella sua banlieue. Questo rapporto andrà progressivamente invertendosi, sino al 

1914-18, quando solo il 15% dei cittadini risiederà ancora in campagna. Se 

l’agricoltura perde progressivamente terreno, essa si ricompone però intorno alle 

piccole proprietà di periferia. Il nord-est è da lungo tempo orientato verso le grandi 

culture cerealicole, mentre il sud è volto all’orticoltura che si estende già alle porte 

di Parigi. Per quanto riguarda la borghesia, composta in buona parte da affittuari e 

piccoli proprietari terrieri che vivono nelle cittadine di periferia, essa continua a 

trascorrere una vita tranquilla, lontana dal dinamismo degli affari che occupa la 

città. La localizzazione degli stranieri in banlieue conferma infine l’importanza 

dell’attività nella scelta del luogo d’installazione: anglosassoni, tedeschi e russi 

sono numerosi a Parigi, nelle professioni indipendenti come il commercio, mentre 

belgi e italiani sono occupati soprattutto nel settore edile. La crisi del periodo tra 

le due guerre colpisce soltanto in modo marginale la struttura lavorativa generale 

dell’agglomerazione parigina.  

Negli ultimi anni del XIX secolo i comuni del Dipartimento della Seine fuori Parigi 

sono equipaggiati ancora molto malamente per quanto riguarda i servizi pubblici: 

poche sono le stazioni di polizia, caserme e gendarmerie, e non si contano che 13 

scuole per l’infanzia. Successivamente alla Legge Jules Ferry del 28 marzo 1882 

sull’insegnamento primario obbligatorio, il numero di bambini scolarizzati 

aumenta fortemente. Vi è quindi la necessità di costruire nuovi edifici scolastici, il 

che pesa notevolmente sulle finanze locali in termini d’investimento e 

funzionamento. La riforma prevede anche la messa a punto di mense scolastiche, 

di scuole materne e, a partire dal 1910, di colonie fruibili durante le vacanze estive. 

Anche il personale municipale aumenta in modo considerevole: istitutori, 

insegnanti, personale di guardia e di servizio negli spazi comuni.  
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2.6.2 Qualche aspetto della vita in banlieue 

Ci focalizzeremo innanzitutto sulle prime generazioni di lavoratori che 

inaugureranno i trasferimenti casa/lavoro, caratteristici della vita nelle banlieue. 

Non che questi movimenti “pendolari” non esistessero prima, ma non avevano 

l’ampiezza che li attenderà invece a partire dagli anni 1880-1885. La fine del 

secolo vedrà, peraltro, tutta una serie di cambiamenti concomitanti che 

trasformeranno sensibilmente gli stili di vita. Il Secondo impero186 era stato un 

periodo buio per la massa operaia, la cui vita scorreva all’insegna della povertà, 

della precarietà e della costrizione. Il salario operaio era stato più volte diminuito, 

nel corso di questo periodo, e degli aumenti elevati avevano colpito sia il prezzo 

del pane, che costituiva ancora l’essenziale dell’alimentazione, che i prezzi degli 

affitti. Inoltre, le condizioni lavorative erano estremamente dure, essendo la 

legislazione in materia di diritto del lavoro quasi inesistente187. Una nota di 

miglioramento generale della condizione operaia si ha verso la fine del secolo, 

quando lentamente vi è un miglioramento nello standard di vita rendendo il ceto 

popolare più qualificato e meno sottomesso rispetto a prima. I lavoratori si 

organizzano e reclamano, nel corso di varie manifestazioni, la giornata lavorativa 

di otto ore e la garanzia di un salario minimo. Queste rivendicazioni porteranno 

alla Legge del 13 luglio 1906188, che garantisce un giorno di riposo settimanale, 

oltre alle nove o dieci ore di lavoro giornaliero. Nello stesso momento le prime 

municipalità socialiste appaiono in banlieue189 e i salari, che fino ad allora erano 

stati inferiori in queste aree, tendono ad uniformarsi: alcuni settori, come quello 

automobilistico, offrono uno stipendio più remunerativo per attrarre i parigini.  

I grands ensembles degli anni 1960-1970 hanno alimentato, dalla loro creazione, 

delle controversie tra i sociologhi. In effetti, queste nuove città erano state ideate 

                                                           
186 Per Secondo Impero francese si intende il regime bonapartista di Napoleone III instaurato in 

Francia dal 1852 al 1870, tra la Seconda e la Terza Repubblica. 
187 La prima legge sul lavoro, del 24 marzo 1841, limitava a 8 ore al giorno il lavoro dei bambini 

sotto i 12 anni (artt. 2-3). La Legge del 1848 fissa ad un massimo di 12 ore la giornata lavorativa 

di un operaio. Infine, la Legge del 2 novembre 1892 limita e regola il lavoro femminile ed 

infantile, istituendo la figura dell’ispettore del lavoro. 
188 Legge del 13 luglio 1906 che stabilisce il riposo settimanale in favore di dipendenti e operai 

(art. 2). 
189 1892: Saint-Ouen e Saint-Denis; 1896: Ivry 

https://it.wikipedia.org/wiki/Napoleone_III_di_Francia
https://it.wikipedia.org/wiki/Francia
https://it.wikipedia.org/wiki/1852
https://it.wikipedia.org/wiki/1870
https://it.wikipedia.org/wiki/Seconda_Repubblica_francese
https://it.wikipedia.org/wiki/Terza_Repubblica_francese
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tutte allo stesso modo: se la produzione in serie imprime loro dei caratteri comuni, 

permette ugualmente di distinguerle riguardo alle dimensioni, all’ubicazione ed 

agli inquilini. Delle 1084 strutture che si contano nel 1965190, i due terzi 

dispongono di meno di 200 alloggi; un centinaio ne raggruppa tra i 1 000 ed i 2 

000; soltanto otto superano infine i 3 500. Inizialmente realizzati nella banlieue 

più vicina, queste unità vengono in seguito costruite sempre più distanti per ragioni 

di spazi terrieri. Se Maisons-Alfort era alle porte di Parigi, Sarcelles ne distava una 

quindicina di chilometri, a nord-est rispetto alla capitale.  

Già a partire dagli anni 1980, cominciano a verificarsi incidenti violentemente 

eclatanti nelle banlieue delle grandi città, vedendo i giovani di questi quartieri 

contro le forze dell’ordine191, eventi che vanno a moltiplicarsi soprattutto nella 

regione parigina. Questi incidenti non riguardano la totalità dell’ambiente sociale, 

ma soltanto una sua parte, costituita dai quartieri sorti tra il 1965 ed il 1978 e 

concentrati in tre zone principali: la Seine-Aval a nord-ovest di Parigi, il nord-est 

e alcuni luoghi isolati nel sud-est. Le aree in difficoltà sono quasi tutte degli 

ensembles di grandi dimensioni, dai 3 000 alloggi di media, fino a toccare gli 8 

000 in alcuni casi. Differenti politiche non hanno cessato di essere attuate a partire 

dal 1945, guardando alle categorie più sfavorite. Contemporaneamente alla 

riforma degli alloggi del 1977 che aveva instaurato l’Aide Personnalisée au 

Logement (APL)192, viene elaborata la procedura Habitat et Vie Social (HVS) che 

mira a ristabilire le HLM con l’aiuto finanziario dello Stato. Dal 1990, la politica 

riguardante le problematiche urbane accresce ancora, tanto da giungere alla Loi 

d’orientation pour la ville (LOV)193, definita legge “antighetto”194: essa ha lo scopo 

di combattere la segregazione spaziale e l’esclusione, facendo leva sull’equilibrio 

                                                           
190 Ovvero il 45% del totale nazionale a quella data 
191 Pironet O., Chronologie 1973-2006 (http://www.monde-

diplomatique.fr/mav/89/PIRONET/14098)  
192 Gli aides au logement sono prestazioni sociali francesi, esistenti ancora oggi, progettate per 

fornire alle famiglie con basso reddito l’accesso ad abitazioni o di rimanervi, siano essi affittuari 

o home buyers. Il loro importo dipende dal reddito, dalla situazione familiare e l'affitto o dalla 

rata mensile per un prestito del beneficiario (Allocations Familiales, CAF).  
193 Legge n. 91-662 del 13 luglio 1991 di orientamento per la città (art. 3)  
194 Soulignac F., La banlieue parisienne… op. cit. 

http://www.monde-diplomatique.fr/mav/89/PIRONET/14098
http://www.monde-diplomatique.fr/mav/89/PIRONET/14098
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dell’abitato, sull’evoluzione sociale ed urbana dei grands ensembles e su una 

politica fondiaria.  

All’inizio degli anni 1990, i costanti disequilibri esistenti da ormai qualche 

decennio non si sono ancora attenuati, presentando disparità sociali ed economiche 

tra centro e periferia in tutta l’Île-de-France. I quartieri situati a nord-est 

costituiscono le zone più sfavorite, dove la popolazione è meno istruita e più 

povera. La popolazione è formata principalmente da operai poco qualificati e 

stranieri che vivono ai margini del degrado. Il 4 dicembre 1990, il Presidente della 

Repubblica François Mitterrand annuncia un piano di rinnovamento di queste aree 

da portare a termine nell’arco di cinque anni. Una legge del 1991 istituisce un 

programma di solidarietà urbana nei comuni della regione. Malgrado tutti questi 

dispositivi, i rischi di violenze urbane sono sembrano diminuire, e vengono 

commesse sempre più dai più giovani che qui vi risiedono.  

Dalle banlieue, negli ultimi vent'anni, sono scappati quelli che potevano. 

Recentemente, nuove ondate migratorie si sono aggiunte alla popolazione 

originaria: immigrazione economica o politica per lo più di tipo familiare, ma 

anche giovani in cerca di una prima occupazione che non si trova, disoccupati e 

pensionati con un reddito sotto la soglia della povertà. Le politiche pubbliche si 

sono succedute con poca coerenza e, nonostante i programmi di riabilitazione e 

d'intervento annunciati, i fondi destinati a questi comuni di periferia sono stati 

ridotti. La seconda, a volte la terza, generazione dell’immigrazione giunta in 

Francia durante il boom economico e sulla scia della decolonizzazione, vive ormai 

peggio dei genitori o dei nonni. Nel 1994, il film del giovane regista Matthieu 

Kassovitz, dedicato ai ragazzi di Yvelines, fece scalpore: il suo titolo, molto 

eloquente, era La Haine (L'Odio)195. Dieci anni dopo la situazione è addirittura 

peggiorata, testimone probabilmente la rivolta avvenuta nell’autunno del 2005 in 

cui scontri e violenze si sono prodotti nel nord di Parigi, a Saint-Denis. Le 

interpretazioni prodotte da alcuni sociologi e dalla quasi totalità dei media francesi 

e stranieri sono state in generale di tipo “comunitario”, imputando ad una o all’altra 

                                                           
195 Si consideri inoltre il recente Dheepan di Jacques Audiard, vincitore della Palma d’Oro al 

Festival del Cinema di Cannes nel 2015.  
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origine etnica maggiori difficoltà d'integrazione nel modello repubblicano 

francese, e sottolineando il pericolo crescente di un Islam “fondamentalista e anti-

occidentale”. La violenza, lungi dall'essere un rifiuto dell'integrazione e dei valori 

repubblicani, andava invece interpretato come una domanda di cittadinanza piena.  

Nella Francia degli attentati a Charlie Hebdo il 7 gennaio 2015, e dei i più recenti 

avvenuti il 13 novembre 2015, le banlieue continuano ad essere considerate 

territori dell’estremismo e del disordine sociale. L’estremizzazione e la 

mondializzazione assoluta del liberalismo hanno portato ad una sovrapposizione 

di comunità all’interno della stessa società francese, che vivono in un regime di 

diritti separati fatti di ghetti culturali. Prima che geografico, la banlieue è un rifugio 

nel quale covare la rabbia verso il mondo del “centro”, verso quel mondo 

occidentale e borghese distante poche fermate di RER, ma che viene percepito 

lontano quanto un universo parallelo, in cui vita, valori e percezione della realtà 

sono molto diversi tra loro. Se l’immaginario comune ha deteriorato le banlieue 

sin dalle sue origini ormai più di due secoli fa, fino a farle diventare un mondo 

alieno rispetto al centro urbano della capitale e delle metropoli mondiali in 

generale, è necessario che il centro stesso capisca veramente che anch’essa fa parte 

del suo mondo.  

 

 

2.7 Il progetto Grand Paris 

Grand Paris è innanzitutto un’entità urbana, la cui estensione è definita nel XX 

secolo intorno alla metropoli Parigi raccogliendo più di dieci milioni di abitanti in 

seno all’Île-de-France, prima regione economica d’Europa. Raccontare Grand 

Paris è raccontare lo scopo comune di una metropoli vivente, solidale e sostenibile. 

Non vi è dunque un solo grande progetto, con un inizio ed una fine, ma piuttosto 

una costellazione di più di 650 progetti di sviluppo urbano, piccoli e grandi, che 

vogliono riunire una visione metropolitana ora disaggregata196.  

                                                           
196 Mansat P. e Lemoine B., Douze clefs de lecture pour comprendre le Grand Paris, 2012 

(ateliergrandparis.fr/12clefs/12CLEFS.pdf ) 
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L’obiettivo principale del progetto Grand Paris è lo sviluppo sostenibile 

dell’economia e del lavoro nella regione, al fine di mantenere e rinforzare la 

posizione dell’Île-de-France tra le metropoli più attive a livello internazionale. 

Grand Paris non dispone di un perimetro geografico definito, ma è iscritta nella 

logica del progetto come dispone la legge ad esso relativa del 3 giugno 2010: “ Le 

Grand Paris est un projet urbain, social et économique d’intérêt national qui unit 

les grands territoires stratégiques de la région Île-de-France, au premier rang 

desquels Paris et le cœur de l’agglomération parisienne”197. Il progetto si 

appoggia sulla creazione di una rete di trasporti pubblici il cui scopo è quello di 

essere allo stesso tempo un collante tra i grandi poli economici della regione ed un 

supporto nello sviluppo locale.  

L’investimento che vi è consacrato è senza precedenti: circa 26 miliardi di euro 

saranno investiti per portare a termine i lavori. Per permettere ai nuovi trasporti e 

alle nuove stazioni di produrre tutti gli effetti desiderati, questi devono essere 

accompagnati da una politica di gestione del territorio: i Contrats de 

Développement Territorial (CDT), elaborati congiuntamente dalle collettività 

locali e dallo Stato, costituiscono il secondo pilastro di Grand Paris. Il progetto 

favorisce ugualmente la ricerca, l’innovazione e la valorizzazione industriale. Sette 

territori, o clusters, sono stati identificati come poli di sviluppo strategico: Saclay 

(Innovazione e ricerca), Villejuif-Evry (Sanità), La Défense (Finanza), Saint-

Denis e Pleyel (Creazione), Roissy CDG (Scambi internazionali ed eventi), Le 

Bourget (Aeronautica), Descartes e Marne-la-Vallée (Città sostenibile).  

 

2.7.1 Gli attori  

Il progetto è, per sua stessa natura, di dimensioni globali e mobilita e riunisce 

numerosi attori istituzionali (Stato, Regione, Paris Métropole, Collectivités 

territoriales, AIGP, AMIF, DRIEA), socio-economici (Camera di commercio, 

ARD) e trasporti (STIF, RATP, SNCF, RFF, ADP, GART). Alla sua testa vi sono 

due istituzioni principali: la Société du Grand Paris (SGP) che è incaricata della 

                                                           
197 Per approfondimenti sull’argomento si veda la Legge n. 2010-597 del 3 giugno 2010 sul 

progetto Grand Paris  



94 
 

realizzazione del futuro métro automatico Grand Paris Express; la Métropole du 

Grand Paris (MGP) che sarà incaricata della governance del progetto 

metropolitano.   

 

2.7.2 Cinture verdi e Senna patrimonio comune 

Le aree verdi di Grand Paris vanno dalla cintura delle antiche fortificazioni erette 

nel XIX secolo, fino ai grandi spazi naturali dell’Île-de-France, mescolando parchi, 

boschi, zone umide e spazi agricoli. Queste cinture discontinue formano un 

paesaggio che potrebbe essere riaperto ad un’agricoltura di prossimità conciliata 

con degli spazi di biodiversità preservati, come sono i Parchi naturali regionali o 

le foreste demaniali, rinforzati dalla creazione di una nuova foresta composta da 

un milione di alberi intorno a Pierrelaye. Questi spazi verdi potranno essere 

articolati in diverse tipologie di luoghi abitati: da un lato zone urbane dense in cui 

la vegetazione rimane presente; dall’altro, i quartieri diffusi, cosicché le abitazioni 

dispongano di propri giardini o i grandi palazzi abbiano vasti spazi all’aperto. La 

Senna ed i suoi affluenti sono da considerare poi come “monumenti” che 

raccolgono gli abitanti di Grand Paris intorno ad una ricchezza naturale comune, 

vettore di biodiversità come di una nuova urbanità. Essa genera paesaggi 

eccezionali che imprimono il loro segno in tutta la metropoli: i territori che la 

circondano accolgono infatti molteplici attività, che vanno dallo svago 

all’industria, e che qui continueranno a coabitare. Una delle ambizioni del progetto 

è quella di rinforzare la navigazione fluviale attraverso un migliore sfruttamento 

della via d’acqua, con la creazione di un nuovo grande porto ad Achères e lo 

sviluppo della piattaforma marittima di Le Havre. 

 

2.7.3 Grand Paris Express 

Una metropoli come Grand Paris deve essere largamente irrigata da una fitta rete 

di trasporti pubblici efficaci e coerenti, che assicurino la mobilità degli abitanti e 

di coloro che ne fanno uso nel territorio, interconnettendo tutti i mezzi di trasporto. 

Il Grand Paris Express è, da questo punto di vista, un progetto strategico per il 
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futuro dell’Île-de-France. Esso prevede la costruzione di una linea metropolitana 

automatica intorno Parigi che permetterà di migliorare l’offerta dei trasporti tra le 

banlieue, ed evitare di attraversare obbligatoriamente il centro della capitale, come 

si deve fare oggi.  

Il progetto Grand Paris Express nasce il 26 gennaio 2011, dalla fusione di Arc 

Express, sostenuto dalla Regione e dalla STIF198, e Métro du Grand Paris. 

 

Fig. 6 – Il progetto Grand Paris Express  

 

Il gigantesco progetto della metropolitana automatica dovrebbe essere raggiunto entro il 2025, 

con una spesa che si aggirerà intorno ai 32,5 miliardi di euro. Fonte: Le Figaro, 26/05/2011 

 

Lungo 205 chilometri, il nuovo mezzo sarà composto da quattro linee e due 

estensioni di linee già esistenti:  

 La linea 15, circolare intorno Parigi, collegherà La Défense, Saint-Denis, 

Rosny-sous-Bois, Champigny-sur-Marne, Villejuif, Issy-les-Moulineaux, 

Nanterre; 

                                                           
198 Organismo organizzatore dei trasporti in Île-de-France 
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 La linea 16 collegherà Noisy-Champs a Saint-Denis Pleyel; 

 La linea 17 collegherà Saint-Denis Pleyel a Le Mesnil Amelot, passando per gli 

aeroporti di Bourget e Charles de Gaulle; 

 La linea 18 collegherà l’aeroporto di Orly a Versailles 

 Il prolungamento della linea 14 a nord fino a Saint-Denis Le Pleyel, a sud fino 

all’aeroporto di Orly 

 Il prolungamento della linea 11 a est fino a Noisy-Champs 

La realizzazione del Grand Paris Express verrà eseguita per fasi e la sua 

inaugurazione completa è prevista per il 2030.  

 

2.7.4 Nuovi centri urbani 

Parigi è un centro economico, culturale e scientifico mondiale, che raggruppa 

funzioni politiche e amministrative. Si tratterà di combinare in modo più 

armonioso, all’interno dei centri urbani, l’abitato e i luoghi di lavoro, il tutto 

facilitando l’accesso alla cultura, ai servizi urbani e all’educazione. Un terzo delle 

zone urbane sensibili francesi sono localizzate nell’area di Grand Paris: le politiche 

di rinnovamento urbano sono certamente da seguire, anche se non sufficienti a 

risolvere le difficoltà cui questi quartieri possono andare incontro. Il progetto 

Grand Paris prevede la costruzione di 70 000 nuovi alloggi all’anno per 

fronteggiare la crisi del mattone, per un totale di 1,2 milioni di nuovi alloggi attesi 

da qui alla fine del 2030. Queste costruzioni dovranno rispettare i principi della 

città sostenibile con una vicinanza ed un accesso facilitato ai servizi essenziali. Le 

future stazioni del Grand Paris Express, identificate come luoghi strategici e 

strutturali dello sviluppo locale, potranno accogliere nuovi quartieri misti, aree 

commerciali, poli universitari e culturali. Altri progetti punteranno invece allo 

sviluppo delle funzioni metropolitane e alla diffusione internazionale e turistica 

della metropoli. Tra le realizzazioni in corso, possiamo identificare alcune grandi 

strutture (l’Arena a Nanterre, il Forum Les Halles, il nuovo ministero della 

Défense…), nuovi poli d’attrattività urbana (la Cité du cinema a Saint-Denis, l’Île 

Seguin a Boulogne, Europa City a Gonesse…) e progetti culturali (La Philarmonie, 
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il Museo dell’Aria a Bourget, gli Archivi Nazionali a Pierrefitte, la Fondazione 

LVMH nel Bois de Boulogne…).  

 

2.7.5 I clusters 

L’ambizione urbanistica di Grand Paris poggia sulla creazione ed il rinforzo di 

grandi poli di competitività, o clusters appunto, che abbiano vocazione di luoghi 

di riferimento nel loro settore di attività e sostenimento dello sviluppo economico. 

All’origine di questa iniziativa, vi è la volontà di fare di Parigi una metropoli della 

conoscenza, capace di attirare ed accogliere industrie di punta, laboratori di ricerca 

pubblici e privati e istituti superiori d’insegnamento di qualità. L’affermazione dei 

clusters sul territorio deve essere favorita dal Grand Paris Express.  

 

Fig. 7 – I clusters di Grand Paris  

 

Progetto di Grand Paris. Fonte: CCI Seine-Saint-Denis 
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A fianco di Parigi, che conserva una capacità attrattiva senza eguali, Grand Paris 

farà leva su 7 poli di competitività tematica: 

 Il Plateau de Saclay, polo d’innovazione e ricerca, che costituisce già il più 

importante campus scientifico e tecnologico d’Europa 

 Il polo di scambi internazionali e degli eventi a Roissy- Charles de Gaulle 

 Il polo della sanità, si estenderà da Villejuif a Evry 

 Il polo della creazione di Saint-Denis 

 Il polo della finanza di La Défense 

 Il polo dell’aeronautica di Bourget, indirizzato all’industria aeronautica e al 

turismo d’affari 

 Il polo della città sostenibile intorno alla cittadina Descartes a Marne-la-Vallée 

 

2.7.6 I Contrats de Développement Territorial (CDT) 

I CDT sono la traduzione “locale” del progetto Grand Paris. Elaborati dalle 

collettività territoriali e dallo Stato, i Contratti hanno per obiettivo di 

accompagnare ed organizzare lo sviluppo intorno ai progetti di trasporto di Grand 

Paris: calendario previsionale, urbanistica, sviluppo economico, protezione 

dell’ambiente, alloggi. La maggior parte dei CDT è situata nel perimetro dei poli 

di competitività o nelle loro zone d’influenza. Al momento vi sono 22 CDT in 

corso di negoziazione che coprono quasi il 10% del territorio regionale, quindi 150 

comuni circa e 4,5 milioni di abitanti. Alla fine di febbraio 2014, 9 CDT sono stati 

definitivamente firmati e 4 sono in corso di finalizzazione o di sondaggio pubblico.  
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3. IL NORD-EST PARIGINO SI APRE AL TURISMO 

 

 

3.1 Situazione generale 

Con 22.4 milioni di turisti nel 2014199, Parigi sembra essere una destinazione 

completamente sfruttata a livello turistico. Analizzando i luoghi più battuti ed i 

flussi dei visitatori indicati nella fig. 8, è facile constatare come essi si concentrino 

per la maggior parte nel centro e nell’ovest della città, ad eccezione di Montmartre 

a nord e in parte del Parc de la Villette a nord-est. I limiti dell’area più battuta dai 

turisti vanno dunque dall’Arc de Triomphe ad ovest, al Panthéon a sud, a Place de 

la Bastille ad est. Alcuni siti si situano al di fuori di questi confini, come il Cimitero 

di Père-Lachaise e le Catacombe.  

 

Fig. 8 – Mobilità turistica a Parigi 

 

Fonte : Bauder M., Freytag T. e Gérardot M., "Analyser les mobilités touristiques à Paris en 

combinant enquête visiteurs et GPS", in EspacesTemps.net, 17.02.2014 

                                                           
199 Office du tourisme et des congrès, Le tourisme à Paris. Chiffres clés, 2014 

http://www.espacestemps.net/auteurs/michael-bauder/
http://www.espacestemps.net/auteurs/tim-freytag/
http://www.espacestemps.net/auteurs/maie-gerardot/
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All’interno della città di Parigi, molti siti si offrono in modo sistematico ai turisti, 

che qui vi trascorrono la maggior parte del loro tempo a disposizione. I luoghi con 

maggior affluenza sono la Tour Eiffel, il Louvre, la Basilica del Sacré-Cœur e la 

Cattedrale di Notre-Dame. Per quanto concerne invece la mobilità turistica e le vie 

che collegano tra loro queste attrazioni, possiamo identificare quelli che sono gli 

assi stradali principali come gli Champs-Élysées, Rue de Rivoli, Avenue de 

l’Opéra, o il Boulevard Haussmann.  

In occasione dell’incontro tenutosi il giorno 29 settembre 2015 ad Alfortville, nel 

sud-est parigino, Nicolas Lefebvre, direttore generale dell’Ufficio del Turismo e 

dei Congressi di Parigi (OTCP) ha dichiarato come l’attività turistica nel centro 

urbano sia oggi concentrata su soli 30 chilometri quadrati, rispetto ai 2000 

complessivi, con quindici siti culturali che ricevono più di un milione di visitatori 

l’anno200.  

Oltre che da un punto di vista culturale, Parigi ha eguale importanza anche dal 

punto di vista del turismo d’affari: la città si trova infatti ad essere il focus dei 

principali quartier generali di gruppi multinazionali e nazionali, generando così 

una vasta attività di business.  

La Paris périphérique fa parte invece di quelle macchie bianche sulla carta 

turistica per le escursioni classiche che sono vendute negli hotel e dai tour-

operator. Da qualche tempo, possiamo tuttavia notare un cambiamento all’interno 

delle guide turistiche e nei supplementi di giornali, come L’Express e Télérama, 

che indicano sempre più luoghi di visite ed uscite insolite nella capitale. Anche se 

a priori ciò può sorprendere, pare che il concetto di turismo sostenibile si possa 

perfettamente applicare alla destinazione Parigi: sul piano economico, e per restare 

competitiva, la città necessita di promuovere offerte turistiche che si sviluppino al 

di fuori dal centro urbano, così da soddisfarne la domanda; mentre sul piano sociale 

il turismo deve essere utilizzato quale mezzo dello sviluppo locale e della 

promozione dei quartieri più sfavoriti, ma ricchi in senso lato; sul piano ambientale 

                                                           
200 Rielaborazione personale dalla conferenza “Rencontres du Tourisme” tenutasi il 29/09/2015 

all’Huatian Chinagora Hotel di Alfortville, organizzato dalla CDT Val-de-Marne Tourisme & 

Loisirs. 
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infine, si deve sviluppare un’offerta turistica che riduca al minimo le conseguenze 

devastanti del turismo di massa201. I repeaters sembrano essere interessati 

all’incontro con la popolazione locale, conoscere e condividere la loro vita 

quotidiana. Secondo Freytag (2010) questi sono attirati in particolar modo dall’Est 

parigino202.  

Lo sviluppo di Parigi quale centre turistico è stato facilitato anche dalla facilità di 

accesso alla capitale sia in un contesto nazionale che internazionale. La città giace 

infatti nel fulcro della rete autostradale, ferroviaria e aerea, e possiede il secondo 

più importante aeroporto a livello europeo dopo quello di Heathrow di Londra203. 

 

3.1.1 Welcome City Lab, il primo incubatore al mondo sul turismo 

Parigi è la prima città ad aver inaugurato un incubatore per le giovani imprese 

specializzate nel turismo, chiamato allusivamente Welcome City Lab. Situato nel 

VI arrondissement, in pieno centro parigino, i 1000 metri quadri del sito 

comprendono uno spazio di lavoro coperto comune, oltre a sale conferenze per le 

circa trenta giovani imprese che qui hanno preso forma204. All’origine di questa 

iniziativa abbiamo la municipalità di Parigi, la Banque Publique d’Investissement 

(BPI), l’Office du Tourisme ed des Congrès de Paris (OTCP), oltre a società 

private come l’Aéroport de Paris, Amadeus, Sodexo, Skyboard, le Galeries 

Lafayette, Viparis e Air France. Le giovani imprese beneficiano allo stesso modo 

di una zona di sperimentazione, oltre ad un accesso facilitato ai finanziamenti al 

fine di trovare i fondi necessari alla loro espansione. Il Welcome City Lab è uno 

dei venti incubatori di Paris&Co, agenzia di sviluppo economico, attrattività ed 

innovazione della capitale francese.  

                                                           
201 Holm O., “Le tourisme durable à Paris. L’expérience de l’association Belleville insolite”, in 

Cahiers Espaces, n. 67, 2000 
202 Freytag T., “Déjà-vu: Tourist practices of repeat visitors in the city of Paris”, in Social 

Geography, vol. 5, 2010, pp. 49-58 
203 Law C.M., Tourism in major… op. cit., pp. 76 
204 Welcome City Lab : le nouvel incubateur parisien accueillera les startups innovantes dans le 

secteur du tourisme (http://incubateurs.parisandco.com/welcome-city-lab-nouvel-incubateur-

parisien-startups-innovantes-tourisme) 
 

http://www.soc-geogr.net/5/49/2010/sg-5-49-2010.pdf
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Gli imprenditori che vengono accolti al Welcome City Lab propongono dei prodotti 

e dei servizi molto diversi gli uni dagli altri. Tra questi, Marins d’eau douce, una 

società di noleggio, possiede una flotta di 17 imbarcazioni elettriche che 

permettono ai turisti, anche non in possesso di patente nautica, di navigare sui 40 

chilometri di vie d’acqua del bacino della Villette, del Canal Saint Martin e del 

Canal de l’Ourcq. La società Evanela, che conta già tre dipendenti, organizza visite 

in prestigiosi atelier di gioiellieri, designer o sarti che non sono generalmente aperti 

al grande pubblico. Altre società albergate nell’incubatore sono invece operatori 

turistici più tradizionali. È questo il caso di Worldia, che propone agli internauti di 

creare il loro itinerario di viaggio personalizzato online, o di Family Twist, che 

commercializza soggiorni di alta gamma per le famiglie a Parigi, Londra e nei 

Castelli della Loira. Vengono garantite camere comunicanti negli hotel, automobili 

con seggiolino per il bebè, si organizzano atelier di pasticceria, magia e altri tipi di 

svago. Il successo planetario degli smartphone ha ugualmente incoraggiato alcuni 

imprenditori a lanciare delle applicazioni per i turisti di passaggio. Mobilitytrip 

permette ai visitatori di creare i loro diario di viaggio grazie all’aggiunta di foto, 

video e appunti, al fine poi di condividerlo e mostrarlo ad amici e parenti una volta 

ritornati a casa. SmArtapps propone, dal canto suo, delle audioguide e delle guide 

interattive per i principali musei e monumenti della capitale. Nel campo 

gastronomico, l’applicazione Monrestoenpoche permette di effettuare i propri 

ordini a distanza in numerosi ristoranti parigini, al fine di evitare lunghe file 

d’attesa.  Welcome City Lab ha aperto le sue porte anche agli specialisti del turismo 

collaborativo. Per gli amanti dell’autenticità culinaria, Cookening propone agli 

stranieri di gustare un buon pasto presso un cittadino locale. Sejourning è una 

piattaforma più tradizionale che permette ai proprietari di affittare il loro alloggio 

per brevi periodi.  

“Ogni anno identifichiamo delle tematiche prioritarie, dove Parigi non è 

all’avanguardia e deve migliorare” spiega Laurent Queige, delegato generale di 
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Welcome City Lab, “ciò determina i settori sui quali lanciare dei bandi in gennaio 

e per i quali verranno accolte le start-up in maggio”205.  

 

3.1.2 Il contratto “Destination Paris: la ville augmentée” 

Poiché il turismo urbano tende a diventare sempre più importante, Parigi è una 

delle città più visitate al mondo e senza dubbio tra le destinazioni più desiderate, 

La sua notorietà turistica è fondata sul suo patrimonio monumentale eccezionale, 

l’armonia unica del suo urbanismo e della sua architettura, il suo settore 

alberghiero d’alta gamma, la sua offerta gastronomica, i suoi grandi magazzini, le 

sue marche di lusso ed lo sfolgorio della cultura francese racchiusa tra i suoi 

boulevard. Tuttavia, la pressione della Parigi classica e la forza dei suoi magnifici 

musei a monumenti eclissano agli occhi di un pubblico turistico mondiale quella 

che è la Parigi contemporanea, moderna ed innovativa. La destinazione si deve 

dunque rinnovare nell’approccio tradizionale con il turismo urbano, per non cedere 

più terreno a città come Berlino, Londra, Barcellona o Amsterdam206.  

Parigi e la sua banlieue formano una grande metropoli mondiale, moderna ed 

innovativa, una città cosmopolita in cui si reinventa la città del XXI secolo. Le 

nuove forme urbanistiche, architettoniche, culturali, creative, vi si sviluppano nei 

differenti quartieri e comuni che la compongono.  

L’OTCP, i Comitati Dipartimentali di Hauts-de-Seine, Seine-Saint-Denis e Val-

de-Marne, la RATP, il Welcome City Lab e l’Institut de Recherche et d'Études 

Supérieures du Tourisme, Université Sorbonne (IREST) hanno deciso di unire le 

loro forze e i vantaggi offerti dal territorio per fornire più dinamismo alla 

destinazione Parigi e valorizzarne la dimensione urbana. L’obiettivo di questo 

contratto è tanto semplice quanto coraggioso: rinnovare e dare dinamismo 

all’immagine di Parigi, oltre ad ampliarne il perimetro geografico, sulla base 

dell’ampliamento della rete metropolitana. Il progetto mira soprattutto a rispondere 

                                                           
205 Fauconnier F., Rendez-vous au Welcome City Lab, l'incubateur tourisme de la Ville de Paris, 

Journaldunet.com, 2 ottobre 2015 
206 Contrat de destination : renouveler et dynamiser l'image du Grand Paris, 2015 

(http://www.tourisme93.com/contrat-de-destination-renouveler-et-dynamiser-limage-du-grand-

paris.html) 



104 
 

ai desideri di una clientela giovani ed europea, a rinforzare i settori del mercato 

parigino e a fidelizzarli sul lungo periodo. Si punta a rinforzare il movimento dei 

flussi turistici dal cuore della città, frequentemente saturo, verso quartieri e spazi 

periferici; valorizzare nuovi territori e nuovi siti d’interesse turistico che l’arrivo 

del Grand Paris Express permetterà di servire facilmente; accrescere le ricadute 

economiche dirette, indirette e indotte nella periferia; integrare le start-up che 

propongano un’innovazione utile all’attrattività della destinazione; creare un 

contesto favorevole allo sviluppo delle capacità alberghiere di qualità per la 

destinazione; ed infine, rinforzare il lavoro, la cooperazione e l’intelligenza 

collettive207. 

In materia di strutturazione dell’offerta, i grandi assi d’azione riguarderanno il 

modo in cui la metropoli parigina progetta i suoi sviluppi turistici e rinnova la sua 

offerta di prodotti: accompagnare la creazione di un’offerta turistica nuova 

(percorsi urbani, visite di quartiere, visite insolite), le collettività e i loro 

collaboratori nello sviluppo del settore alberghiero, strutturare le iniziative delle 

start-up, lavorare in vista del turismo nei nuovi quartieri attraversati dal Grand 

Paris Express. D’altro canto si dovrà analizzare anche il modo in cui essa osserva 

e vive i propri luoghi: accompagnare l’apertura ai turisti di luoghi quotidiani, di 

spettacolo e d’animazione permanente, la messa in valore di sperimentazioni 

artistiche, mirare alla valorizzazione degli eventi, incoraggiare l’implicazione nel 

turismo di attori locali, valorizzare l’economia collaborativa.  

In materia di marketing e promozione, i collaboratori si impegnano a proporre 

un’altra Parigi in termini di offerte turistiche e di perimetro geografico. Le azioni 

riguardano, con priorità, i giovani ed i city-breakers dei mercati europei, sfruttando 

le nozioni di innovazione, alterità, contemporaneità e sperimentazione. In termini 

di comunicazione, si tratterà di costruire messaggi semplici e convincenti, fondati 

sul contrasto tra le immagini universalmente conosciute di Parigi come città eterna 

e quelle più sorprendenti e meno attese della metropoli urbana del XXI secolo (la 

                                                           
207 Contrat de destination : renouveler et dynamiser l'image du Grand Paris, 2015 

(http://www.tourisme93.com/contrat-de-destination-renouveler-et-dynamiser-limage-du-grand-

paris.html) 
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street art, ad esempio). Infine, per quanto riguarda la qualità dell’offerta e 

dell’accoglienza, il contratto di destinazione ha l’ambizione di premere sulla 

dimensione umana dell’accoglienza turistica. I partner sensibilizzeranno gli attori, 

e in particolar modo quelli che sono ancora lontani dalla funzione turistica, ai 

mercati di qualità.  

Il contratto presenta un budget globale di 375 000 euro in tre anni, finanziato per 

circa 300 000 euro dagli enti partner e 75 000 dallo Stato francese208. Giovedì 4 

febbraio 2016 il progetto è stato presentato ai professionisti del turismo e alla 

stampa, all’interno del Musée de l’Histoire de l’Immigration.  

 

 

3.2 La petite couronne parigina: Seine-Saint-Denis e Val-de-Marne 

La città di Parigi si trova circondata da una periferia limitrofa, chiamata anche 

petite couronne, e da una di più grandi dimensioni, chiamata grande couronne. 

Quest’ultima è riorganizzata, dal 1968, in quattro dipartimenti: Seine-et-Marne, 

Yvelines, Essonne e Val d’Oise. Ci occuperemo però, nello specifico di questa 

Tesi di Laurea, dei dipartimenti della vicina periferia, in particolar modo dei 

dipartimenti di Seine-Saint-Denis e Val-de-Marne (Fig. 9). 

I tre dipartimenti contano una popolazione di circa 4,5 milioni di abitanti (ovvero 

il 37% della popolazione complessiva dell’Île-de-France). La petite couronne 

comprende 123 comuni distribuiti su una superficie di 657 km2, con una 

concentrazione particolarmente elevata e numerose cittadine tra le più dense di 

Francia209.  

 

 

 

 

                                                           
208 Contrat de destination : renouveler et dynamiser l'image du Grand Paris, 2015 

(http://www.tourisme93.com/contrat-de-destination-renouveler-et-dynamiser-limage-du-grand-

paris.html) 
209 CIG Petite Couronne (http://www.cig929394.fr/public/emploi/panorama-general) 
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Fig. 9 – Parigi e la sua banlieue 

 

Fonte: Rielaborazione personale da Google Immagini 

 

3.2.1 Dipartimento 93 Seine-Saint-Denis 

Attraversato dai fiumi Seine e Marne, oltre che dal Canal de l’Ourq e dal Canal 

Saint Martin, Seine-Saint-Denis è uno dei più piccoli dipartimenti francese.  

Il Dipartimento fa parte dell’agglomerato parigino e beneficia perciò della sua 

importante rete nazionale di infrastrutture, ferroviarie e metropolitane. Seine-

Saint-Denis dispone inoltre di un sistema aeroportuale che accoglie l’aeroporto di 

Bourget, riservato all’aviazione d’affari, e l’aeroporto Paris-Charles-de-Gaulle.  

Il Dipartimento dispone inoltre di altri quattro poli economici, oltre alla zona di 

Paris-Charles-de-Gaulle e di Bourget: la Plaine Saint-Denis, che giunge fino a 

Saint-Ouen ad ovest; il settore centrale intorno a Pantin, Bobigny, Romainville e 

Noisy-le-Sec, specializzati nella ricerca, sviluppo, amministrazione e attività 

industriali; l’area Montreuil – Bagnolet, provvista delle attività terziarie dei grandi 

centri commerciali e delle grandi industrie; la zona di Marne-la-Vallée, dov’è 

ubicato il parco divertimenti di Disneyland.  

Il Nord Est parigino è noto anche per i suoi canali e per i suoi parchi: i visitatori 

possono godere di questi paradisi naturali su una piccola imbarcazione o con la 

bicicletta, lungo il Canale dell’Ourq.  
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Fig. 10 – Seine-Saint-Denis 

 
Fonte: http://www.1france.fr/departement/93-seine-saint-denis/carte-plan-departement.php 

 

Il tasso di criminalità in quest’area è tutt’oggi molto elevato, con 91 crimini e delitti 

ogni 1 000 abitanti nel 2012210: nelle statistiche sulla violenza in Francia, le prime 

sette città sono situate proprio in Seine-Saint-Denis211.  

Malgrado la sua immagine a priori poco turistica, la Seine-Saint-Denis ha dei 

vantaggi essenziali, con un’offerta che poggia essenzialmente sull’incontro tra i 

                                                           
210 Chiffres clés de la Seine-Saint-Denis (http://www.linternaute.com/ville/seine-saint-

denis/departement-93) 
211 Esse sono Saint-Denis, Saint-Ouen, Montfermeil, Stains, La Courneuve, Aubervilliers, 

Aulnay-sous-Bois. 

http://www.1france.fr/departement/93-seine-saint-denis/carte-plan-departement.php
https://fr.wikipedia.org/wiki/Saint-Denis_%28Seine-Saint-Denis%29
https://fr.wikipedia.org/wiki/Saint-Ouen_%28Seine-Saint-Denis%29
https://fr.wikipedia.org/wiki/Montfermeil
https://fr.wikipedia.org/wiki/Stains
https://fr.wikipedia.org/wiki/La_Courneuve
https://fr.wikipedia.org/wiki/Aubervilliers
https://fr.wikipedia.org/wiki/Aulnay-sous-Bois
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visitatori ed i cittadini. Il dipartimento si pone quindi quale precursore in materia 

di turismo partecipativo in Francia.  

 

3.2.2 Dipartimento 94 Val-de-Marne 

Situata alle porte di Parigi, con i sui 245 km2 la Val-de-Marne è il più vasto 

Dipartimento della petite couronne e conta più di 1,3 milioni di abitanti212.  

Il Dipartimento beneficia di una situazione eccezionale, collocandosi nel cuore 

della regione Île-de-France: questa posizione la rende un elemento di connessione 

tra la zona urbana della metropoli ed i territori in prevalenza rurali della grande 

couronne. Il territorio è servito da tre linee metropolitane, cinque linee RER, oltre 

che alcuni autobus. La presenza dell’aeroporto Paris Orly la rende un accesso 

diretto verso la destinazione, con arrivi provenienti da circa 40 città europee 

(Madrid, Venezia, Barcellona, Londra ecc.), oltre che da importanti città 

internazionali (Toronto, Istanbul, New York, ecc.).  

La Val-de-Marne è anche un territorio di creatività artistica e dispone di un ricco 

patrimonio culturale: dai musei storici ai centri d’arte contemporanea, 

dall’architettura alle cités jardins per arrivare fino alla street art.  

Secondo il bilancio per l’anno 2014 presentato dal Comité Départemental du 

Tourisme, il tasso d’occupazione degli hotel in quell’anno è diminuito rispetto agli 

anni precedenti dello 0,7%. Si sono contati, sempre nel 2014, 1,8 milioni di arrivi 

per un totale di 3,1 milioni di notti. La clientela internazionale in Val-de-Marne è 

originaria principalmente dell’Europa (45%), dell’Asia e dell’Oceania (35%). 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
212 Filliot-Salomon Emilie, Val-de-Marne Dossier de Presse 2015, Val-de-Marne Tourisme et 

Loisirs, 2016 
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Fig. 11 – Val-de-Marne 

 
Fonte: http://www.1france.fr/departement/94-val-de-marne/carte-plan-departement.php 

 

 

3.3 Turismo responsabile e turismo di prossimità 

Le mutazioni sociali ed economiche obbligano il turismo odierno a cercare nuovi 

sbocchi, come ad esempio il turismo di prossimità, cioè quella consistente quota 

di flussi proveniente da Paesi vicini, ha negli ultimi anni il vento in poppa. Di 

fronte ad una certa banalizzazione ed uniformazione del mondo, ma più ancora in 

ragione del coraggio tecnologico, informatico e mediatico dell’ultimo decennio, i 

candidati a viaggi lontani – che sono spesso dispendiosi e sempre più complicati 

in un mondo globalizzato in cui il tempo non è solamente denaro ma è anche 

scrupolosamente calcolato – rimandano o annullano i loro sogni altrove per 
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privilegiare territori più prossimi. Il turismo ha uniformato buona parte del pianeta, 

l’industria del divertimento ha modellato domanda e offerta, riti e pratiche 

vacanziere. Più che mai, inoltre, l’altrove è a portata di mano o di clic. Con la 

mercificazione e la folklorizzazione delle culture, lo spirito di scoperta, così come 

l’emozione dell’incontro, non sono più motivo di ritrovo.  

Il turista contemporaneo cerca di rinnovarsi attraverso i legami sociali, desidera 

abbandonare l’artificialità per meglio ritrovare l’autenticità, tanto nel suo sguardo 

sul mondo quanto nelle relazioni con l’uomo e la natura. I turisti di prossimità non 

recalcitrano davanti alla partecipazione ad attività o animazioni a loro destinate 

ma, in generale, non vogliono più affidarsi completamente alle mani di un tour 

operator che operi liberamente a modo suo. Essi si riappropriano della dimensione 

spazio-tempo del viaggio, e riprendere in mano il destino delle loro vacanze 

diventa una loro priorità. In un certo senso, si vuole agire non più come 

consumatori passivi dei circuiti turistici, ma come consumatori-attori 

dell’esperienza che si sta programmando, nel rispetto del luogo e dei suoi 

abitanti213.  

La valorizzazione dei quartieri, la scoperta di luoghi lontani dai sentieri battuti e la 

partecipazione degli abitanti sono aspetti importanti, se non fondamentali, della 

nuova domanda turistica e delle esigenze della popolazione locale. La scoperta di 

nuovi quartieri urbani e del loro patrimonio locale – i mestieri, gli artisti, i luoghi 

di cultura, la storia popolare – “risponde alle ricerche dei turisti di cose nuove, 

originali, altre, […]; essi non vogliono più la stessa cosa, le stesse escursioni, le 

stesse camere l’albergo”.214  

Questi prodotti poco comuni permettono ai siti di differenziarsi e presentare un 

valore aggiunto per uscire dalla massa. Allo stesso modo, essi costituiscono un 

mezzo per lo sviluppo locale, fondato sul progresso economico, la promozione 

delle città e dei quartieri, oltre ad un approccio d’integrazione che favorisce 

l’incontro tra i diversi ceti sociali. Non si dimentichi che queste città sono 

                                                           
213 Michel F., “À la recherche d’un tourisme alternatif de proximité”, in Anthropologie du 

tourisme de proximité, n. 285, 2010 
214 Pauchant E., “Vous avez dit authentique”, in Revue Espaces, n. 169, 2000 

http://www.tourisme-espaces.com/editeur/283.espaces-tourisme-loisirs-1.html
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innanzitutto luoghi di vita quotidiana e che i loro abitanti subiscono 

l“inquinamento” generato dal turismo di massa, senza trarre beneficio in modo 

continuativo dei frutti dello sviluppo ivi indotto. Infine, gli abitanti 

dell’agglomerato urbano rappresentano anch’essi una clientela importante, tanto 

come consumatori di loisirs che di prodotti turistici. In Île-de-France, di questi 

elementi si tiene conto nello schema regionale di sviluppo turistico, ma anche dalla 

maire di Parigi incaricata del turismo, che ha suggerito di “rinnovare il filo di 

scambio e di condivisione tra i Parigini ed i turisti, oltre a favorire l’accesso agli 

svaghi e alle vacanze per tutti215”. Il turismo può essere molto più di una semplice 

attività economica, divenendo necessario nella creazione di posti di lavoro diretti 

e creando un’immagine più positiva e meno adombrata di intere città o di 

determinati quartieri.  

Tra i numerosi esempi di realizzazione a scopo turistico creati con questo obiettivo, 

citiamo l’Escal’Atlantic, un museo tematico sul tema dei transatlantici aperto a 

Saint-Nazaire, nei pressi di Nantes. La sua realizzazione mostra come una città 

abbia creato un legame tra i suoi diversi quartieri riutilizzando un cimelio della 

Seconda Guerra Mondiale e valorizzandone il proprio patrimonio. Nel Nord della 

Francia, Lille è un altro esempio di destinazione turistica sviluppatasi grazie a 

numerosi eventi organizzati in un contesto culturale molto attivo. Con la messa in 

funzione delle linee ferroviarie TGV ed Eurostar, la vecchia metropoli industriale 

è divenuta meta di brevi soggiorni urbani.  

Spostandosi nella Ruhr, in Germania, “che ha trasformato i suoi cumuli e le sue 

acciaierie inutilizzate in piste da sci, percorsi di arrampicata, centri per immersioni 

[…]. La riuscita riconversione di un sito che non dimentica la sua storia 

operaia216”. Orientato al miglioramento della qualità della vita, lo sviluppo 

turistico permette di veicolare un’altra immagine che attira investitori provenienti 

da altri settori, “senza dimenticare che vent’anni fa nessun abitante della Ruhr 

avrebbe osato consigliare delle vacanze qui217”. L’apertura verso gli abitanti, 

                                                           
215 Une nouvelle dinamique pour le tourisme parisien, Parigi, Direzione generale 

dell’informazione e della comunicazione, 2001 
216 Millot L., Voyages Ruhr. Mines de loisirs, Libération.fr, 13 aprile 2003   
217 Millot L., Voyages Ruhr…, op. cit.  
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comparabile a ciò che è stato fatto in Bretagna, ha permesso a questi due territori 

di riappropriarsi della loro propria storia, oltre che di un’identità spesso persa in 

seguito ai cambiamenti comportati dalla crisi economica. 

Da quando è nato, nel 1998, il Comité Départemental du Tourisme Seine-Saint-

Denis ha incoraggiato lo sviluppo di un turismo diverso, vettore d’incontri tra 

turisti e locali, e di scambio. Per questo motivo, vicino all’offerta turistica classica 

del Dipartimento218, sono state sviluppate nuove forme: visita alle aziende, 

passeggiate urbane in compagnia degli abitanti locali, stage presso gli artigiani, 

atelier di cucina. Queste visite contribuiscono a valorizzare e rinnovare 

l’immagine della Seine-Saint-Denis, territorio accogliente, dinamico e creativo, 

che vive però all’ombra della capitale. Le forme alternative di turismo presentate 

nel Nord-Est parigino sono portatrici di una nuova immagine e di un valore 

aggiunto non solo a livello locale, ma anche per la destinazione Parigi nel suo 

complesso. Esse sono volte a valorizzare, oltre al patrimonio culturale 

emblematico di quella che è la prima destinazione turistica mondiale, anche gli 

aspetti del quotidiano che i visitatori sono curiosi di scoprire: la vita dei quartieri 

meno “conosciuti”, la scoperta della “Parigi dei parigini”, le diverse culture che si 

intrecciano all’interno di una regione aperta al mondo. Ciononostante, le forme 

alternative di leisure proposte in Seine-Saint-Denis sono state, fino agli anni più 

recenti, praticate soprattutto da un pubblico regionale e francofono.  

 

3.3.1 Ça se visite! 

Riconosciuta come progetto-pilota da Parigi e dall’intera Île-de-France, 

augurandosi di essere parte attiva nella deconcentrazione dei flussi turistici nella 

capitale e nella sua regione, il lavoro realizzato da Ça se visite! apporta tutt’oggi 

un valore aggiunto alla capitale e ai suoi quartieri poco valorizzati. Nel dicembre 

1999, grazie ad un dispositivo statale nato per incentivare il lavoro giovanile, viene 

fondata l’associazione Belleville insolite allo scopo di trovare un’attività 

professionale ai giovani disoccupati del quartiere da cui essa prende il nome. Viene 

                                                           
218 Il Marché aux Puces di Saint-Ouen, la Basilica di Saint Denis, lo Stade de France, il Musée de 

l’Air et de l’Espace, i Parcs d’Expositions di Villepinte e Bourget.  
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così ideato il mestiere di Accompagnateur Révélateur de Quartier (ARQ), al fine 

sia di rivalorizzare l’area di Belleville fornendone una visita diversa dal solito, ma 

anche di aiutare la popolazione locale. Essi fanno scoprire ai turisti la storia, gli 

abitanti e gli attori locali del luogo, riscuotendo sin da subito un grande successo e 

guadagnando popolarità in tutta la capitale.  

Nonostante ciò, nel 2005, una volta che il progetto emplois-jeunes è terminato, 

Belleville insolite è costretta a chiudere i battenti, dichiarando il proprio fallimento: 

il modello economico infatti non era più valido, poiché il 90-95% del fatturato 

proveniva dall’aiuto pubblico. Rimpiangendo la scomparsa dell’associazione, si 

decide di salvare quest’iniziativa creando la nuova Ça se visite!, con lo scopo di 

perpetuare il progetto viene esteso a breve anche ad altri quartieri cittadini: 

Oberkampf, Canal Saint Martin, il nord-est parigino, oltre che Saint-Ouen e Pantin 

che cominciano così ad essere visitati219. Fino al XIX secolo, Belleville è 

conosciuta per il suo carattere campestre, le sue vigne, i suoi cabaret. In seguito, il 

suo rinnovarsi è dominato da un’urbanizzazione anarchica e dalle opere costruttive 

messe in atto da Haussmann. Con tassi d’immigrazione e di disoccupazione 

elevati, una densità di popolazione fino a due volte superiore alla media parigina e 

molte aree insalubri, Belleville faceva parte dei quartieri meno favoriti della 

capitale. Ad oggi, l’immagine di Belleville rimane piuttosto negativa, nonostante 

la sua ricchezza patrimoniale, architettonica, sociale, artistica, etnica, letteraria, 

associativa, culturale, cinematografica, storica e rivoluzionaria. D’altronde, la 

Guide du Routard di Parigi introduce l’Est parigino con la frase “Go East, young 

man!”220.  

Dal 2010 Ça se visite! è membro dell’Associazione per un Turismo Equo e 

Solidale, prima rete per questa tipologia di turismo a livello nazionale in Francia. 

Nello stesso anno, è stata menzionata nel Trofeo per il Turismo Responsabile 

organizzato da Voyages-sncf.com, all’interno della categoria Innovazioni221. 

                                                           
219 Holm O., “De Paris à Berlin, de Bruxelles à New York. Visiter autrement les villes du monde”, 

in Cahier Espaces, n. 78, 2003 
220 Holm O., “Le tourisme durable à Paris. L’expérience de l’association Belleville insolite”, in 

Cahiers Espaces, n. 67, 2000 
221 Les lauréats des Trophées du Tourisme Responsable, 2010 (corporate.voyages-

sncf.com/journaliste/press-room/communiques-de-presse/communique/2010) 

http://jobs-stages.letudiant.fr/stages-etudiants/annonce/accompagnateur-revelateur-de-quartier-arq-guide-touristique-sur-paris.html
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L’associazione Ça se visite! ha creato una struttura che permette la mise en place 

di un turismo di prossimità, che valorizza il patrimonio intenso in senso ampio, al 

servizio dello sviluppo locale. Situata sull’antico perimetro di Belleville, 

l’associazione ha scelto gli arrondissements X, XI, XIX e XX dell’est parigino per 

realizzare dei circuiti di scoperta e di animazione. Le attività valorizzano la storia 

popolare di questi luoghi, organizzando incontri con artisti, artigiani, attori locali 

ed abitanti stessi. Le visite hanno lo scopo di far scoprire la “Parigi dei parigini” e 

l’anima dei suoi quartieri, attraverso il lavoro degli accompagnatori che 

trasmettono la loro visione della città e dei luoghi in cui essi vivono e lavorano. La 

sede è ubicata nel quartiere Fontaine au Roi, nel nord-est dell’XI arrondissement. 

Attraverso le sue azioni ed i suoi obiettivi, essa valorizza la zona per mezzo di un 

turismo di tipo solidale.  

Il sobborgo soffre di difficoltà socio-economiche e urbanistiche, ma è allo stesso 

tempo ricco di storia, diversità culturali e dinamismo. Il lavoro sull’immagine 

realizzato da Ça se visite!, attraverso la valorizzazione del proprio patrimonio, è 

un obiettivo importante, comparabile a quello di un ufficio turistico che assicura 

la promozione di una città. Vari mezzi di comunicazione di massa, oltre che gli 

stessi turisti, si sono resi conto, grazie alle iniziative di Ça se visite!, della ricchezza 

di queste zone e di una Parigi a misura d’uomo. L’incontro con gli attori locali è 

certamente uno dei capisaldi di queste passeggiate urbane: esse permettono infatti 

di rafforzare il vincolo sociale esistente nell’arrondissement. È evidente che le 

differenti culture che qui vi abitano fanno parte di un meccanismo sociale e 

vengono messe in risalto dalle attività dell’associazione. Il pubblico di queste 

balades urbaines si presenta molto diversificato: oggi, gli abitanti, i parigini, i 

turisti nazionali ed internazionali vi partecipano, abbracciando tutte le età dagli 8 

agli 80 anni. Tra gli stranieri, sono più numerosi i tedeschi, i britannici, gli 

olandesi, ma anche giapponesi222. La partecipazione della popolazione, che si sente 

integrata e rispettata, è di fondamentale importanza se si vuole uno sviluppo del 

turismo che sia accettato dalla popolazione locale.  

 

                                                           
222 Holm O., “De Paris à Berlin…” op. cit.  
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3.3.2 Greeters 

L’associazione Parisien d’un jour, Parisien toujours intrattiene i turisti all’interno 

di quartieri dei quali essi ignorano completamente o quasi l’esistenza, o nei quali 

non si avventurerebbero mai da soli. Questa pratica risulta essere estremamente 

apprezzata da viaggiatori curiosi, che generalmente hanno già visitato Parigi, e 

desiderosi di conoscere la città sotto una nuova luce. In collaborazione con il CDT 

della Seine-Saint-Denis, Hauts-de-Seine e Val-de-Marne, l’organizzazione è 

aperta anche alla banlieue. Parisien d’un jour, Parisien toujours è stata creata nel 

2007 ed è membro del Global Greeter Network (GGN), movimento mondiale nato 

a New York circa vent’anni fa223. Le due sfide maggiori che l’associazione vuole 

accogliere sono, anche in questo caso, di dimostrare che Parigi, metropoli troppo 

spesso percepita come una città-museo avvolta nel suo splendore, è ricca di vitalità 

e creatività nei suoi quartieri, e che i suoi abitanti non meritano la reputazione che 

si trovano ad avere di persone arroganti, non amichevoli e sempre di fretta. 

Contrariamente alle altre reti di greeters, quella parigina non propone un 

programma di passeggiate tematiche tra le quali i visitatori possano scegliere quale 

percorrere. Sulla base della domanda, è l’associazione stessa a proporre un’offerta 

che il cliente è libero di accettare o rifiutare e che può riguardare un qualsiasi 

quartiere di Parigi o un comune della periferia. Fanno parte della rete della periferia 

parigina trentuno comuni224, senza limitarsi a quelli serviti dalla linea 

metropolitana. Si vuole cercare infatti di far cadere quelle che sono le barriere 

fisiche e psicologiche riguardo la distanza dal centro città.  

Per diffondere la conoscenza della banlieue più lontana e mostrare come queste 

pratiche turistiche alternative potrebbero sollevare l’interesse internazionale, il 

CDT della Seine-Saint-Denis ha voluto sviluppare, nel 2010, una rete di cittadini 

volontari, che si propongono di accompagnare i turisti nella visita dei quartieri del 

                                                           
223 Big Apple Greeter, viene fondata a New York nel 1992 da Lynn Brooks e promossa dal 

presidente di "Manhattan borough" Ruth Messinger. Si pensava che il programma potesse 

migliorare la reputazione di New York, conosciuta allora come "pericolosa, costosa ed 

oppressiva", lasciando ai turisti la possibilità di vederla attraverso gli occhi di suo cittadino.  
224 D’Aura C., “Les greeters parisiens veulent surprendre les touristes”, in Cahiers Espaces, n. 

316, 2014 
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territorio. Si è così proposto di sviluppare uno studio, cofinanziato dal consiglio 

generale della Seine-Saint-Denis e dal consiglio regionale dell’Île-de-France, allo 

scopo di estendere questa risorsa a territorio dipartimentale e inserendola in un 

approccio metropolitano. Per condurre questa sperimentazione, si è proposta una 

collaborazione proprio con l’associazione Parisien d’un jour, Parisien toujours.  

Le prime balades con un greeter in Seine-Saint-Denis sono cominciate nell’agosto 

2010 e l’esperienza ha dimostrato che i visitatori non francesi non distinguono in 

modo netto il confine tra una visita a Parigi intramuros e una cittadina della vicina 

banlieue, dal momento che questa è ben collegata ed accessibile attraverso i mezzi 

di trasporto pubblico. Coloro che partecipano a queste attività sono alla ricerca di 

autenticità e incontro con la popolazione locale e non si sentono ostacolati dalle 

barriere amministrative presenti. Per dare una stima concreta dei risultati, Parigi 

conta oggi almeno 396 parigini orgogliosi di mostrare la loro città e nel 2013, sono 

state organizzate 2 726 passeggiate per un totale di 6 460 visitatori, con una crescita 

di più del 15% rispetto al 2010225. La Seine-Saint-Denis in particolare conta una 

ventina di volontari di tutte le età, ripartiti in dieci cittadine del territorio. Sempre 

in riferimento ai dati raccolti nel 2013, quasi la metà dei fruitori di quest’attività 

sono europei, tra i quali emergono francesi (16%), tedeschi (8%) e visitatori 

provenienti dal Benelux226 (4%); seguiti da americani, con una netta 

preponderanza proveniente dagli Stati Uniti (26%) e Canada (10%). Nel 2011, 

Parisien d’un jour, Parisien toujours è stata vincitrice nella categoria “turismo 

urbano” dei Trofei di turismo responsabile indetti da Voyages-sncf.com. 

 

 

 

 

 

 

                                                           
225 D’Aura C., “Les greeters parisiens…” op. cit.  
226 Acronimo nelle lingue originali per Belgio, Paesi Bassi (Nederland) e Lussemburgo 

(Luxembourg). 
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3.4 L’offerta turistica della periferia parigina 

3.4.1 Un territorio strategico per il turismo d’affari 

Lontano dai clichés tradizionali, la Seine-Saint-Denis è il primo Dipartimento 

francese in termini di spazio fisico dedicato al turismo d’affari. Cinquanta tra Parcs 

d’Expositions, luoghi per gli eventi, palazzi e centri congressi, sale di riunioni227 

sono i luoghi che contribuiscono a posizionare il turismo d’affari quale punto forte 

dello sviluppo economico di questo territorio. È in un contesto di offerta 

abbondante e diversificata, ma offuscata da un’immagine negativa, che il CDT 93 

affronta da diversi anni un percorso di lungo respiro destinato a promuovere 

l’offerta sotto l’insegna del Nord-Est parigino. All’interno della politica regionale, 

questa dinamica esplica la volontà di sviluppare il turismo e valorizzare un 

territorio del quale Seine-Saint-Denis costituisce il cuore pulsante, estendendosi 

tra gli arrondissements XVIII, XIX e XX, fino all’aeroporto internazionale 

Charles-de-Gaulle.  

Il turismo d’affari svolge un ruolo essenziale nel settore del Nord-Est parigino e la 

sua offerta è organizzata intorno a sei strutture rinomate sia a livello nazionale che 

internazionale: 

 La Villette (XIX arrondissement) dispone di tre ambienti conosciuti dal grande 

pubblico per le loro attività culturali, ma anche per eventi d’impresa o congressi: 

la Cité des Sciences et de l’Industrie, il Parc e Grande Halle de la Villette e la 

Cité de la Musique; 

 Due parchi espositivi, Paris-Le Bourget e Paris-Nord Villepinte, dedicati ai 

grandi eventi pubblici e professionali, ma anche ai saloni e alle riunioni; 

 Lo Stade de France 

Queste sei dotazioni costituiscono le fondamenta di un insieme di più di 150 siti di 

riunioni ed eventi228, inclusa un’offerta di sale congressi all’interno degli hotel. La 

Seine-Saint-Denis poggia dunque su luoghi d’eccezione per costituirsi come 

                                                           
227 Le département mise sur le tourisme d'affaires, in Le Parisien, 29 Mai 2012 
228 Liste de lieux d'évènements et de réunions du Nord Est Parisien, Tourisme93 

(http://www.tourisme93.com/document.php?pagendx=716) 15/12/2015 

http://www.tourisme93.com/document.php?pagendx=716
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destinazione relativa agli eventi229. Al fine di rispondere alle attese degli 

organizzatori, il CDT si è dotato di diversi mezzi di promozione e comunicazione: 

delle guide pratiche biennali recensiscono l’esaustività dell’offerta in termini di 

spazi, attività e ristorazione; mentre un sito internet permette inoltre di attualizzare 

i dati necessari ai professionisti del turismo d’affari; delle newsletter trimestrali 

mettono infine l’accento sulle novità del territorio e sulle operazioni da esso 

lanciate.  

Il fatto di essere al centro di uno dei territori francesi più ricchi per questa tipologia 

di turismo, permette al Nord-Est parigino di osservare, comprendere, contribuire 

ai cambiamenti necessari nel settore. La Seine-Saint-Denis è un territorio 

all’avanguardia nel campo delle arti, soprattutto per quanto riguarda il teatro, con 

tre grandi centri drammatici nazionali, ovvero il teatro Gérard-Philippe a Saint-

Denis, il teatro della Commune a Aubervilliers ed il Nouveau Théâtre di 

Montreuil; ma anche la Maison de la Culture di Bobigny; il Centre National de la 

Danse; l’Académie Fratellini nell’arte circense. Queste strutture d’eccellenza, 

dedicate alle arti performative, sembra abbiano una carta da giocare per la loro 

dimensione culturale che crea un valore aggiunto rispetto alle agenzie di eventi 

sempre alla ricerca di novità, di luoghi e spazi insoliti per i propri clienti.  

Se i luoghi a vocazione unicamente culturale cominciano ad aprirsi alle imprese, 

si osserva l’apertura anche di luoghi strettamente legati al mondo degli eventi. 

Luoghi come l’Usine, nata dal riutilizzo degli spazi un tempo adibiti all’industria 

farmaceutica della famiglia Menier. Qui sorgono oggi sale per congressi e riunioni, 

oltre ad un ristorante, il tutto integrando i principi dello sviluppo sostenibile: bassi 

consumi energetici, riutilizzo dell’acqua piovana, raccolta differenziata, 

accessibilità completa alle persone con mobilità ridotta. Con una superficie di 1 

900 m2, l'SK City Resort, nei pressi dello Stade de France, può ospitare fino a 2 

000 persone, oltre ad un campo da golf, una pista di karting ed una di quad. A 

questi di aggiungono i Docks di Aubervilliers, installati all’interno dei Magazzini 

                                                           
229 A Bourget, nel 2015, si è svolto il Congresso Mondiale sul Clima (COP21), con più di 40 000 

partecipanti provenienti da 196 delegazioni diverse. Il budget complessivo si aggira intorno ai 

170 milioni di euro, con un ritorno stimato intorno ai 100 milioni (ricettività, ristorazione, 

acquisti, ecc.) 
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generali di Parigi; ed il Concept Créatif International Pierre Cardin a Saint-Ouen, 

che si apre ad una clientela di lusso. Lo sviluppo del Nord-Est parigino si ritrova 

anche attraverso alcuni grandi progetti, alcuni di essi già portati a termine, altri mai 

realizzati in concreto230:  

 L’espansione del Parco delle Esposizioni di Paris-Nord Villepinte. Esso 

proseguirà la sua espansione per giungere a 350 000 m2 di spazi espositivi sui 

comuni di Villepinte e Tremblay-en-France. Vicino all’aeroporto Charles-de-

Gaulle e al centro della capitale, permette a Parigi di qualificarsi tra le metropoli 

europee meglio attrezzate per l’accoglienza dei più grandi saloni mondiali. 

 Rinnovamento del Parco di Paris-Le Bourget. Esso accoglie, tra gli altri, il 

Salone internazionale dell’aeronautica e dello spazio. Dispone di 5 hall 

espositive, dai 4 000 ai 25 000 m2. 

 Creazione di un nuovo palazzo dei congressi, Estrel. Tre torri alte 60, 80 e 100 

metri di fronte allo Stade de France dovevano dare vita ad un palazzo dei 

congressi di 23 000 m2, con all’interno una grande sala per gli spettacoli e 40 

sale riunioni. Il progetto, che prevedeva inoltre la realizzazione di un hotel di 

più di 1 250 camere, era stato supportato inizialmente dal gruppo immobiliare 

tedesco Estrel e Vinci231. Dopo averlo abbandonato, nel 2009, esso viene ripreso 

dal gruppo Rezidor, di cui fanno parte gli hotel Radisson. Il progetto decade e 

non verrà mai realizzato.  

 International Trade Center (ITC), presso l’aeroporto Charles-de-Gaulle. Nato 

col nome di Airapolis intorno al 2000, questo nuovo palazzo dei congressi 

doveva essere ultimato entro il 2010, con uno spazio showroom di 14 000 m2, 

sale espositive di 45 000 m2, una sala congressi di 18 000 m2, tre hotel di lusso 

e vari uffici. Il progetto venne ripreso dall’imprenditore brasiliano Bousquet 

Bomeny nel 2007, e la sua apertura è prevista per il 2018.  

 

                                                           
230 Chartier V. “Le Nord-Est parisien, un territoire stratégique pour le tourisme d’affaires”, in 

Cahiers Espaces, n. 97, 2008 
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3.4.2 Visite alle imprese 

L’industria ha in qualche modo costruito la periferia parigina, soprattutto Seine-

Saint-Denis e Val-de-Marne. La vicinanza alla capitale, ai terreni disponibili a 

basso costo, l’esistenza di infrastrutture di comunicazione fluviale, ferroviaria e 

stradale verso l’est ed il nord hanno facilitato un’industrializzazione rapida e 

massiccia per tutto il XIX secolo.  

La crescita nell’importanza del turismo industriale permette a luoghi prima 

considerati brutti e non attrattivi, di essere rivalorizzati e divenire destinazioni 

popolari. È un valido esempio di attrazioni inusuali e prova che non solo oggetti 

esteticamente validi posso essere oggetto d’interesse. Dimostrano inoltre che la 

demolizione o la completa ricostruzione con un cambiamento funzionale non sono 

sempre l’unica soluzione per il riutilizzo di questi spazi. Le persone visitano per 

molteplici motivi, educativi, di curiosità, o semplicemente per fare qualcosa di 

diverso rispetto alla routine quotidiana. Le industrie manifatturiere necessitano 

entrare in quest’ottica per presentare il loro lavoro come prodotto turistico.  

Prima però di parlare di quella che è l’offerta, è necessario individuare quella che 

è la domanda di turismo industriale. Il turista moderno si trova ad essere saturo 

delle destinazioni e attrazioni tradizionali, e cerca così nuove opportunità in città 

che non sono, o non ancora, sulla lista dei luoghi da vedere. Soprattutto città che, 

come Parigi, hanno già un’offerta sviluppata e radicata, possono sviluppare 

attrazioni industriali e artigianali che si rivelino interessanti per i turisti che 

abbiano già fatto esperienza della destinazione. Il turismo industriale non è quindi 

un mercato rilevante soltanto per le città secondarie, ma anche un’interessante 

aggiunta per quelle tradizionalmente turistiche che attraggono visitatori con 

successo232.  

Secondo uno studio svolto nel 1992 in Gran Bretagna, la ragione principale per cui 

si visitano le industrie è quella di vedere e fare esperienza del processo di 

produzione e comprare i beni da loro prodotti233. Il potenziale turistico delle 

                                                           
232 AA.VV., Industrial tourism: opportunities for city and enterprise, Farnham, Ashgate, 2010, 

pp. 6 
233 Frew E.A, Industrial Tourism: a conceptual and empirical analysis, tesi PhD, Victoria 

University, Melbourne, 2000 
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compagnie dipende quindi in gran parte dal tipo di prodotto che vi si realizza. 

Mader (2003) introduce un modello che permette di classificare i prodotti del 

turismo industriale, suddividendoli in otto diverse categorie234: 

- Beni a carattere simbolico regionale, come lo Champagne in Francia, il caffè in 

Guatemala; 

- Beni di marca, come automobili, attrezzi sportivi e birra; 

- Beni di consumo, come cioccolata, riviste e dentifrici; 

- Beni quotidiani; 

- Beni di lusso; 

- Beni tecnologici; 

- Beni di speciale interesse, come l’acqua, la televisione, il teatro; 

- Beni realizzati a mano, come il vetro e le porcellane 

Queste operano in modo cumulativo: un prodotto ha più appeal turistico, e può di 

conseguenza creare maggiore domanda, se esso rientra in più di una categoria. 

Osservando la lista, si nota infatti come l’automobile sia ad esempio un bene di 

lusso, ma anche di consumo quotidiano e tecnologico.  

Il territorio di Saint-Denis ospita 214 imprese artigianali di rilevante importanza 

nei mestieri dell’arte. Nobili e valorizzanti, queste attività creative e manuali 

contribuiscono alla fierezza della comunità locale. Tra i più celebri, Art et cuirs è 

un atelier installatosi da ormai 25 anni a Saint-Ouen, non lontano dal Marché aux 

Puces. Tecnico ebanista, il suo proprietario è appassionato di cuoio e dona seconda 

vita agli oggetti, collaborando con antiquari ed altri ebanisti del famoso mercato, 

il primo al mondo nei settori moda, antichità e anticaglie. Un altro esempio è 

Maison Charles, un lussuoso studio produttore di illuminazioni. La specialità 

dell’atelier, ubicato a Saint-Denis dal 2001, è la riproduzione di lampade, per un 

totale di 600 pezzi unici all’anno realizzati su commissione.  

Il Comitato della Seine-Saint-Denis organizza già di visite presso questi studi, 

accessibili a partire dai 16 anni. Alcuni esempi sono Café Brasilia, un’industria di 

                                                           
234 Mader T., Produzierende Betriebe als touristische Attraktionen im Ruhrgebiet. Grundlagen, 

Erscheinungsformen, Probleme. Magisterarbeit, Heinrich-Heine-Universitaet Duesseldorf, 

Amburgo, Diplomica Gmbh, 2003 
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torrefazione del caffè, creata nel 1931 da Pierre Toitot, uno dei più importanti nel 

settore a metà del XX secolo; i laboratori di ristrutturazione degli aerei di Bourget 

all’interno del Musée de l’air et de l’Espace, il più antico al mondo nel suo genere, 

consacrato all’aerostazione, all’aviazione e allo spazio; la Placoplâtre, la più 

grande industria di gessi d’Europa. La RATP organizza delle visite al proprio 

dietro le quinte nel corso di tutto l’anno. Nel 2012 circa 15 000 persone hanno 

partecipato alle animazioni delle Giornate del Patrimonio RATP235. Allo stesso 

modo, anche il Dipartimento 94 della Val-de-Marne propone visite guidate 

all’aeroporto di Orly, al Marché de Rungis, ad un allevamento di asine da latte, 

oltre a degustazioni in un birrificio.  

Ricevendo visitatori, le compagnie possono guadagnare accesso a maggiori 

benefici. Innanzitutto, il turismo industriale può rappresentare un sostanziale 

contributo al marketing dei prodotti, al miglioramento del brand e all’immagine 

della compagnia. I consumatori che hanno assistito alla produzione di un bene gli 

diventano più fedeli, grazie all’aumento nella familiarità con il prodotto236. Oltre 

alla qualità del prodotto, anche la qualità dei servizi al cliente dovrebbe essere 

tenuta in conto. La domanda e l’attrattività per il turismo industriale potrebbero 

essere migliorate con strumenti speciali utili ai visitatori, come pannelli 

d’informazione interattivi, guide professioniste, opportunità di entrare in diretto 

contatto con il prodotto, presentazioni, catering.  

 

3.4.3 Graffiti e Street Art 

Se il movimento dei graffiti e della street art nasce in Pennsylvania237, negli Stati 

Uniti, esso si sviluppa a partire dagli anni ’80 anche nel vecchio continente238. In 

Francia, i graffiti appaiono con artisti come Bando, Blitz, Lokiss, Scipion, Skki. 

Verso la fine degli anni ’80, i graffiti trovano posto nella capitale, dove invade 

                                                           
235 Visiter les coulisses de la RATP, Tourisme93 (http://www.tourisme93.com/ratp/) 
236 AA.VV., Industrial tourism: opportunities… op. cit. 
237 Il primo a rendersi noto è il writer che si firma come “Taki 183” ed opera nelle periferie di 

New York.  
238 Le Blog du Master MOI, Street Art, 2010 (https://msmoi.files.wordpress.com/2010/07/street-

art-tpe.pdf) 

https://msmoi.wordpress.com/
https://msmoi.files.wordpress.com/2010/07/street-art-tpe.pdf
https://msmoi.files.wordpress.com/2010/07/street-art-tpe.pdf
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luoghi di prestigio come Stalingrad, le rive della Senna, le impalcature del Louvre 

o del Centre Pompidou, les Halles o gli spazi lontani della Chapelle, procedendo 

progressivamente verso le periferie dove la cultura hip hop trova spazio e diviene 

popolare. Per tutti gli anni ’90 il fenomeno dei graffiti è considerato più un 

fenomeno sociale che un fatto artistico. 

Il termine “graffiti” rappresenta prima di tutto una forma di espressione 

estremamente antica che consiste nel porre il proprio segno, la propria firma, le 

proprie iniziali, su un muro o in edifici di difficile accesso, ma ben esposti.  

Esistente da più di quarant’anni con artisti pionieri come Keith Haring negli Stati 

Uniti, il movimento della street art acquisisce fama relativamente recente in 

Francia. Parigi trabocca di quartieri in cui gli artisti hanno lasciato libero spazio 

alla loro creatività: Bansky, Obey, Invader, Jef Aérosol solo sono alcuni dei loro 

pseudonimi. In particolar modo Vitry-sur-Seine, cittadina appena fuori dal centro 

urbano, è la prima ad avere un Museo d’arte contemporanea nelle banlieue, 

chiamato MAC VAL. Nondimeno, un sito internet, urbanart-paris.fr e la sua nuova 

applicazione mobile “My Paris Street Art” elencano tutti i più grandi luoghi 

parigini dell’arte urbana.  

Oltre al MAC VAL, vi è anche il Crédac, centro espositivo di produzione e 

sperimentazione dedicato alla creazione artistica contemporanea, installatosi nel 

2011 sempre ad Ivry.  

Le gallerie d’arte non sono da meno, con l’italiana Continua che fu la prima ad 

installarsi intorno a Parigi, a Boissy-le-Châtel, nel 2007, occupando i 10 000 metri 

quadri di una vecchia industria. Nel 2012 la galleria austriaca Thaddeus Ropac ha 

aperto un secondo spazio all’interno di uno spazio industriale abbandonato a 

Pantin: spazi di grandi dimensioni vengono scelti perché danno modo di accogliere 

opere monumentali, molto di tendenza ultimamente, incompatibili con le strutture 

più intime delle gallerie parigine239. Per meglio comprendere ed apprezzare 

quest’arte, l’organo adibito al turismo della Seine-Saint-Denis propone incontri e 

dialoghi sulla street art, guidati dagli stessi artisti. Tutte le estati, inoltre, il Festival 

de l’Ourcq lascia ampio spazio alla street art: nel 2013, ad esempio, un progetto 

                                                           
239 Paris. Art contemporain, Paris OTC, 2015/2016 
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partecipativo ha trasformato il canale in un’opera d’arte monumentale nel corso di 

due mesi, con 300 ritratti giganti che lavoravano o avevano lavorato lungo il corso 

d’acqua, nel 2014 trenta artisti urbani hanno occupato i 10 chilometri di canale che 

legano Parigi ad Aulnay-sous-Bois (fig. 12).  

 

Fig. 12 – Esempi di street art sul Canal de l’Ourcq (2014) 

  

Fonte: Street art sul canale dell'Ourcq (http://www.tourisme93.com/ete-du-canal/street-art-canal-

ourcq.html) 

 

Ritornando invece al fenomeno di Vitry-sur-Seine, essa costituisce una vetrina 

artistica per i writers di tutto il mondo, considerata come una delle migliori città 

per scoprire questa pratica urbana240. Altre città del Dipartimento della Val-de-

Marne propongono allo stesso modo di scoprire il movimento della street art, 

come ad esempio Ivry-sur-Seine. Molti eventi vengono organizzati nel corso 

dell’anno per attirare visitatori, curiosi di scoprire quest’arte unica: tra questi si 

ricordino Mur-Murs e Vive l’art rue! Una passeggiata alla scoperta delle opere di 

Ivry-sur-Seine è “Art in the Street”, organizzata dal CDT Val-de-Marne che, sulla 

guida di un esperto, fa scoprire ai partecipanti alcune delle opere principali presenti 

sul territorio.  

 

 

                                                           
240 Cinq villes européennes pour découvrir le Street Art, Le Figaro, 17/04/2015 

http://www.tourisme93.com/ete-du-canal/street-art-canal-ourcq.html
http://www.tourisme93.com/ete-du-canal/street-art-canal-ourcq.html
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3.4.4 Visite “gourmandes” e Cité de la gastronomie 

La storia agricola della Seine-Saint-Denis è senza dubbio meno conosciuta al 

grande pubblico rispetto alla storia industriale del luogo. Il suo passato storico ed 

i suoi progetti agricoli sono oggi portatori di ricchezze. Collettività, associazioni, 

storici, archeologi, giardinieri, apicoltori, orticoltori condividono le loro 

conoscenze e le loro pratiche sull’agricoltura urbana, i sapori e le ricette della 

cucina multiculturale della Seine-Saint-Denis. Il CDT, in collaborazione con gli 

uffici del turismo, immagina un programma di visite, a piedi o con piccole crociere, 

che unisca l’agricoltura urbana e periurbana di ieri e di oggi, ricette culinarie e 

degustazioni. Queste visite vengono proposte in accostamento alle visite d’imprese 

che il CDT organizza già dal 2001, con artigiani che portano i visitatori nei loro 

atelier e laboratori, per condividere e valorizzare il loro savoir-faire.  

Pochi sono coloro che conoscono il patrimonio agricolo della Seine-Saint-Denis e 

l’importanza che rivestono oggi le sue pratiche agricole. La Plaine de Vertus, che 

si estende tra i territori d’Aubervilliers e di La Courneuve, fino ai confini con 

Bobigny e Drancy, fu la più grande area per la coltivazione di legumi d’Île-de-

France, e forse d’Europa, del XIX secolo: essa forniva più della metà dei legumi 

di cui Parigi aveva bisogno. La città di La Courneuve possiede la più importante 

collezione pubblica di attrezzi ed utensili dell’agricoltura periurbana a livello 

nazionale. A Montreuil, la Société régionale d’horticulture, l’associazione Des 

murs à pêches e l’Ufficio del turismo propongono delle passeggiate seguendo il 

filo conduttore della “pêche di Montreuil”, che veniva servita alle tavole della 

regina d’Inghilterra e del re Luigi XIV241. Oggi, la Seine-Saint-Denis non ha 

totalmente perso la sua vocazione agricola: alcune vigne sono state ripiantate a 

scopo culturale e turistico; progetti di apicoltura fioriscono a Montreuil, Saint-

Denis, Saint-Ouen e nei parchi dipartimentali.  

Il CDT della Seine-Saint-Denis propone anche di imbarcarsi per una crociera della 

durata di due ore, in serata, in compagnia del collettivo Plaine de Saveurs242. 

L’imbarcazione naviga sul Canale dell’Ourq, partendo dal Bassin de la Villette 

                                                           
241 Les murs à pêches, montreuil.fr (http://www.montreuil.fr/environnement/les-murs-a-peches/) 
242 Per ulteriori approfondimenti, si veda http://www.plainedesaveurs.fr/ 
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fino a Bobigny. Plaine de Saveurs è un collettivo di imprese ed associazioni che 

lavora nel settore della ristorazione: esso valorizza la diversità e la ricchezza 

multiculturale della Seine-Saint-Denis, invitando i visitatori a degustare i piatti 

tradizionali internazionali.  

Seine-Saint-Denis programma, allo stesso modo, una balade urbaine intitolata “La 

route des Indes à La Courneuve” che propone un viaggio attraverso le comunità 

pakistane ed indiane, ritmato dall’incontro con i responsabili di un tempio, la visita 

ad un’importante drogheria e la scoperta dei piatti tipici delle cucine indiana, 

pakistana e tamil. Un’altra passeggiata è proposta a Bobigny, con una guida sikh 

che presenta le tradizioni della propria comunità e accompagna i visitatori alla 

scoperta delle sue specialità culinarie.  

All’interno del mercato di Saint-Denis, uno dei più grandi mercati dell’Île-de-

France, vengono proposte due visite. La prima, alle 7.30 del mattino, il ristoratore 

Philippe Rochette propone ad un piccolo di gruppo di cinque persone di 

accompagnarlo nell’acquisto dei prodotti che gli serviranno per preparare il menu 

del pranzo. Nel caso della seconda visita è invece l’amministratore stesso del 

mercato che, tre o quattro volte all’anno, guida alla scoperta dei retroscena e del 

funzionamento del mercato.  

Il patrimonio gastronomico francese è stato riconosciuto nel 2010 Patrimonio 

dell’Umanità UNESCO, nel corso della quinta sessione del Comitato tenutasi a 

Nairobi, in Kenya. La spiegazione dell’inserimento nella Lista del patrimonio 

culturale immateriale è data dalla pratica sociale che esso costituisce, destinata a 

celebrare i momenti più importanti della vita di individui e di gruppi: si tratta infatti 

di pasti festivi in cui i commensali praticano, per l’occasione, l’arte del “bien 

manger” e del “bien boire”243.  

Di cui il progetto di una Cité de la gastronomie per mettere in opera politiche di 

sensibilizzazione, valorizzazione e trasmissione del patrimonio gastronomico 

francese. Il 19 giugno 2013 le autorità hanno ufficializzato il suo lancio, riunendovi 

                                                           
243 Il testo completo si trova sul sito ufficiale UNESCO, all’indirizzo 

http://www.unesco.org/culture/ich/fr/RL/le-repas-gastronomique-des-francais-00437 
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quattro progetti – Dijion, Lione, Paris-Rungis e Tours – per la creazione di una 

struttura dedicata alle culture culinarie della Francia e del mondo intero.  

Le Cités de la Gastronomie avranno lo scopo di contribuire a rinforzare la notorietà 

dei territori, a sviluppare la loro attrattività favorendo il rafforzamento dei legami 

sociali intorno ad una cultura comune di benessere a tavola244. Questi spazi 

assoceranno interamente la diffusione delle conoscenze e delle attività 

commerciali: diversi spazi museografici, pedagogici, ludici e commerciali 

permetteranno al visitatore di effettuare un percorso inedito alla scoperta delle 

culture alimentare e gastronomica: vi si troveranno infatti spazi adibiti 

all’insegnamento, alla formazione e all’informazione, master class, lezioni di 

gusto, degustazioni, dimostrazioni di chef francesi e stranieri245. Ogni Cité de la 

gastronomie si organizza intorno a dei padiglioni che racchiudono i tesori 

gastronomici della propria regione e le meraviglie culinarie del mondo intero. 

Ciascuna dovrà sviluppare la sua propria programmazione, favorendo però sempre 

la collaborazione con gli altri poli. Come nei più grandi mercati del mondo, il 

visitatore potrà muoversi tra mille sapori, colori e suoni per degustare un’infinita 

varietà di prodotti.  

Per quanto riguarda Parigi, si è al momento ad alcuni spazi del Marché d'Intérêt 

National de Rungis ed il centro commerciale Belle Epine, non ancora disponibili 

e occupati al momento da imprese che dovranno sgomberare tra il 2018 ed il 2020. 

Bisognerà attendere invece il 2024 per vedere la linea 14 della metropolitana 

giungere fino ai piedi del sito. In attesa della sua realizzazione, si organizza il 

comparto metodologico ad inizio 2016. Esso comprende il Consiglio 

dipartimentale della Val-de-Marne, le città di Parigi, Rungis, Thiais, Chevilly-

Larue e Orly, oltre probabilmente all’Île-de-France. 

 

 

                                                           
244 Les réseau des cités de la gastronomie, 2011 

(http://www.repasgastronomiquedesfrancais.org/reseaudescites-de-la-gastronomie/) 
245 Rielaborazione personale dalla conferenza “Rencontres du Tourisme” tenutasi il 29/09/2015 

all’Huatian Chinagora Hotel di Alfortville, organizzato dalla CDT Val-de-Marne Tourisme & 

Loisirs 

https://fr.wikipedia.org/wiki/March%C3%A9_international_de_Rungis
https://fr.wikipedia.org/wiki/March%C3%A9_international_de_Rungis
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Fig. 13 – Localizzazione della Cité de la gastronomie di Paris-Rungis  

 

Fonte: http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-

gastronomie/ 

 

Fig. 14 – Progetto per la Cité de la gastronomie a Paris-Rungis 

 

Fonte: http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-

gastronomie/ 

 

http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-gastronomie/
http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-gastronomie/
http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-gastronomie/
http://www.orlyparis.com/business-connections/grands-projets-davenir/cite-de-la-gastronomie/
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Gli incontri decisionali erano stati previsti per la fine dell’anno 2015, ma a causa 

degli attentati avvenuti il 13 novembre in centro città, essi sono stati rinviati 

indicativamente al febbraio 2016. In occasione della tavola rotonda sul turismo 

avvenuta il 29 settembre 2015, sono state proposte alcune idee utili a nutrire la 

futura Cité. Fondatrice dell’agenzia di turismo gastronomico, La route des 

gourmets, Carole Métayer ha proposto un museo dell’alimentazione che spieghi le 

origini geografiche di ogni prodotto, creando un legame diretto con l’agricoltura 

locale. Christian Lopez, presidente del Comitato dipartimentale olimpico e 

sportivo della Val-de-Marne, ha consigliato invece un lavoro sulla nutrizione, che 

miri a combattere e sensibilizzare il pubblico sulla tematica dell’obesità. 

Dominique Pages, responsabile al Celsa (École des hautes études en sciences de 

l'information et de la communication), ha difeso un approccio interdisciplinare per 

creare un museo-centro d’interpretazione con dimensione sociale. Christian 

Hervy, consigliere generale della Val-de-Marne, riprende la filosofia che sta al 

centro del Parc de la Villette, culturale, pedagogica e ludica. 

Dal 2013, dei passi concreti sono già stati fatti con un progetto dettagliato che 

comprende una struttura centrale di 20 000 metri quadri con mediateca, spazi 

espositivi, laboratori gastronomici, atelier pedagogici, un centro congressi con 

auditorium, una sala con prodotti tipici locali, ristoranti, bar e brasserie, centri di 

formazione (scuola alberghiera e di ristorazione), residenze alberghiere, giardini 

pedagogici. Importante sarà anche l’allestimento di un punto di accoglienza in 

centro Parigi, così da informare i turisti della città della presenza di questa nuova 

struttura.  

Il progetto manifesta un’ambizione nazionale ed internazionale: esso poggia su 

una forte mobilitazione degli attori locali e si iscrive nel quadro dei programmi di 

sviluppo di Grand Paris. Il costo per la realizzazione della Cité de la Gastronomie 

è stimato a più di 65 milioni di euro, con un’affluenza prevista di 600 000 visitatori 

l’anno.  
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3.4.5 La Cité de la Musique 

La Cité de la Musique è un grande complesso culturale situato all’estremità del 

Parc de la Villette, nei pressi della Porte de Pantin, sul lato opposto rispetto alla 

Cité des Sciences et de l’Industrie (fig. 15). Essa si compone di due siti, separati 

tra loro dalla Fontaine aux Lions. Ad ovest, il Conservatoire National Supérieur de 

Musique et de Danse, che conta tre sale concerto specializzate. Ad est, troviamo il 

Centre d’Informations Musicales, una sala concerti modulabile da 800 a 1200 

posti, il Musée de la Musique ed il Café de la Musique.  

 

Fig. 15 – Piano del Parc de la Villette 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
Fonte: Rielaborazione personale da Google Immagini 

 

La Grande Halle della Villette, sebbene non sia parte integrante della Cité de la 

Musique, ne è tuttavia un complemento, poiché qui si tengono per tutto il corso 

dell’anno numerosi concerti, soprattutto jazz. La Cité de la Musique è stata 
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realizzata con un investimento di 198 milioni di euro, su una spesa complessiva 

per quanto riguarda la Villette di più di 1 miliardo di euro246. I pubblici ai quali la 

Cité de la Musique si indirizza sono principalmente suddivisibili in tre categorie: i 

giovani studenti, che frequentino o meno il Conservatorio; gli artisti invitati; e un 

grande pubblico più allargato rispetto a quello dei concerti tradizionali. Circa la 

metà degli spettatori è un pubblico di prossimità, di cui il 15% sono giovani con 

meno di 26 anni. Inoltre, la Cité fornisce sul luogo varie opportunità di formazione 

annesse a quelle delle scuole e dei conservatori: stages, master class, corsi estivi, 

incontri con gli artisti.  

 

 

3.5 Nuove proposte: la banlieue nella cultura letteraria, 

cinematografica e musicale 

Quest’ultima sezione si occuperà di trovare nuove idee e proposte per sviluppare 

ulteriormente il settore turistico nelle periferie parigine, con particolare attenzione 

alle rappresentazione che di essa si hanno nell’arte e nella cultura.  

 

3.5.1 Le Passeggiate letterarie: Maupassant  

Questa breve sezione dedicata al turismo letterario non vuole essere un quadro 

esaustivo del panorama presente nella periferia parigina, ma fornire uno spunto su 

cui riflettere. Lo stretto legame che intercorre tra turismo e letteratura è dimostrato 

dal gran numero di turisti che visitano luoghi in cui hanno vissuto i loro autori 

favoriti, ma anche quelli in cui sono state ambientate le loro opere, o quelli che in 

qualche modo li hanno ispirati.  

Il turismo letterario, anche se storicamente parlando è una delle prime tipologie di 

turismo, è stato tradizionalmente considerato un “turismo di nicchia”. Nelle 

percezione comune odierna solo pochi turisti letterati visitano luoghi in cui si 

svolgono le azioni di alcune tra le opere favorite, o in cui l’autore amato è nato o 

                                                           
246 Origet du Cluzeau C., “La Cité de la Musique, emblématique mais pas touristique”, in Cahiers 

Espaces, n.  222, 2005 
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deceduto. Per definizione, il turismo letterario “descrive un’attività turistica 

motivata dall’interesse in un autore, una creazione letteraria o un’ambientazione, 

o il patrimonio letterario di una destinazione247”; ovvero esso si rivolge in 

particolar modo ad utenti la cui immaginazione turistica sia stata stimolata da 

esperienze riconducibili alla letteratura.  

Bidaki e Hosseini (2014) suddividono il turismo letterario secondo le diverse 

tipologie di attrazione in cui esso generalmente si manifesta248: 

 Luoghi reali, che hanno cioè un reale legame con la vita dello scrittore, come i 

luoghi di nascita, vita, attività creativa, morte e sepoltura. Alcuni esempi 

possono essere la casa di Leopardi a Recanati, di Dante Alighieri a Firenze, o 

di Pascoli a Castelvecchio249; 

 Luoghi di finzione, ovvero quelli descritti in un racconto, in un romanzo o in 

una poesia. Alcuni esempi includono le strade di Dublino nell’Ulysses di James 

Joyce, la residenza di Sherlock Holmes di Sir Arthur Conan Doyle, castelli e 

fortezze di vario tipo. Visitare un luogo descritto in un’opera permette al suo 

lettore di rivivere quell'esperienza non solo con gli occhi, ma con tutti i sensi, 

donando alla località un potenziale ritorno in termini di visibilità e quindi di 

turismo; 

 Luoghi costruiti, realizzati intenzionalmente per attrarvi i visitatori, come The 

World of Beatrix Potter, in Inghilterra, parco tematico ispirato ai racconti 

dell’omonima autrice che vedono per protagonista Peter Rabbit (primi anni del 

1900).  

A questi, che sono tutti luoghi fisici e permanenti, si possono aggiungere le 

attrazioni di natura temporanea, o eventi. Essi infatti comprendono festival 

letterari, incentrati su un singolo scrittore (come i molti legati a Shakespeare in 

                                                           
247 Smith M., MacLeod N. e Robertson M.I., Key concepts in tourist studies, Londra, SAGE 

Publications, 2010, pp. 108 
248 Bidaki A.Z., Hossein S.H., “Literary Tourism as a Modern Approach for Development of 

Tourism in Tajikistan”, in Journal of Tourism & Hospitality, 2014 
249 Si parla in questi casi di “Casa Museo”, cioè un’abitazione o un palazzo trasformato in un 

museo. Può essere stato dimora di uomini illustri o di comuni cittadini, luogo di intimità familiare 

o centro di potere: quello che rende eccezionali le Case Museo è la loro capacità di rappresentare 

la vita, le tradizioni e i valori non solo di chi ci abitava, ma anche della società in cui il padrone 

di casa viveva. 
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Gran Bretagna e negli Stati Uniti), o celebranti la letteratura in generale, come 

l’Edinburgh International Book Festival, al quale gli autori sono invitati per letture 

dal vivo, dibattiti e autografi.  

Per quanto concerne questa Tesi di Laurea, si è deciso di focalizzare l’attenzione 

sullo scrittore francese Guy de Maupassant (1850 Tourville-sur-Arques – 1893 

Parigi), autore di alcuni tra i più importanti romanzi della storia della letteratura 

nazionale, come Bel-Ami (1885) e Pierre et Jean (1887-1888). 

Lo studioso Jeane-Michel Berthe (1988) spiega come le opere di Maupassant sul 

territorio urbano secolo è il teatro dell’aspirazione dei cittadini verso gli spazi 

aperti, le case con giardino. In Maupassant gli spostamenti dei personaggi giocano 

un ruolo essenziale nell’intrigo di numerosi racconti. In una delle sue prime 

novelle, intitolata Les dimanches d’un bourgeois de Paris (1880), l’azione si 

riassume nel gesto che spinge un piccolo impiegato d’ufficio, Monsieur Patissot, 

ad approfittare delle sue domeniche libere per evadere dalla capitale e percorrere 

a piedi le campagne circostanti. Della stessa tipologia, Une partie en campagne 

(1881) è il racconto di un trasferimento che rende possibile un incontro amoroso. 

La scampagnata della famiglia Dufour si svolge a Bezons, cittadina in prossimità 

della Senna, vicino ad Argenteuil: a bordo dello iole250, si potrebbe ripercorrere il 

tragitto fatto da Henriette e sua madre Pètronille in compagnia dei due giovani 

canottieri (fig. 16).  

Le immagini più ricorrenti di banlieue per lo scrittore, sono dunque quelle della 

passeggiata domenicale, della pesca e del canottaggio, elementi che ben si sposano 

con un’offerta turistica di escursionismo nei mesi soleggiati dell’anno.  

L’identità del territorio del comune di Bezons è intimamente legata al fiume Seine, 

le cui rive hanno fatto la ricchezza di questo luogo. La circolazione delle 

autovetture ha però a poco a poco conquistato gli spazi lungo il corso d’acqua, un 

tempo adibiti all’accesso dei cittadini. Negli ultimi si è sviluppato un progetto di 

riconquista delle rive, con le prime opere di trasformazione cominciate nel 2013251. 

                                                           
250 Lo iole è un natante di legno a remi veloce e dalla forma sottile. Viene utilizzato dai 

protagonisti del racconto di Maupassant per fare una breve gita sul fiume.  
251 Berges de Seine (http://www.agglo-argenteuil-bezons.fr/grands-projets/berges-de-seine/) 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Tourville-sur-Arques
https://fr.wikipedia.org/wiki/Bel-Ami
https://fr.wikipedia.org/wiki/1885_en_litt%C3%A9rature
https://fr.wikipedia.org/wiki/Pierre_et_Jean
https://fr.wikipedia.org/wiki/1887_en_litt%C3%A9rature
https://fr.wikipedia.org/wiki/1888_en_litt%C3%A9rature
https://it.wikipedia.org/wiki/Natante
https://it.wikipedia.org/wiki/Remo_%28attrezzo%29
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Questa riqualificazione urbana ed ambientale andrebbe certamente a beneficio del 

progetto di turismo letterario sopracitato, seguendo le orme dei personaggi di 

Maupassant.  

 

Fig. 16 – Bezons e le sue rive della Senna 

 

Fonte: Rielaborazione personale da Google Immagini 

 

3.5.2 Il cineturismo nelle località sfavorite 

Il cinema, chiamato anche la settima arte, è uno dei settori che non ha mai smesso 

di evolversi sotto tutti i punti di vista da quando il primo film dei Fratelli Lumière 

è apparso nel 1895. Oggi, il cinema è onnipresente nella società ed è accessibile a 

tutto il mondo grazie ai diversi progressi tecnologici. I suoi consumatori amano 

guardare le ultime uscite al cinema, noleggiare il film a casa, oppure in streaming 

sul proprio computer. Ma il cinema non basta più a sé stesso: gli appassionati 

desiderano essere più che semplici spettatori, essi vogliono poter rivivere le scene 

migliori. È dunque così che si sviluppano numerosi prodotti turistici come parchi 

d’attrazione, crociere, alberghi a tema che rispondono alla domanda legata proprio 

al fascino del grande schermo: si vedano, ad esempio, gli Universal Studios di 

Orlando e Hollywood, i vari Parchi Disneyland, e gli hotel che sono stati utilizzati 
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nelle riprese cinematografiche252 oppure che dedicano l’intera struttura o alcune 

stanze a determinate pellicole253. Busby e Klug (2001) hanno suggerito che il 

turista cinematografico è quello che visita una destinazione o un’attrazione perché 

è apparsa in un film, un video o sul piccolo schermo254. Questo fenomeno ha un 

grande potere sul luogo di riferimento, sia in termini di marketing che d’immagine 

e può divenire dunque importante nella strategia di una destinazione.  

Il cineturismo è un fenomeno in crescita a livello mondiale, alimentato sia dalla 

crescita dell’industria del divertimento che dall’aumento dei viaggi 

internazionali255. Un esempio della continua insistenza del turismo indotto dalla 

macchina cinematografica è la trilogia The Lord of the Rings, che ha 

incredibilmente aumentato gli arrivi in Nuova Zelanda, dove essa è stata girata. 

Investire in una strategia che integri il cinema con il turismo costituisce dunque 

un’opzione da considerare per mettere in luce e posizionare una destinazione. I 

media sono dunque dei validi strumenti per sostenere o rinforzare l’immagine di 

una destinazione o di un’esperienza turistica256.  

Parigi ha sempre intrattenuto legami stretti ed appassionati con la VII arte: dal 

Museo del Louvre che ospita Belphégor, al Café des Deux-Moulins a Montmartre 

dove lavorava Amélie Poulain, la città trabocca di angoli segnati dal passaggio 

della telecamera. Per tornare sui luoghi delle riprese e rivivere scene mitiche, è 

sufficiente seguire la guida fornita dalla Mairie di Parigi che pubblica regolarmente 

dei percorsi nella città, sulle tracce di film recenti: La Vie en Rose, Il Codice da 

Vinci, Il Favoloso Mondo di Amélie, Hugo Cabret, Ratatouille, Midnight in Paris.  

                                                           
252 Tra tutti, si ricordino l’Hotel Bellagio, Las Vegas (Ocean’s Eleven), Hotel Giraffe, New York 

(Sex and The City), The Regent, Beverly Hills (Pretty Woman), Hotel Danieli, Venezia (The 

Tourist) 
253 Tra questi, il Georgian House Hotel di Londra, ispirato alla saga di Harry Potter, dispone di 

due camere lavorate in modo da renderle simili a quelle famose della Scuola di Magia e 

Stregoneria di Hogwarts, includendo un tour di Londra nei luoghi dei film. Per restare a Parigi, 

ogni piano del 123 Sebastopol è dedicato ad una star: Ennio Morricone, Elsa Zylberstein e Jean 

Paul Belmondo. 
254 Busby G. e Klug, J., “Movie induces tourism: the challenges of measurement and other issues”, 

in Journal of Vacation Marketing, vol. 7, 2001, pp. 316-332 
255 Hudson S. e Brent Ritchie J.R., “Promoting Destinations via Film Tourism: An Empirical 

Identification of Supporting Marketing Initiatives”, in Journal of Travel Research, 2006, vol. 44, 

n. 4, pp. 387-396 
256 Lizotte M. e Grenier A.A., “Ciné-tourisme: le nouvel eldorado des destinations touristiques”, 

in Téoros, 2011 

http://www.georgianhousehotel.co.uk/
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Oggi, il turismo è caratterizzato dalla diversificazione e dall’arricchimento del 

prodotto turistico offerto, in cui il turista è soddisfatto non solo dalla 

contemplazione del paesaggio, ma intende anche fare esperienza di ciò di cui si 

sente parte. In questo senso, Urry (2002) argomenta che la scelta di una 

destinazione sia bassata sull’ “anticipazione dell’esperienza”, la quale costituisce 

un dialogo con le immagini di un dato luogo portate dai vari media257. 

L’opposizione tra vita ordinaria e straordinaria, spiega, è il motivo per cui accade 

il fenomeno del turismo, Il turista tradizionale viaggia a scopo culturale, per 

guadagnare conoscenza ed informazione; la povertà è ovunque e di diversi tipi, ma 

spesso non risveglia interesse. Al contrario, essa crea curiosità proprio per le 

differenze nello stile di vita258. Il cinema ha la capacità di rappresentare particolari 

situazioni o eventi, come povertà, conflitti, o un contesto specifico, molto più 

velocemente rispetto ad altri mezzi259. Povertà, sviluppo, turismo e media sono 

fortemente correlati tra loro: ad esempio, i lungometraggi di Hollywood prodotti 

nei Paesi in via di sviluppo come Gandhi (1982), focalizzato su un particolare 

indirizzamento politico offre una visione più vasta della società indiana e del suo 

contesto; City of God (2002) che rappresenta la violenza nelle favelas brasiliane, 

semplificando una situazione che è in realtà sempre più complessa e difficoltosa; 

Slumdog Millionaire (2008) hanno dato una forte spinta ai flussi turistici.  

In India, il settore di turismo e ospitalità è tra i dieci settori che attraggono il più 

alto quantitativo di investimenti stranieri (Foreign Direct Investment), usufruendo 

di una significativa crescita negli arrivi; l’industria di ospitalità e turismo ha 

contribuito direttamente con oltre $35 bilioni negli ultimi 5 anni circa. Oltre a ciò, 

il contributo al GDP nazionale è aumentato fino a più di $117 bilioni nel 2011, 

rispetto ai $100 bilioni del 2009. Più di 6,6 milioni di turisti stranieri in arrivo sono 

stati registrati nel 2012, con una crescita del 7,8% a partire dal 2005260.  

                                                           
257 Urry, J., The Tourist Gaze. Leisure and Travel in Contemporary Societies, Londra, Sage, 1990  
258 Privitera D., “Film and the representation of the poverty. Touristic mobilities in developing 

countries”, in AlmaTourism Special Issue N. 4, 2015 
259 Lewis D., Rodgers L. e Woolcock M., The Projection of Development: Cinematic 

Representation as An (other) Source of Authoritative Knowledge? Policy Research Working 

Paper 6491, The World Bank Development Research Group Poverty and Inequality Team 
260 I dati riportati sono dedotti dal sito web del Ministero del Turismo indiano ibef.org sull’anno 

2013. 
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Da Rio de Janeiro a Mumbai i tour organizzati dei quartieri poveri sono cresciuti 

in popolarità261; così come le discussioni etiche sullo slum tourism (o turismo di 

povertà) quale occasione educativa e filantropica, o piuttosto voyeuristica e 

approfittatrice. Il turismo di povertà si interseca con i luoghi della miseria urbana 

e le loro rappresentazioni: distretti marginali, ghetti, quali luoghi di pericolo, 

crimine e violenza. L’immagine che costruiamo per un Paese è spesso l’immagine 

che è stata creata nelle nostre menti dalle narrazioni di altre persone, dalla 

letteratura e dal mondo del cinema. Il risvolto della stessa medaglia, è che queste 

stesse fonti possono diventare mezzi per cambiare l’immagine comune di un luogo. 

Il cinema funziona come evasione dalla vita quotidiana, e questa caratteristica lo 

allinea alle altre tipologie di turismo.  

Il cinema e la televisione francese degli ultimi vent’anni hanno fatto aprire gli 

occhi all’opinione pubblica sulla situazione critica della vita nelle banlieue, 

riuscendo nell’intento di divulgare il messaggio non solo all’interno del Paese 

stesso, ma all’Europa intera262.  

Il più celebre La Haine (L'Odio), del regista francese Mathieu Kassovitz, esce nelle 

sale ispirandosi al dramma sopraggiunto due anni prima delle riprese, nell’aprile 

1993, durante un fermo di polizia avvenuto nel XVIII arrondissement di Parigi. Il 

giovane Makomé M’Bowolé, di 17 anni, perse la vita in quell’occasione. La 

maggior parte del film è stata girata a Chateloup-les-Vignes, una cittadina a 30 

chilometri nord-ovest dal centro di Parigi e ad essa collegata attraverso la linea 

ferroviaria. La cittadina presenta uno stile architettonico particolare, con edifici 

imponenti e circolari (fig. 17).  

 

 

 

 

                                                           
261 Ad esempio, il tour operator Reality Tours &Travel, principale nel settore slum tourism in 

India, ha riportato un aumento del 25% negli affari dopo l’uscita di Slumdog Millionaire (Weiner 

E., Slumming It: Can Slum Tourism Be Done Right?, WorldHum.com, 2009) 
262 Mathieu Kassovitz vinse il Premio come Miglior Regista al Festival del Cinema di Cannes per 

La Haine nel 1995 
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Fig. 17 – Cité Noé, Chanteloup-les-Vignes 

  

Fonte : Rielaborazione personale da Google Immagini e fotogrammi tratti dal film La Haine 

 

Nelle riprese, che si svolgono all’indomani delle sommosse, questi luoghi sono in 

rovina: i tetti diventano adatti a fare un barbecue, una stazione ferroviaria diventa 

una pista da ballo, tutti gli angoli sono utilizzati per sedersi e discutere, anche se si 

tratta solo di alcuni blocchi di cemento. 

Una parte del film si svolge invece nel centro di Parigi (fig. 18), dove i luoghi sono 

presentati come più spaziosi. Per opposizione, però, i personaggi si ritrovano 

spesso in luoghi chiusi: la toilette o il commissariato.  

 

Fig. 18 – Rue des Rennes e Jardin Nelson Mandela nel film La Haine (1995) e oggi 
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Interessante potrebbe risultare la proposta di visite guidate sui luoghi del set 

cinematografico, soprattutto per quanto riguarda le periferie. Visitandoli oggi, non 

risultano esserci stati cambiamenti rispetto al 1995 e dunque, nell’idea del turista, 

rispetto alla situazione sociale ed economica che si respira nei 97 minuti del film. 

Sarebbe fondamentale contestualizzare il lungometraggio, per dare uno spazio ed 

un volto ad una Parigi generalmente non conosciuta da chi proviene dall’estero.  

A soli 7 chilometri da Chanteloup-les-Vignes, al limitare della foresta demaniale 

di Saint-Germain-en-Laye, si trova invece la cittadina di Poissy, set 

cinematografico sia di Tête de Turc263 (2010) che di Dheepan (2015), vincitore 

della Palma d’Oro al Festivla del Cinema di Cannes nel 2015. Nel 2006 Mama 

Galledou, studente senegalese, venne arso vivo a Marsiglia in un autobus dato alle 

fiamme da otto minatori. Questo fatto ha ispirato, come era avvenuto con 

Kassovitz, il regista Pascal Elbé: sul tetto di un edificio della banlieue Bora, un 

ragazzo di 14 anni, prende a sassate l’auto di un medico e, spinto dal fervore 

collettivo, lancia una bomba Molotov, per poi pentirsene e soccorrere il ferito. Il 

film cerca di inglobare l’aspetto morale, sociale e politico nello stesso intrigo che 

sbroglierà la matassa della complessa vita di periferia nella Francia del 2010.  

Dheepan è un ex combattente del gruppo militante nazionalista Tigri Tamil, che 

vuole fuggire dalla guerra civile nello Sri Lanka. Per fingere di avere una famiglia 

e ottenere asilo politico in Europa, porta con sé una donna e una bambina. I tre si 

rifugiano a Parigi, dove Dheepan trova lavoro come guardiano nella periferia della 

città. L’uomo spera di costruirsi una nuova vita in Francia, ma deve scontrarsi con 

la violenza quotidiana della banlieue e deve cercare di proteggere la sua nuova 

famiglia. Il quotidiano francese Le Monde264 ha sottolineato che con questo film 

Jacques Audiard voleva fare la “cronaca di un fenomeno sociale”, evocando “il 

destino di migranti espulsi dalle loro terre, uomini che hanno dimenticato il 

significato della parola ospitalità”. 

                                                           
263 L’espressione è un’allusione ai dinamometri delle fiere del XIX secolo, sormontati da una testa 

inturbantata (stereotipo dei turchi) sui quali si doveva colpire il più forte possibile per mostrare la 

propria forza. In senso figurato, “tête de Turc” è la persona che viene derisa, lo zimbello.  
264 Sotinel T., “Dheepan”: Audiard, d’une guerre l’autre”, in Le Monde, 22 maggio 2015  

http://www.lemonde.fr/festival-de-cannes/article/2015/05/22/dheepan-audiard-d-une-guerre-l-autre_4638492_766360.html
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Entrambi i lungometraggi sono stati girati nel quartiere di Poissy chiamato La 

Coudraie, un agglomerato di 600 alloggi costruito all’inizio degli anni ’70 per gli 

operai dell’industria automobilistica spesso emarginati265. Fortunatamente, nel 

2013 sono stati intrapresi lavori di rinnovamento urbano nella zona e gli edifici 

stanno venendo rasi al suolo per dare spazio a locali commerciali. Per un percorso 

di turismo cinematografico si potrebbe considerare la salvaguardia di parte di 

quest’area, non solo come cimelio del grande schermo ma anche come un pezzo 

della storia della comunità locale. In caso contrario, il film rimarrà solo un 

“bell’omaggio” e la Palma “un bel bouquet finale” o “la ciliegina sulla torta”, come 

ha riassunto Tawfik Bouznada, referente del quartiere nell’amministrazione 

comunale di Poissy266. 

 

Fig. 19 – La Cournaie, 2013 e oggi 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Rielaborazione personale da Google Maps 

 

Spostandosi invece nel Dipartimento della Seine-Saint-Denis, si trovano altre 

location utilizzate come set cinematografici. Realizzato da Rabah Ameur-Zaïmech 

nel 2001, Wesh Wesh Qu'est-ce qui se passe? vuole focalizzarsi su una realtà 

diversa da quella solita rappresentata nei film di periferia. Troviamo anche qui gli 

                                                           
265 Le Parisien, Poissy: la Coudraie savoure la palme d’or de Jacques Audiard, 25 maggio 2015  
266 La Croix, Après la palme d’or à Cannes, la fierté retrouvée des habitants de La Coudraie, 9 

giugno 2015  
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aspetti canonici, dall'ambientazione, ai metodi di sopravvivenza tipici, come lo 

spaccio e l'illegalità in generale, ma la storia e il suo significato sono 

completamente diversi. Si parla non solo di integrazione, ma di reintegrazione in 

una società di Kamel, ex-detenuto, che si ritroverà ad imbattersi in diverse 

situazioni critiche, tipiche di una banlieue come quella di Seine-Saint-Denis. 

Il titolo Banlieue 13 lascia già intendere quale sia l'ambientazione del film, anche 

se questa volta le riprese si sono svolte sia a in una periferia di Parigi a Saint-Denis, 

chiamata Épinay-sur-Seine, che a Pitesti, una città in Romania. A differenza dei 

film precedentemente descritti, Banlieue 13 si può definire un'esagerazione della 

vita nel ghetto visto che il tema principale è la rappresentazione dell'arte del 

parkour e delle arti marziali.  

 

3.5.3 Hip Hop e Rap 

L’hip hop come fenomeno musicale e culturale si è formato durante gli anni ’70 a 

New York City, in particolar modo nella giovane comunità afroamericana che 

viveva nel Bronx267. Esso giunge e si sviluppa nell’Île-de-France all’inizio degli 

anni ’80, attraverso tre vettori principali che erano rappresentati da discoteche, 

media audiovisuali e spazi pubblici. Da questo punto di vista, Parigi occupa un 

posto preponderante, ma lontano dall’essere esclusivo: l’hip hop si diffonde infatti 

in modo rapido nelle sue banlieue. Il primo concerto rap, ad esempio, ha avuto 

luogo nel novembre 1982 nell’ippodromo di Pantin, in Seine-Saint-Denis: una 

tournée internazionale stava percorrendo l’Europa, passando per Londra, Parigi, 

Strasburgo, Lione, Berlino. Il “New York City Rap Tour” non conosce però il 

successo atteso dai suoi organizzatori, lasciando l’ippodromo quasi 

completamente vuoto. Da questo momento in poi però, il Nord-est parigino 

comincia ad organizzare concorsi di danza, oltre a consacrare a questa forma 

artistica varie esposizioni. Da questo punto di vista, l’operazione Hip Hop Dixit è 

particolarmente significativa: all’iniziativa della Direzione dei Musei di Francia 

(oggi Ministero della Cultura), essa raggruppa tre esposizioni che hanno luogo nel 

                                                           
267 "Hip-Hop’s Jazz Roots". Merriam-Urban Jazz. Urban Jazz, Incorporated. Retrieved 24 August 

2015 

http://www.urbanjazz.org/hip_hop_jazz.htm=submit
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1991 in un museo di Belle Arti della banlieue parigina (Musée Bossuet a Meaux); 

all’ecomuseo di Fresnes, nei pressi dell’aeroporto di Orly; e nella prestigiosa Cité 

de l'architecture et du patrimoine a Parigi. Il Festival di danza Hip Hop Tanz, che 

ha luogo oggi a Pantin, debutta nel 1999. Con spettacoli nei paesi Bassi e in 

Germania, in Francia esso ha inizialmente luogo in cinque, divenuti poi nove, 

comuni del Dipartimento 93: Aulnay-sous-Bois, Aubervilliers. Bondy, Bagnolet, 

La Courneuve, Pantin Rosny-sous-Bois, Saint-Ouen e Tremblay-en-France.  

Saint-Denis fa parte di quelle cittadine della cosiddetta banlieue rouge che 

circonda il centro di Parigi. Come hanno spiegato Marie-Hélène Bacqué e Yves 

Sintomer, gli abitanti di questi comuni erano fieri di appartenere ad un territorio 

certamente ancorato in una comunità nazionale, ma allo stesso tempo definito in 

senso ampio da un’identità periferica, in cui esisteva il sentimento di far parte di 

un’anti-società268. In quest’ottica risulta dunque del tutto logico che la cultura hip-

hop si sia sviluppata in questa cittadina, in ragione del suo carattere allo stesso 

tempo contestatario e marginale.  

Risulta difficile parlare di rap francese senza menzionare il gruppo NTM, nato 

proprio a Saint-Denis. NTM fa riferimento a Saint-Denis anche in alcune canzoni, 

come “Plus jamais ça”, nell’album Paris sous les bombes (1995)269.  

Oltre a questi, importante è da citare anche il Dj francese Dee Nasty che, dopo aver 

scoperto il mondo dei graffiti e della break-dance negli Stati Uniti, negli anni ’80 

torna in patria dove le domeniche organizza dei pomeriggi hip hop a nord della 

capitale. 

Tra i più celebri del panorama parigino, non si possono non citare gli Assassin, un 

gruppo proveniente dal XVIII arrondissement e formatosi nel 1985, di cui fa parte 

il fratello del celebre attore Vincent Cassel.  

Certamente interessante sarebbe poter unire la cultura hip hop ai lungometraggi 

che si sono ispirati a questi quartieri, per creare percorsi che trasmettano l’anima 

                                                           
268 Bacqué M.H. e Sintomer Y., “Affiliations et désaffiliations en banlieue. Réflexions à partir des 

exemples de Saint-Denis et d’Aubervilliers”, in Revue française de sociologie, vol. 42, n. 2, 2001, 

pp. 217-249. 
269 AA.VV., Cultures urbaines, territoire et action publique, Rapport final pour le ministère de le 

Culture et de la Communication, 2008 
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underground della banlieue. Basti pensare che Cut Killer, cantante hip hop di 

origine marocchina nato a Chelles (Seine-en-Marne), ha creato la colonna sonora 

per il già sopra citato film La Haine di Mathieu Kassovitz.  

 

 

3.6 I grandi eventi nella metropoli 

Siano essi culturali, sportivi o festivi, i grandi eventi sono dei momenti privilegiati 

per mobilitare abitanti ed attori istituzionali ed economici del territorio sul quale 

essi si svolgono. I grandi eventi hanno, quasi tutti, una dimensione turistica, sia 

che essi attirino dei turisti, sia che il turismo sia all’origine dell’evento stesso. Essi 

offrono un’eccezionale occasione di programmare e sviluppare progetti di grande 

importanza, che segnano duramente le città. Il loro impatto potrà esercitarsi su vari 

settori, in termini d’immagine, di pianificazione urbana, di ambiente, di finanze 

pubbliche, di sviluppo economico e turistico.  

L’organizzazione di un grande evento seguito dai media internazionali partecipa 

alla creazione, alla trasformazione o ancora alla valorizzazione dell’immagine di 

una metropoli. La Coppa del mondo del calcio del 1998, ad esempio, ha permesso 

a Parigi di ringiovanirsi e dinamizzare l’immagine di una capitale associata 

piuttosto alla sua cultura ed ai suoi monumenti.  

Numerosi grandi progetti urbani associati agli eventi rispondono ad una strategia 

di riconversione delle antiche zone industriali o delle zone urbane degradate. È il 

caso di Parigi, con la costruzione dello Stade de France in una zona industriale che 

era in declino, quella di Saint-Denis, intorno al quale si è sviluppato un quartiere a 

carattere terziario270.  

Una delle principali ragioni dell’esistenza dei grandi eventi è l’impatto che essi 

hanno sull’economia nazionale, legato all’ammontare complessivo degli 

investimenti, alla superficie economica del Paese e al suo grado di apertura 

internazionale.  

 

                                                           
270 Sallet-Lavorel H. e Lecroart P., “Quels sont les impacts des grands événements sur les 

métropoles?”, in Cahier Espaces, n. 74, 2002 
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3.6.1 L’impatto della Coppa del mondo FIFA del 1998 nell’Île-de-France 

La candidatura della Francia alla Coppa del mondo di calcio del 1998 fu annunciata 

nel novembre 1988 da Jacques Chirac, allora Primo ministro e sindaco di Parigi. 

Questa iniziativa è giunta due anni dopo la decisione presa dal Comité 

International Olympique (CIO), di non accettare la candidatura di Parigi per i 

giochi olimpici del 1992, preferendole Barcellona. L’organizzazione e la 

realizzazione di France 98 avevano due obiettivi principali: l’evento doveva 

contribuire a far splendere l’intero Paese nel mondo, oltre a far costruire un grande 

stadio d’interesse nazionale di cui la capitale aveva bisogno per realizzare le 

proprie manifestazioni internazionali271.  

La proposta di accogliere lo Stade de France a Saint-Denis, la cittadina percepisce 

l’occasione quale leva di rivitalizzazione urbana ed economica di un quartiere, la 

cosiddetta Plaine de Saint-Denis, degradata ma con un forte potenziale a livello 

regionale. Si tratta per la municipalità di approfittare di quest’occasione per offrire 

infrastrutture ed sistemazioni di qualità di cui il quartiere ha bisogno. A partire del 

1997, il Dipartimento della Seine-Saint-Denis aveva preso coscienza dell’interesse 

che poteva presentare la Coppa del mondo per la valorizzazione economica del suo 

territorio, uno dei più sfavoriti a livello sociale nell’agglomerato parigino.  

Un gran numero di manodopera, all’interno delle diverse istituzioni, si mobilita 

per la riuscita dell’evento globale. Sull’insieme delle dieci città che accoglievano 

le partite272, sono stati mobilitati 5 000 funzionari di polizia e dell’esercito, 100 

medici e 900 addetti alla sicurezza, oltre a 3 000 operai all’interno dei cantieri, di 

cui 1 400 per il solo Stade de France273.  

La Coppa del mondo ha giocato senza dubbio un ruolo innegabile, ma difficile da 

quantificare, nella crescita del turismo in Francia, e in particolar modo della 

regione parigina. Oltre al fatturato, l’organizzazione di questo evento ha permesso 

                                                           
271 Si parla qui dello Stade de France, a Saint-Denis.  
272 Bordeaux, Lens, Lione, Marsiglia, Montpellier, Nantes, Paris, Saint-Denis, Saint-Étienne, 

Tolosa. Tutte queste città erano collegate tra loro dalla rete TGV, il treno ad alta velocità, che ha 

permesso di assicurare spostamenti rapidi sia per gli spettatori che per gli addetti stampa.  
273 Sallet-Lavorel H. e Lecroart P., “L’impact de la Coupe du monde de football de 1998 en Île-

de-France”, in Cahiers Espaces n. 74, 2002 
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al Paese di mostrare il proprio volto accogliente, a Parigi di ringiovanire la propria 

immagine e a Saint-Denis di mostrare il proprio dinamismo e la propria diversità.  

La Coppa del mondo è stata ugualmente l’occasione di una grande festa popolare 

e spontanea, che ha riunito intorno a sé tutto il popolo francofono.  

Possiamo assumere che la clientela giunta per assistere alle competizioni abbia 

compensato in parte la clientela tradizionale, che ha preferito invece rinviare le 

proprie vacanze. In Île-de-France il bilancio è stato positivo: la regione ha accolto 

4,3 milioni di soggiorni nelle proprie strutture alberghiere tra giugno e luglio, di 

cui 2,8 milioni di stranieri (ovvero il 65% del totale); i pernottamenti sono 

aumentati del 4% in rapporto al 1997. Il bilancio si è mostrato particolarmente 

positivo in termini di fatturato nel settore alberghiero, con l’aumento dovuto in 

parte anche all’aumento dei prezzi, che rientrava in una forbice compresa tra il 15 

ed il 35%, a seconda delle date e della città. In termini di tasso d’occupazione a 

Saint-Denis, se esso era compreso tra il 70 ed il 75% circa nell’estate 1997, sale 

all’82% nel 1998 nelle giornate degli incontri, con punte del 91% alle semifinali e 

finali274.  

Localmente, a Saint-Denis, la Coppa del mondo ha dato una forte spinta al settore 

turistico, che ha visto un grande sviluppo nella capacità alberghiera del 

Dipartimento nel corso del 1998 (7 605 camere nel 1997, 10 286 nel 1998); inoltre 

la frequentazione straniera è duplicata in termini di pernottamenti (165 000 nel 

1998, rispetto a 86 000 nel 1997).  

Lo Stade de France è oggi una dotazione di grande importanza nel panorama del 

turismo sportivo e d’affari: con 75 000 metri quadri di superficie commerciale, 

esso propone alle imprese, per meeting, serate ed eventi, l’affitto di spazi congressi 

e seminari. 

 

 

 

 

                                                           
274 Sallet-Lavorel H. e Lecroart P., “L’impact de la Coupe…” op. cit. 
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3.6.2 L’Euro 2016 allo Stade de France: aspettative e previsioni  

La Coppa Europea UEFA di calcio maschile 2016, comunemente chiamata “Euro 

2016”, si svolgerà in Francia tra il 10 giugno ed il 10 luglio 2016. Lo Stade de 

France accoglierà i match di apertura e chiusura della manifestazione sportiva. 

Incaricato della promozione dell’Euro 2016 e del turismo in Francia, il Ministro 

degli Affari Esteri Laurent Fabius ha dichiarato che l’obiettivo è di vendere al 

popolo cinese 15 000 biglietti, ovvero il 20% dei posti disponibili275.  

Il turismo è il settore che più degli altri dovrà approfittare di quest’occasione. 

“L’Euro in Francia, è un booster straordinario” assicura il direttore di Protourisme 

Didier Arino, affermando che l’Euro 2016 potrà generare “circa 8 miliardi di euro 

in ricadute dirette e indirette”276.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
275 Le foot, dernier atout de charme de la France en Chine  

(http://www.rtbf.be/info/economie/detail_le-foot-dernier-atout-de-charme-de-la-france-en-

chine?id=8981862) 
276 Euro 2016 en France. Une aubaine pour le bâtiment et le tourisme  

(http://www.ouest-france.fr/sport/football/euro-2016-en-france-une-aubaine-pour-le-batiment-

et-le-tourisme-608602) 
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Conclusione 

 

La città è parte della cultura, della storia dell’uomo, l’epicentro di molte delle sue 

tradizioni. Come le società, così le città sono in costante cambiamento, provando 

ad adattarsi e ad incontrare i bisogni di residenti e visitatori, oltre a creare una 

destinazione attrattiva per gli arrivi futuri. Il turismo si presenta così come 

elemento portante nello sviluppo urbano, non solo come strategia atta a fornire un 

prodotto competitivo in modo da incontrare le aspettative dei visitatori, ma anche 

un modo per sviluppare la città stessa e provvedere a maggiori e migliori 

infrastrutture per i residenti.  

Non soltanto attraverso il rinnovamento del centro urbano la città torna a 

raccontare sé stessa. Agli occhi delle strategie di riqualificazione urbana, la 

periferia non è più percepita come spazio residuale, bensì come laboratorio 

d’innovazione e sperimentazione. Si tende dunque ad espandere la città fino ai suoi 

angoli più remoti, superando quella che è da sempre la discontinuità tra centro e 

periferia, tra siti di pregio ed aree degradate.  

Ciò che rende attrattive le città per i turisti è il loro interesse stimolato dal loro 

patrimonio storico, artistico, culturale e dal lifestyle dei loro cittadini. Da un punto 

di vista economico, da quando il turismo è divenuto un fenomeno sociale seguendo 

i desideri e l’umore dei turisti, la città necessita spesso di cambiamenti dall’interno. 

Questi cambiamenti includono il rinnovamento dei siti storici, l’aumento della 

capacità alberghiera, l’adeguamento delle attrazioni turistiche secondo le richieste 

dei clienti e molto altro.  

I fattori economici, ma anche quelli demografici come l’invecchiamento della 

popolazione, energetici come le oscillazioni del prezzo del petrolio al barile e 

ambientali, senza dimenticare le tensioni in Medio-Oriente ed Africa sub-

sahariana, contribuiranno sempre più in futuro a sentimenti di inquietudine, e a 

pesare dunque sui consumi del settore di viaggi e turismo. La Francia rimarrà nella 

top ten delle destinazioni più visitate su scala globale, se non addirittura la prima, 

con visitatori provenienti dall’estero che potranno avvicinarsi ai 114 milioni di 
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arrivi. Per la sua diversità ed originalità, l’offerta turistica francese risponde a 

livello internazionale alla crescita della domanda turistica mondiale.  

Con questo elaborato si è voluto esplorare il ruolo delle aree periferiche della 

capitale, Parigi, nel loro ruolo per il turismo urbano della città. Attualmente, 

l’offerta turistica risulta per la maggior parte ancora concentrata nel cuore della 

città, tra i monumenti ed i musei principali, tra gli Champs-Elysées e Place de la 

Bastille, la Tour Eiffel e Montmartre.  

Cos’è accaduto dunque per fare in modo che la banlieue divenisse una destinazione 

turistica? Possiamo ritrovare quattro fenomeni fondamentali che hanno provocano 

una presa di coscienza della potenzialità della periferia parigina come territorio di 

loisirs: un cambiamento nella domanda turistica; un interessamento del settore 

privato nelle banlieue; gli attori locali prendono coscienza delle potenzialità nelle 

attività turistiche; una rivoluzione si scatena quando lo Stato e la regione decidono 

di impegnarsi per aiutare questo sviluppo. 

Bisogna tenere ben in considerazione che, nel 1998, la Coppa del Mondo FIFA si 

era svolta proprio in Francia. I reportage riguardo la costruzione dello Stade de 

France parlavano in modo positivo del quartiere di Saint-Denis dove sarebbe stato 

locato.  L'effetto si è poi notevolmente ampliato con la vittoria dei Bleus, la 

nazionale francese, e con un'immagine festiva della banlieue divulgata in 

quell'occasione.  

Non si può certo negare che oggi una vera e propria attività turistica si sviluppi 

nelle banlieue parigine, in forma sia di soggiorni che di escursioni. La ricerca di 

pittoreschi ed autentici incontri con la popolazione locale è al centro di una 

domanda decentralizzata dalla città verso nuovi luoghi. Un altro fattore che gioca 

a favore della scoperta turistica delle banlieue è il fatto che un numero crescente 

di turisti vogliano "uscire dai sentieri battuti", dalla standardizzazione dei prodotti 

turistici per scoprire invece dei quartieri autentici. La ricerca del pittoresco, 

dell’incontro con le popolazioni locali, gioca a favore delle periferie in cui il 

legame sociale appare essere più forte rispetto alla capitale.  

Per quanto vi sia un’offerta turistica che si espande al di fuori del centro storico, 

essa si trova ad essere fortemente specializzata e indirizzata al un turismo di 
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nicchia, composto principalmente da visitatori provenienti dalle regioni circostanti 

e che si possono definire repeaters. Attraverso l’analisi del progetto Grand Paris, 

che può essere considerato come un piano di lancio per la rivalorizzazione della 

petite couronne in tutti i suoi aspetti, non solo turistici, abbiamo rilevato come 

investimenti di natura sia pubblica che privata stanno convogliando proprio nella 

periferia.  

Una meta turistica è innanzitutto un prodotto, che come tale ha un ciclo di vita e 

rischia di giungere ad una fase di stagnazione se non viene rinnovata. Questo vale 

anche per Parigi che, pur avendo un richiamo turistico indubbiamente forte, deve 

essere lungimirante e cercare di evitare questo rischio. Le banlieue ricopriranno 

un ruolo sempre più importante all’interno del turismo urbano parigino, per la loro 

estensione e la varietà delle loro caratteristiche che le rendono adatte sia ad un 

turismo leisure che ad un turismo business.  
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