Margherita Cisani

PAESAGGI E MOBILITA

Strumenti per le geografie
del quotidiano

! LRI |
(LAl T
| (M Ll
3 [[fmn N
. 'n nmm |l
i [ e

FrancoAngeli
OPEN 8 ACCESS

Nuove Geografie. Strumenti di lavoro



Nuove Geografie. Strumenti di lavoro
Collana diretta da Marina Bertoncin (Universita di Padova)
Coordinamento del Comitato scientifico: Andrea Pase (Universita di Padova)

Comitato scientifico:
Tiziana Banini (Sapienza Universita di Roma), Raffaele Cattedra (Universita
di Cagliari), Egidio Dansero (Universita di Torino), Elena Dell’ Agnese (Universita
di Milano Bicocca), Giulia De Spuches (Universita di Palermo), Floriana Galluccio
(Universita di Napoli L’Orientale), Francesca Governa (Politecnico di Torino),
Mirella Loda (Universita di Firenze), Claudio Minca (Universita di Bologna),
Paola Minoia (Universita di Torino), Davide Papotti (Universita di Parma)

Questa collana intende proporre esplorazioni sul terreno dei nuovi modi di rappresen-
tare, studiare e discutere il territorio. Nuovi modi perché gli oggetti della ricerca geo-
grafica cambiano: mutano gli assetti territoriali, si affacciano altri attori, si identifica-
no tematiche inedite o interpretate con inedite sensibilita.

Il nuovo richiede superamento.

Da un lato come capacita di oltrepassare 1 limiti disciplinari per collegarsi a quanto si
sta elaborando nelle scienze vicine e che utilmente possiamo incrociare. Dall’altro
come disponibilita ad andare oltre le pit consolidate costruzioni teoriche che la disci-
plina ha sinora prodotto per saggiare ipotesi diverse.

Il nuovo richiede aderenza.

Aderenza al lavoro di terreno, all’indagine di campo, all’ascolto del territorio e delle
soggettivita che in esso si esprimono. Aderenza al rigore metodologico, da unire al
gusto per la sperimentazione.

La collana proporra strumenti di lavoro, perché nuove geografie chiedono sguardi
diversi rispetto a quelli praticati sinora. Senza alcuna pretesa di esaustivita e senza
alcun accantonamento del lavoro compiuto sinora dalla geografia. Piuttosto, appunto,
con la disponibilita a praticare, a maneggiare nuovi attrezzi, sapendo che il lavoro ¢
in corso e che a loro volta queste nuove geografie domani verranno superate.

La collana si rivolge in primo luogo alla comunita dei geografi e ai colleghi di altre
discipline interessati al territorio, ma ha 1’obiettivo di allargare la platea degli inte-
ressati a questi nuovi “discorsi sul mondo”. Un’attenzione particolare verra data al
linguaggio, per contaminarlo con apporti differenti e per renderlo fruibile ad occhi
diversi e non solo agli “esperti”.

I testi da pubblicare sono sottoposti a un doppio referaggio, al fine di certificare la
qualita del prodotto e la sua congruenza agli obiettivi della collana. Il referaggio ¢
inteso come un momento di crescita e di ulteriore sviluppo del lavoro scientifico e
non come una mera attivita di valutazione.
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Presentazione

di Benedetta Castiglioni

Il lavoro di Margherita Cisani rappresenta 1’esito di un solido percorso di
ricerca che intreccia in maniera originale due grandi temi, il paesaggio ¢ la
mobilita, oggi al centro del dibattito scientifico. A partire da quanto svolto
durante il dottorato di ricerca in Studi Storici, Geografici e dell’ Antichita,
I’autrice ha saputo successivamente cogliere gli stimoli offerti ed inserirsi
pienamente nel filone di ricerche su “Mobility and humanities” al centro del
Progetto di eccellenza del Dipartimento di Scienze Storiche, Geografiche
e dell’Antichita dell’Universita di Padova (2018-2022), per approfondire e
sviluppare in particolare alcune direzioni della ricerca stessa.

Il tema del paesaggio, come ricorda I’autrice, ¢ tradizionalmente legato
ad un approccio “statico”: in questo testo, la sua rilettura attraverso la chiave
interpretativa della mobilita, feconda in maniera originale intuizioni e ap-
procci gia presenti negli studi geografici sul tema. In particolare, attraverso
un’approfondita disanima di alcune delle linee teoriche che, nel tempo, han-
no caratterizzato il dibattito sul paesaggio, vengono qui messi in evidenza gli
interessanti parallelismi e le intersezioni presenti tra le scienze del paesaggio
e gli studi delle mobilita. Analogamente, I’approccio al tema della mobili-
ta viene arricchito grazie all’utilizzo delle questioni chiave che emergono
nella riflessione sul paesaggio. Il trait d’union scelto per queste connessioni
reciproche ¢ costituito dalle “geografie del quotidiano”, attraverso un’esplo-
razione — tanto teorica quanto legata a casi concreti — degli spazi e delle pra-
tiche legate al vissuto, per coglierne i significati profondi, le problematiche,
le potenzialita.

Oltre all’intreccio dei temi, possibile anche grazie ad uno sguardo che
fa perno sulla geografia, ma che si apre alle altre discipline del territorio,
il volume si sviluppa nell’intersezione tra la concettualizzazione teorica e
I’analisi di un caso di studio, accompagnata da un approfondimento di tipo
metodologico. La riflessione, 1’osservazione, ’analisi, ma anche gli aspetti
applicativi della costruzione e trasformazione dei paesaggi legati alle prati-
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che quotidiane di mobilita, sono tutte dimensioni che trovano spazio nella
ricerca qui presentata, e che si intrecciano e si fecondano I’una con 1’altra.
Il caso dei gruppi di cammino nella citta di Bergamo — osservato attraverso
una metodologia articolata che integra strumenti di analisi diversi — ¢ quindi
in primo luogo un’occasione per mettere alla prova la potenzialita euristi-
ca della connessione tra il tema del paesaggio e quello della mobilita e per
comprenderne le diverse dimensioni. Ma, senza fermarsi al puro esercizio
accademico, questa analisi diventa anche 1’occasione per mettere in eviden-
za il significato sociale e politico della pratica osservata, riconoscendone il
valore come processo intrinsecamente educativo e di cittadinanza attiva, che
oltrepassa quanto atteso dai suoi stessi promotori.

Piu in generale, 1’analisi scientifica si fa public geography e porta a ri-
conoscere la necessita e le potenzialita insite nell’osservare questi processi
— legati al rapporto quotidiano tra gli abitanti e il loro spazio di vita — ai fini
di una piu efficace gestione e pianificazione del territorio, acquisendo un si-
gnificato anche di tipo applicativo. E il paesaggio, da semplice oggetto della
ricerca, diventa strumento da un lato per indagare e dall’altro — in qualita di
intermediario tra popolazione e territorio — per attivare processi e costruire
relazioni.

Per fortunata coincidenza, I’anno di uscita di questo volume corrisponde
con il ventennale della firma della Convenzione Europea del Paesaggio (Fi-
renze, 2000), pietra miliare nel dibattito contemporaneo sul paesaggio, il cui
testo non cessa di fornire, a livello internazionale e nazionale, occasioni per
il confronto e la riflessione sul significato del termine, sulle sue implicazioni
e potenzialita euristiche nonché sulle modalita con cui, attraverso processi
istituzionali e non, si trasformano i paesaggi in cui viviamo. L’attenzione
richiamata da questo documento al paesaggio ordinario, quale “elemento
fondamentale per la qualita della vita” funzionale al “benessere individuale
e sociale” tanto quanto quello eccezionale, nella ricerca qui presentata si
trasforma in un’inesplorata quanto necessaria direzione di approfondimento
scientifico, al fine di cogliere il significato geografico profondo del rapporto
tra pratiche e luoghi della quotidianita.
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Introduzione

Everyday life, described as the “landscape closest to us, the
world most immediately met” (Highmore 2002, 1), is made up
of repeated actions, recurrent journeys, and inhabited spaces
that constitute the day-to-day stuff of living and being.
(Skelton, 2017)

Mobilita e paesaggio sono due concetti che, ad un primo sguardo, posso-
no apparire distanti e poco conciliabili: I’'uno intrinsecamente dinamico, I’al-
tro apparentemente legato ad uno sguardo statico. Eppure, le possibili con-
nessioni tra questi due universi tematici sono molteplici: la mobilita permette
di attraversare il paesaggio, di esplorarlo e conoscerlo, mentre quest’ultimo ¢
attrattore di movimenti — si pensi al turismo — e subisce profonde trasforma-
zioni spesso generate da interventi volti a favorire la mobilita di cose e perso-
ne. Lo spazio di confine, di connessione e condivisione di approcci tra questi
due ambiti ¢ quello in cui questo volume intende muoversi, rimbalzando al
di qua e al di la degli steccati tematici e lasciandosi contaminare da numerose
discipline, pur mantenendo un’impostazione primariamente geografica.

Il presente lavoro si inserisce in un contesto di diffusa attenzione, accade-
mica e non solo, verso entrambi i concetti e si propone di indagare in parti-
colare le relazioni tra due aspetti che appartengono, in modi diversi, alla vita
di ciascun individuo: i paesaggi del quotidiano e le forme di mobilita lenta,
in particolare il cammino.

L’importanza di considerare la dimensione sociale e quotidiana dei pa-
esaggi ¢ sancita dalla Convenzione Europea del Paesaggio, che definisce
quest’ultimo come “componente essenziale del contesto di vita delle po-
polazioni” (Art. 5) e che, applicandosi a tutto il territorio, concerne “sia i
paesaggi che possono essere considerati eccezionali, che i paesaggi della
vita quotidiana e 1 paesaggi degradati” (Art. 2). A venti anni dalla sua firma,
avvenuta a Firenze nel 2000, ¢ a quattordici dalla ratifica italiana (Legge
n. 14 del 9 gennaio 2006), la sua effettiva applicazione ¢ ancora incerta ¢
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dibattuta. Numerosi sono i fronti aperti: tensioni tra la logica del vincolo e
quella del progetto, difficolta nella sensibilizzazione e nell’educazione alla
complessita del paesaggio, obiettivi di qualita spesso discordanti tra sapere
esperto e percezioni degli abitanti, sono solo alcuni dei temi che ancora ani-
mano il dibattito accademico, professionale e, anche se purtroppo ancora in
minima parte, quello pubblico. Gli obiettivi strategici presentati all’interno
della Carta Nazionale del Paesaggio del 2018 (1. promuovere nuove strategie
per governare la complessita del paesaggio; 2. promuovere 1’educazione ¢ la
formazione alla cultura e alla conoscenza del paesaggio; 3. tutelare e valoriz-
zare il paesaggio come strumento di coesione, legalita, sviluppo sostenibile
e benessere, anche economico) delineano una bozza di strategia nazionale
che necessita di essere rafforzata e arricchita di contenuti, strumenti, prati-
che. Risulta quindi utile, anche in occasione del ventennale della Conven-
zione Europea del Paesaggio, sperimentare approcci volti ad esplorare ed
analizzare 1 paesaggi con uno sguardo attento a quella dimensione liminale
— soggettiva e collettiva, materiale e simbolica, estetica e politica — che ¢ la
dimensione del quotidiano. Anche a livello internazionale 1’interesse per la
scala del quotidiano ¢ vivo, e cid ¢ testimoniato dal fatto che, nel dibattito
scientifico dedicato al paesaggio, “everyday life” ¢ uno dei temi considerati
maggiormente in grado di superare gli steccati settoriali e disciplinari, in-
sieme alle questioni di potere, di appartenenza e identita, al ruolo del corpo
e delle pratiche, alle sfide della partecipazione, al superamento del binomio
natura-cultura e, non da ultime, alle questioni legate ai cambiamenti clima-
tici e alla crisi globale, cosi come indicato nelle riflessioni introduttive al
Routledge Companion to Landscapes Studies (Howard et al., 2018, p. xxiii).

Osservare il paesaggio nel suo interagire con le pratiche quotidiane si-
gnifica quindi, necessariamente, far dialogare le scienze del paesaggio con
altri ambiti disciplinari e tematici. La scelta di questo volume, esplicitata a
partire dal titolo, ¢ quella di indirizzare il dialogo verso i cosiddetti “mobility
studies”, poiché, come sottolineato in apertura, la costruzione e percezione
sociale del paesaggio sono inestricabilmente connesse al movimento verso
di esso, del e nel paesaggio.

In particolare, la scelta ¢ motivata da almeno tre ragioni. In primo luogo,
come verra esplorato nel testo, a partire dalle teorie biologiche della perce-
zione sino ad approcci filosofici, architettonici e artistici, le condizioni e le
modalita di spostamento nel paesaggio sono tra i fattori che piu vengono
presi in considerazione nell’interpretare il suo processo di costruzione ¢ si-
gnificazione.

In secondo luogo, ¢ negli ultimi decenni che le mobilita, intese al plurale
per sottolinearne la diversita e la multiscalarita, sono al centro di numerose
riflessioni che investono I’intero campo delle scienze sociali e umane, tra le
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quali vi € naturalmente la geografia che, intesa come scienza delle distanze
(De Vecchis, 2014, p.131), vede tra i suoi interessi la mobilita di cose, perso-
ne e informazioni sin dalla sua nascita. Questo insieme di riflessioni, sotto il
nome di “nuovo paradigma delle mobilita” (Sheller e Urry, 2006), configura
una fertile e dinamica piattaforma di studi in cui dialogano e si confrontano
ricerche volte ad esplorare da piu punti di vista i mutamenti della societa
contemporanea, caratterizzata da mobilita pervasive (ma anche immobilita
forzate), ipervelocita degli scambi di informazione all’interno di network
globali e, non ultime, questioni ambientali — e paesaggistiche — direttamente
collegate agli impatti delle infrastrutture e delle scelte di mobilita.

In terzo luogo, proprio in relazione alle sfide ambientali e sociali poste
dai cambiamenti climatici, la necessita di riflettere sulle condizioni e sugli
effetti di una transizione ecologica impone di dare centralita, anche nell’am-
bito degli studi geografici, alle mobilita cosiddette “lente”, ossia alle forme
di spostamento primarie, non motorizzate, come il cammino ¢ 1’uso della
bicicletta. Queste pratiche sono difatti al centro di una riscoperta non solo
nell’ambito della pianificazione urbanistica e dei trasporti, ma anche nelle
politiche di promozione della salute e della qualita della vita, cosi come in
relazione al turismo e alle attivita ricreative, tutti temi strettamente correlati
al paesaggio.

Le pagine di questo volume raccolgono e rielaborano le riflessioni e i
dati raccolti tra il 2014 e il 2017 nell’ambito del corso di dottorato in Stu-
di Storici, Geografici e Antropologici dell’Universita di Padova. Il percorso
di ricerca ha poi fortunatamente intercettato I’interesse nei confronti del-
le mobilita consolidatosi proprio nell’ambito del Dipartimento di Scienze
Storiche, Geografiche e dell’ Antichita dell’ateneo patavino, Dipartimento di
Eccellenza per il quinquennio 2018-2022 con il progetto Mobility & Hu-
manities. 11 presente lavoro si € rivelato quindi piu che mai consono al con-
testo geografico in cui € nato e cresciuto, entrando in risonanza con i temi
oggetto di interesse del nuovo Centre for Advanced Studies in Mobility and
the Humanities, il quale, con un forte slancio verso 1’internazionalizzazione
della ricerca e la didattica d’eccellenza, mira a contribuire ad una rinnovata
comprensione del dinamismo delle societa umane e della molteplicita dei
fenomeni legati al movimento, dalle connessioni transnazionali allo scambio
di idee e beni materiali.

Relativamente ai contenuti del presente volume, il processo di ricerca
bibliografica, all’interno di due ambiti cosi vasti e complessi come quelli che
riguardano le mobilita e il paesaggio, ha necessariamente portato ad opera-
re selezioni e schematizzazioni, approfondendo alcuni approcci e toccando
invece in maniera meno dettagliata altri. L’obiettivo del primo capitolo ¢
quindi presentare le idee chiave oggetto della riflessione, individuare le nu-
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merose connessioni esistenti e percorrere, all’interno di un quadro teorico
multidimensionale, il maggior numero di “ponti teorici” in grado di collega-
re i due versanti della ricerca. Questa fase ha portato ad individuare tre livel-
li, dimensioni su cui si sviluppano questi ponti, corrispondenti a tre possibili
chiavi di lettura, strumenti concettuali utili ad interpretare la relazione tra
paesaggio e mobilita: la dimensione fisica e materiale dei fenomeni, quella
soggettiva — ma anche culturale — delle rappresentazioni e delle pratiche e
infine quella sociale e politica. Con il secondo capitolo si presentano al let-
tore alcuni degli strumenti che ¢ possibile impiegare non solo per analizzare
ma anche per costruire i paesaggi in movimento. In questa sezione si offre
quindi una panoramica su alcuni degli strumenti di ricerca piu frequente-
mente utilizzati nell’ambito degli studi dedicati al paesaggio e alle mobilita
e che meglio si adattano allo studio delle geografie del quotidiano cosi come
un confronto ragionato di alcune strategie di pianificazione, partecipazione e
trasformazione che riguardano i paesaggi e le mobilita, spesso invece consi-
derati in maniera separata.

Il terzo capitolo ¢ invece dedicato all’analisi di come si manifesti la rela-
zione tra paesaggio e movimento nell’ambito di una particolare forma di mo-
bilita non motorizzata svolta in gruppo, ossia nel caso dei gruppi di cammino
della citta di Bergamo. I gruppi di cammino sono un esempio, tra i molti
possibili, di una forma di mobilita collettiva e non motorizzata nel paesaggio
del quotidiano. Questa pratica, diffusa in numerosi contesti urbani europei
ed extra-europei, consiste in passeggiate nei luoghi della vita quotidiana,
organizzate in maniera spontanea, svolte all’incirca una volta alla settimana
e condivise tra un gruppo di persone che abitano generalmente nella stessa
zona o quartiere.

Il percorso teorico e la ricerca sul campo, dedicata ai gruppi di cammino,
convergono infine nel quarto capitolo, dove confluiscono e trovano spazio
alcune riflessioni e considerazioni relative al concetto di “paesaggio del quo-
tidiano”, alla dimensione politica del cammino in gruppo e alla relazione tra
paesaggio, mobilita e benessere delle popolazioni, cosi come alcune ulteriori
considerazioni metodologiche e teoriche sollevate a partire dal caso studio.

Le idee, gli strumenti, i percorsi e gli incroci presentati nei capitoli che
seguono tracciano cosi un ipotetico itinerario che, partendo dall’esplorazio-
ne di concetti ben consolidati nella tradizione geografica e non solo, qua-
li il paesaggio e la mobilita, porta verso una loro reciproca rielaborazione
attraverso una particolare chiave di lettura: quella del quotidiano. Questo
testo si offre quindi come esempio di “geografia del quotidiano”, ossia una
geografia attenta alla multidimensionalita del rapporto tra individuo e mondo
esterno e, in particolare, interessata alla dimensione geografica della vita di
tutti i giorni. Termini come everyday geography o geographies of everyday
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life non sono particolarmente diffusi né nella letteratura scientifica di ambito
anglosassone né nel contesto italiano, ma sicuramente ¢ presente, sotto varie
forme, I’attenzione delle scienze sociali e umane nei confronti delle pratiche
del quotidiano e verso la comprensione della loro complessita.

La citazione in esergo, tratta dalla voce Everyday Geographies contenuta
nell’Enciclopedia Internazionale di Geografia, conferma come paesaggi ¢
mobilita siano parti costitutive della vita quotidiana: il paesaggio piu vicino
a noi, le azioni e gli spostamenti ricorrenti, gli spazi abitati. Sotto il grande
ombrello delle “geografie del quotidiano” possono convergere tra loro diver-
si studi e approcci in grado di decostruire la complessita delle pratiche quo-
tidiane, comprenderne le ragioni, i significati, le rappresentazioni, ma anche
conferire loro un valore politico, come spazi di cambiamento e trasformazio-
ne. L’incontro tra paesaggio e mobilita presentato in questo volume, sia dal
punto di vista teorico sia in quello pratico con il caso dei gruppi di cammino,
¢ un esempio di queste possibili convergenze. Come in ogni incontro/scon-
tro, I’altro-da-sé permette di ridefinire le identita e cosi avviene in questo
testo: grazie all’incontro con le mobilita, il paesaggio del quotidiano viene
ridefinito e acquista un valore piu chiaro anche ai fini di una sua maggio-
re considerazione nell’ambito della pianificazione paesaggistica, come una
delle possibili modalita per dare sostanza alle richieste della Convenzione
Europea e agli obiettivi strategici della Carta Nazionale del Paesaggio. Il
dialogo tra paesaggio e mobilita, inoltre, permette di rimarcare la dimensione
collettiva, sociale e politica delle pratiche che concorrono alla costruzione
dei significati e dei valori del primo. In questo senso, I’esplorazione del pro-
cesso di co-costruzione del paesaggio tramite il cammino in gruppo porta
ad evidenziare quali sono i fattori che permettono di sviluppare benesse-
re, senso di appartenenza al paesaggio, partecipazione e consapevolezza del
proprio ruolo nelle sue trasformazioni. Tra questi fattori, come si vedra nel
testo, un ruolo interessante ¢ giocato dalle frizioni e dalle barriere (materiali
¢ immateriali) che si incontrano nel paesaggio lungo il cammino. Attraverso
il cammino in gruppo ¢ possibile percepire e leggere le discontinuita nel pae-
saggio e in queste discontinuita, nei conflitti, sentirsi parte di una collettivita.
“Camminare con” potrebbe essere considerato quindi — e in alcuni casi lo ¢
gia — come uno strumento di partecipazione per una pianificazione attenta
alle pratiche oltre che ai valori del paesaggio.

Geografie del quotidiano, dunque, come sottotitolo per questo testo, per
guardare, in maniera forse ambiziosa, verso una geografia che sappia pro-
porre approcci teorici e chiavi di lettura per comprendere la contemporaneita
alla scala del quotidiano ma anche offrire strumenti utili per una pianifica-
zione partecipata in grado di gestire la complessita del paesaggio e, piu in
generale, per una cittadinanza attiva e geograficamente consapevole.
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1. Idee. Paesaggi in movimento

1.1. I paesaggi del quotidiano

We need to understand that while the landscape is physically some-
where, it is also socially constituted both there and elsewhere.
(Mitchell, 2003, p. 243)

Is landscape a picture we are looking at, from the outside? Or does
the word refer to a world we are living in, a home or dwelling place?
(Wylie, 2007, p. 41)

Come di frequente accade all’interno degli studi che si occupano di pae-
saggio, ampio spazio viene dedicato alla definizione del termine. Si tratta di
un passaggio utile poiché, a livello accademico cosi come nel linguaggio co-
mune, la parola paesaggio assume significati differenti e a volte contrastanti,
sempre in continuo aggiornamento come evidente dalle citazioni in esergo,
spesso riflettendo le diverse “domande di paesaggio” che emergono nella
societa contemporanea (Berque, 1993; Gambino, 2004). In questa prima se-
zione si cerchera, partendo dalla mobilita stessa dei significati del termine
paesaggio, di giungere ad evidenziare il ruolo del movimento nel determi-
nare una particolare concezione del termine paesaggio, che si ritiene essere
particolarmente utile nell’analisi delle geografie del quotidiano.

Il variegato quadro etimologico del termine (Olwig, 1996; Luginbiihl,
2009; Ingegnoli, 2013) riflette abbastanza bene il contesto attuale dei signi-
ficati associati al paesaggio nel vocabolario corrente, soprattutto nelle lingue
neolatine, dove la dimensione visuale ed estetica sembra prevalere e quasi
sovrapporsi al termine panorama, mentre in quelle anglosassoni landscape
viene utilizzato anche come sinonimo di contesto, ambito in cui si opera
(cosa che piu raramente avviene ad esempio nella lingua italiana). Alcune
ricerche sul campo hanno rilevato, ad esempio, che gli abitanti della citta
diffusa veneta tendono a non adoperare la nozione di paesaggio nella per-
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cezione del loro ambiente di vita, in quanto fortemente associata a contesti
di pregio o naturalistici (Castiglioni et al., 2015). Un simile studio condot-
to nell’isola di Gozo, nell’arcipelago maltese, conferma che, sebbene in un
ambito territoriale differente, al termine paesaggio vengono maggiormente
associati significati legati agli aspetti rurali o naturali, alla percezione visiva
di un panorama ampio e ad aggettivi come idilliaco, pittoresco o bello e che
esso non viene tendenzialmente utilizzato in riferimento al contesto locale
(Conrad et al., 2011). In entrambi i casi, tuttavia, tale divergenza non ¢ auto-
maticamente correlata con I’assenza di senso di appartenenza o di capacita di
riconoscere i valori, o i disvalori, del luogo considerato.

Analizzare e ancor prima saper cogliere la presenza di tali diversita, di
significati e appartenenze, permette di dare valore ad un nuovo paradigma,
quello espresso dalla Convenzione Europea del Paesaggio (CEP), che riflette
una rinnovata tendenza ad occuparsi di paesaggio non solo in quanto spetta-
tori ma anche come attori (Turri, 1998). La Convenzione, firmata a Firenze
nel 2000, stabilisce che il termine «paesaggio designa una determinata parte
di territorio, cosi come ¢ percepita dalle popolazioni, il cui carattere deriva
dall’azione di fattori naturali e/o umani e dalle loro interrelazioni» (Consi-
glio d’Europa, 2000, Art.1). Questa definizione, o meglio ridefinizione in
quanto sintesi di approcci e interpretazioni precedenti, pone innanzi tutto
al centro il ruolo della percezione del territorio da parte delle popolazioni
ed esorta quindi a considerare le diverse aspirazioni sociali — le domande di
paesaggio — che emergono anche nei confronti dei paesaggi del quotidiano.

1.1.1. Approcci istituzionali al paesaggio

La CEP auspica quindi che si ponga attenzione agli aspetti sociali e iden-
titari racchiusi anche nella dimensione storica e culturale del paesaggio.
Questo approccio si puo ritrovare, con qualche interessante sfumatura, in
alcune politiche promosse da istituzioni internazionali che interessano diret-
tamente o indirettamente il tema del paesaggio, come I’'IUCN e 'UNESCO
(Scazzosi, 2004; Pettenati, 2019).

Sin dalla meta degli anni ’90, I’Unione Mondiale per la Conservazione
della Natura (IUCN) si ¢ dotata di una categoria di aree protette specifica-
tamente dedicata ai paesaggi (categoria V), definita come area in cui, nel
corso del tempo, le interazioni tra popolazioni e natura hanno dato vita a pa-
esaggi di particolare valore ecologico, biologico, culturale o scenico e dove,
per proteggere i valori naturalistici — i quali rimangono 1’obiettivo primario
dell’TUCN — ¢ necessario salvaguardare I’integrita di tali relazioni e attivita
culturali. A questa categoria possono essere applicate diverse possibili stra-
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tegie di gestione ma, rispetto all’impostazione del modello del Parco di Yel-
lowstone, Parco Nazionale con confini precisi e accentramento decisionale,
quello delle cosiddette Community Conserved Areas, ossia aree conservate
attraverso azioni di gestione e tutela portate avanti dalla popolazione locale
nel rispetto delle pratiche tradizionali, sembra essere maggiormente adatto,
poiché le aree protette di categoria V sono considerate come il frutto delle
relazioni quotidiane che si sviluppano tra le comunita e i loro territori. Se da
un lato I’'IUCN definisce il paesaggio come frutto di interazioni quotidiane
tra popolazione e ambiente e ne riconosce I’importanza sia dal punto di vista
della tutela che all’interno delle strategie di gestione, dall’altro, anche per
limiti costitutivi, non si occupa né di paesaggi urbani né tantomeno di pae-
saggi degradati, in quanto si tratta di un’istituzione votata alla salvaguardia
della natura e della biodiversita esistente, non tanto al ripristino o alla rige-
nerazione di aree degradate. Un simile pregiudizio costitutivo ¢ insito anche
nell’approccio UNESCO, il quale tra i suoi vari obiettivi comprende anche
la conservazione della categoria dei “paesaggi culturali”, istituita nel 1992
all’interno della World Heritage List, definiti come il risultato, di riconosciu-
to eccezionale valore internazionale, dell’azione congiunta di uomo e natura
e prevalentemente localizzati in ambiti rurali. Inoltre, nel 2011 P'UNESCO
ha diffuso una raccomandazione dedicata alla tutela degli Historic Urban
Landscapes, i quali vengono definiti come il risultato di una stratificazione
storica di valori culturali e naturali, che si estende al di la del concetto di
centro storico per includere il contesto pit ampio, con le sue caratteristiche
geografiche, le pratiche sociali e culturali, i valori, i processi economici e
le dimensioni intangibili del patrimonio culturale urbano. Con questa rac-
comandazione, ’'UNESCO cerca quindi di integrare gli obiettivi di conser-
vazione del patrimonio architettonico con lo sviluppo sociale ed economico
delle aree urbane, in contrasto con i tradizionali processi di musealizzazione
che tendono a bloccare il dinamismo urbano (Bandarin e van Oers, 2012).
Pur incorporando non solo i paesaggi ordinari ma anche quelli urbani, supe-
rando quindi I’interpretazione del paesaggio come qualcosa di prettamente
naturale o rurale, I’approccio dell’UNESCO si discosta comunque da quello
della Convenzione, poiché nel primo caso, le politiche e gli strumenti sono
orientati verso la conservazione e la gestione di paesaggi considerati di ec-
cezionale valore, mentre nel secondo, mirano anche al rinnovamento di pae-
saggi degradati o alla costruzione di nuovi paesaggi (Scazzosi, 2004, p. 60).

Per quanto riguarda il contesto nazionale, dalla prima legge in materia di
tutela del paesaggio, promulgata per la conservazione della pineta di Raven-
na (L. n. 179/1905), sino ai giorni nostri, anche la normativa italiana ha su-
bito una serie di cambiamenti che riflettono 1’evoluzione del concetto stesso
di paesaggio descritta in precedenza (Paolinelli, 2011). Da un primo corpus
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legislativo basato sul valore estetico di paesaggi eccezionali da tutelare at-
traverso il meccanismo del vincolo (L. n. 1497/1939 e L. n. 1089/1939) a
una seconda fase in cui si applica la tutela non solo alle bellezze naturali ma
anche a determinate porzioni di territorio individuate con altri criteri — ecolo-
gici e funzionali — e si affida alle autorita regionali il compito di predisporre
Piani Paesistici, che tuttavia vengono ancora largamente improntati sul vin-
colo (Legge Galasso n. 431/1985); fino ad una terza fase, inaugurata con il
Codice Urbani (D. 1gs. n. 42/2004), in cui si riconosce il paesaggio come un
bene da tutelare per garantire ai cittadini luoghi di vita di qualita e si amplia
I’oggetto della tutela anche ad ambiti territoriali degradati (Breda, 2005).
In quest’ultima fase vengono cosi introdotti, anche nella normativa, nuovi
aggettivi a fianco del termine paesaggio, il quale puo essere anche “urbano”,
“ordinario” oppure “degradato”.

Se I’aggettivo urbano ¢ usato principalmente in contrapposizione all’idea,
ingannevole, che il paesaggio appartenga unicamente all’ambito rurale e, piu
in generale, che sia vincolato alla presenza di vegetazione o di altri elementi
naturali, I’idea che vi siano paesaggi ordinari si oppone invece all’identifi-
cazione puntuale di beni ad elevato valore paesaggistico, da tutelare rispetto
ad un contesto privo di tali valori. Che il paesaggio sia ovunque e non solo
in alcuni luoghi ¢ forse 1’assunto che trova piu difficolta nell’essere tradotto
in norme e regole per la pianificazione e gestione del territorio; il fatto che
i Piani Paesaggistici Regionali (o i Piani Territoriali Regionali con valenza
paesistica) prendano in considerazione ’intero territorio non si traduce au-
tomaticamente in un passaggio dal regime vincolistico a quello di una pia-
nificazione e gestione ordinaria del paesaggio che raccolga anche le istanze
delle comunita locali e ne consideri quindi le valenze non eccezionali (Pea-
no, 2011). Infine, I’inclusione dei paesaggi degradati all’interno dell’ambito
di applicazione della normativa sul paesaggio impone di considerare anche
1 “paesaggi del rifiuto”, i quali corrispondono a quelle aree che hanno subito
in varia misura dismissioni, abbandoni, disgregazione delle strutture territo-
riali, processi di marginalizzazione e di rifiuto sociale (Calcagno Maniglio,
2011). Per questi contesti ¢ necessario adottare una logica ribaltata: dal vin-
colo indirizzato a tutelare lo status quo alla progettazione volta al recupero,
al restauro e alla rigenerazione.

Rispetto alla Convenzione, il Codice dei beni culturali e del paesaggio,
riferimento principale per il contesto nazionale, sembra mantenere, al netto
delle dichiarazioni di principio, una maggiore incisivita nella promozione
della tutela del paesaggio come patrimonio culturale, ambientale e visuale
di pregio, tramite 1’apposizione di vincoli territorialmente delimitati, men-
tre fatica a riconoscere la dimensione ubiquitaria e identitaria dei paesaggi
del quotidiano. Tra le definizioni e gli approcci internazionali considerati, la
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Convenzione Europea del Paesaggio risulta adottare la visione pit compren-
siva e ampia, in ragione della centralita che il termine assume per tale atto
istituzionale e delle riflessioni teoriche che ne stanno alla base (Tab. 1).

Tab.1 - Definizioni internazionali a confronto con le diverse accezioni del paesaggio

Paesaggio IUCN UNESCO CEP
eccezionale v v v
ordinario v v v
di qualita v v v
degradato v
rurale v v v
urbano v v

La definizione della CEP rappresenta, infatti, I’esito di un lungo processo
fatto di incontri e negoziati tra le parti firmatarie, gli esperti e i rappresentanti
delle associazioni della societa civile coinvolti, orientati al raggiungimento
di un accordo sul testo definitivo che avrebbe espresso la comune volonta de-
gli stati firmatari di adeguare le proprie norme a tale definizione e approccio.
Proprio per la partecipazione di diversi attori rappresentativi di vari punti di
vista, ’accordo ha prodotto come esito una definizione che, nonostante si
discosti nettamente da altre dichiarazioni internazionali, come visto in pre-
cedenza, racchiude in sé significati ambivalenti e numerose tensioni (Olwig,
2007). Tali tensioni emergono principalmente nei documenti esplicativi e
nelle singole strategie di applicazione adottate dai diversi stati firmatari e
sono innanzi tutto frutto della difficolta nell’individuare operativamente i
modi e i criteri con cui bisognerebbe comprendere le percezioni e le aspira-
zioni della popolazione e stabilire il grado di coinvolgimento del pubblico in
tale processo.

Il percorso descritto sin qui sottolinea come, nel linguaggio comune

cosi come in quello istituzionale, si possa individuare, oltre alla consue-
ta ambiguita del termine, anche una progressiva estensione del significato:
dalla dimensione dell’eccezionalita a quella dell’ordinarieta; dalla tutela
dei paesaggi di qualita al ripristino dei paesaggi degradati; dall’attenzio-
ne ai valori naturalistici ad una considerazione dell’intervento umano e
dell’interazione con gli aspetti antropici, non solo nell’ambito rurale ma
anche in quello urbano.
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1.1.2. I paesaggi del quotidiano in geografia

Come evidenziato nel paragrafo precedente, il testo della Convenzione
Europea del Paesaggio, pur essendo il piu comprensivo, riflette ambiguita
preesistenti, etimologiche e culturali, soprattutto legate all’evoluzione del
pensiero scientifico attorno al concetto di paesaggio. La scelta di dedicare
questo volume al rapporto tra la mobilita e il paesaggio, e non allo spazio,
ai luoghi, al territorio o all’ambiente, ¢ motivata proprio dal fatto che il con-
cetto di paesaggio, nella sua ambiguita — definita feconda da molti, tra cui
Farinelli (1991), Gambino (1994) e Dematteis (2010) — ¢ in grado, diversa-
mente dagli altri concetti, di mobilitare un numero maggiore di dimensioni
e piani di riflessione: il piano degli spazi e delle forme fisiche, quello delle
percezioni e delle rappresentazioni individuali e collettive e infine quello
delle pratiche e delle esperienze quotidiane. Di seguito si cerchera di fornire
un quadro delle principali teorie di riferimento che permettono di mettere in
evidenza questa multidimensionalita e, soprattutto, di delineare le sfumature
complesse del concetto di paesaggio del quotidiano, evidenziandone il ruolo
di strumento per interpretare il rapporto tra popolazione e territorio.

Innanzitutto, il paesaggio possiede una dimensione materiale ed empirica
costituita dalle forme del territorio, dai quadri ambientali e dalle relazioni
ecosistemiche, comprese quelle antropiche, che lo trasformano in continua-
zione. Nell’ambito della geografia ¢ grazie ad Alexander von Humboldt che,
nel corso dell’Ottocento, il paesaggio acquista un valore scientifico e diventa
oggetto della descrizione geografica del mondo, anziché della contemplazio-
ne artistica di panorami sublimi.

Il paesaggio della geografia naturalistica € perd paradossalmente astratto,
frutto della sintesi operata per permettere la classificazione e la comparazio-
ne. Con Sestini (1947) e Biasutti (1962) in Italia, ma anche Sauer e Hoskins
nel contesto anglosassone (Wylie, 2007), si puo affermare che, sino alla se-
conda meta del Novecento, il paesaggio geografico da un lato si distingue
nettamente dall’interpretazione artistico-estetica, ma dall’altro tende a limi-
tare 1’analisi alle componenti naturali o agli ambiti rurali, considerando pri-
mariamente il paesaggio agrario, come risultato delle trasformazioni umane
sull’ambiente naturale.

11 passaggio dalla visione artistica a quella scientifica avviene ancor piu
marcatamente con 1’affermarsi, nella prima meta del Novecento, del paradig-
ma ecologico negli studi e nella pianificazione del paesaggio (Antrop, 2005,
p- 30), includendo in maniera decisiva la componente antropica nello studio
del paesaggio.
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Un approccio diverso, e forse 1’unico in grado di dare esplicito valore
alla materialita del paesaggio ordinario, ¢ quello di un geografo americano
atipico quale J. B. Jackson, che ha introdotto nel dibattito anglosassone della
seconda meta del Novecento il concetto di vernacular landscape (1984). Per
Jackson, il vero paesaggio ¢ il mondo materiale della vita quotidiana, quello
fatto di case, strade, marciapiedi e giardini, abitato dal cittadino qualunque,
lontano dai centri del potere o dalle istituzioni accademiche. Il suo ¢ un ten-
tativo di dare valore a cio che veniva ignorato nelle aule universitarie, attra-
verso una descrizione limpida del paesaggio quotidiano americano, molto
diverso dai canoni europei e forse anche per questo ignorato. Nella geografia
anglosassone, cosi come in generale in quella europea, il paesaggio era infat-
ti, fino a circa gli anni *70, qualcosa da ricercare al di fuori dei confini della
citta, distante dalla civilta contemporanea.

L’analisi delle forme materiali non ¢ pero sufficiente per giungere ad una
vera e propria definizione del paesaggio del quotidiano e cio ¢ dimostrato
anche dalla scarsita dell’utilizzo degli aggettivi “ordinario” o “quotidiano”
negli approcci sopra citati. La dimensione dell’ordinarieta dipende infatti
anche da altri fattori, i quali travalicano la sfera materiale e necessitano di
un’interpretazione maggiormente legata agli aspetti percettivi, sociali e cul-
turali del rapporto tra individui e territorio.

Tra gli organi della percezione, la vista ¢ il principale senso a cui il pae-
saggio ¢ da sempre stato associato, e la rappresentazione visuale ¢ al centro
delle interpretazioni della geografia della seconda meta del Novecento, se-
condo le quali il paesaggio non esiste se non nelle rappresentazioni, per la
maggior parte visuali, culturali, storicizzate e ideologizzate. La critica posta
dalla geografia culturale di stampo materialista degli anni *80, esemplificata
dagli studi di Denis Cosgrove, si fonda sull’interpretazione del paesaggio
come un particolare modo di vedere il mondo (prospettico, organizzato, go-
vernato) che nel corso della storia, dal Rinascimento italiano in avanti, ha
permesso alle élites borghesi di perpetuare un certo dominio e controllo sullo
spazio. Il paesaggio di Cosgrove puo quindi difficilmente essere veramente
ordinario o quotidiano, poiché al contrario viene visto come strumento stesso
di occultamento delle reali condizioni di vita e di lavoro della maggioranza
della popolazione, oppure come modo di organizzare e pianificare gli spazi,
riproducendo le logiche pittoriche nella costruzione di giardini e residenze.
La critica di Cosgrove si pone quindi in opposizione alla concezione del pa-
esaggio come qualcosa di reale e oggettivo, ne mette in dubbio la natura ma,
pur spostandolo dal mondo reale a quello delle immagini, non ne sposta il
campo di azione, il quale necessariamente rimane quello a cui veniva appli-
cato in precedenza, ossia principalmente la campagna rurale, seppur invasa
oggi dall’urbanizzazione diffusa (Cosgrove, 2007).
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L’analisi, per i geografi culturali, si sposta cosi dalle forme materiali alle
rappresentazioni, pittoriche o testuali, del paesaggio, sino a farlo diventare
esso stesso un testo, un insieme di segni che veicolano significati culturali,
politici o di genere.

Sebbene in questa corrente non siano molto frequenti i riferimenti esplici-
ti al paesaggio del quotidiano, ¢ possibile individuare nell’opera di Don Mi-
tchell, che si colloca all’interno di una fase successiva del cultural turn, una
maggiore attenzione all’ordinarieta del paesaggio. Secondo Mitchell, pro-
prio perché¢ ideologia visuale, il paesaggio ¢ strettamente legato ai processi
materiali di produzione e lavoro, ed ¢ da ricercare nella vita di tutti i giorni, a
casa o sul posto di lavoro, nei ritmi del quotidiano, poiché ¢ li che agiscono
i processi che lo sostengono e lo rendono ordinario (Wylie, 2007, p. 108).
Attraverso ’analisi dei paesaggi ordinari locali ¢ possibile, secondo questo
approccio, rintracciare i meccanismi di funzionamento piu generali messi in
atto da forze economiche globali. Rispondendo alla domanda “dov’¢ il pae-
saggio?”, Mitchell sostiene che sia localizzato in luoghi precisi e materiali,
ad esempio il campo di fragole dietro la casa dei suoi genitori — come rac-
conta nel suo articolo —, ma che per comprenderlo sia necessario riconoscere
1 processi che operano a diverse scale, come quelle dei luoghi di produzione,
di scambio, di consumo. (Mitchell, 2003, p. 243). Il meccanismo di funzio-
namento del paesaggio ¢ quello di naturalizzare, estetizzare e nascondere le
dinamiche di potere, di produzione e di mercato caratteristiche del capitali-
smo; per questo, anche in tal caso, il paesaggio ¢ si qualcosa di ordinario,
ma allo stesso tempo sembra agire solo dove ¢ possibile mantenere questa
sovrapposizione di piani: il panorama agricolo bucolico e i meccanismi di
circolazione del capitale.

Accanto a questa interpretazione materialista del paesaggio come pro-
dotto di un’egemonia culturale, un’altra parallela corrente geografica si ¢
occupata di interpretare il paesaggio come discorso, influenzata fortemente
dal corpus teorico foucaultiano. Secondo questo approccio, attraverso pro-
cessi regolatori e discorsi culturali vengono veicolate ed elaborate “culture
del paesaggio”, ossia insiemi di significati e norme associati alle pratiche che
abitudinariamente, o meglio convenzionalmente, possono essere svolte nel
paesaggio: come osservare, guidare, passeggiare.

David Matless, in particolare, si concentra sulla diffusione di culture del
paesaggio nell’Inghilterra del Novecento, come insieme di azioni e discorsi
codificati che veicolano valori e pratiche come propri di una cittadinanza
moralmente accettabile (Matless, 2005). Ancora una volta, siamo di fronte
ad un’interpretazione del paesaggio come qualcosa che riguarda principal-
mente una certa parte di territorio, in particolare quella rurale, attorno alla
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quale ruotano i discorsi e le rappresentazioni che guidano il modo in cui il
soggetto interpreta il paesaggio.

Nella geografia italiana ¢ difficile riscontrare riferimenti diretti alle ri-
flessioni del mondo accademico anglosassone, ma si tratta, come afferma
Claudio Minca, di una «prolifica assenza» (Minca, 2005, p. 947) poiché,
nonostante 1’isolamento della ricerca geografica italiana rispetto al dibatti-
to internazionale, 1 contributi di Giuseppe Dematteis come quelli di Angelo
Turco, tra gli altri, pongono in realta il dibattito italiano decisamente all’in-
terno delle interpretazioni culturali. L’introduzione della geografia della
complessita e la definizione di paesaggio come configurazione della terri-
torialita (Turco 1988, 2002), cosi come il riferimento alla natura metaforica
della rappresentazione geografica e alle contraddizioni e ambiguita fertili
del significato cognitivo del paesaggio geografico (Dematteis 1985, 1989,
2010), sono due esempi di come anche in Italia si sia autonomamente svilup-
pata un’interpretazione soggettiva e culturale del paesaggio.

Come Jackson negli Stati Uniti, cosi Turri, anch’egli geografo non acca-
demico, fornisce un contributo molto importante nelle riflessioni teoriche sul
paesaggio, facendo emergere il dualismo attore/spettatore e insider/outsider
che caratterizza il funzionamento del paesaggio stesso. E attraverso la logica
dell’insider e dell’attore che il paesaggio si forma ed evolve attraverso le
pratiche quotidiane. La consapevolezza della propria azione nel paesaggio si
accompagna, secondo Turri, alla fase di osservazione e interpretazione dei
segni lasciati sul territorio, la quale prelude nuovi successivi interventi, per
cui il paesaggio agisce come un’interfaccia «tra il fare e il vedere cio che si
fay (Turri, 1998, p.24).

Piu recentemente, ¢ Farinelli che contribuisce alla riflessione sulle con-
seguenze dell’estensione del concetto di paesaggio alla totalita del territorio,
definendola come una «capriola» che, dalla «politicizzazione dell’estetico»,
avvenuta in primo luogo con Humboldt che lo rende un oggetto materiale,
riporta il paesaggio ad una «estetizzazione del politico», poiché torna oggi a
coincidere quasi con I’ambiente intero, come insieme materiale di elementi
(Farinelli, 2015, p. 20). In generale ¢ possibile affermare che, negli approcci
della geografia italiana, il paesaggio non ha mai perso completamente la sua
dimensione fisica e materiale, mantenendo quell’arguzia che permette di far
riferimento con lo stesso termine a due piani differenti, quello soggettivo e
quello oggettivo (Farinelli, 1991).

All’interno degli approcci della geografia culturale, tuttavia, la distinzio-
ne tra ordinarieta e straordinarieta del paesaggio ¢ passata in secondo piano,
quasi non vi fosse la necessita di specificarne il significato. Tra le eccezioni
¢ possibile citare due raccolte di saggi: The Interpretation of Ordinary Land-
scapes (Meinig et al., 1979) e Understanding Ordinary Landscapes (Groth
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e Bressi, 1997). Il primo ¢ una raccolta di saggi geografici che mirano ad
uscire dall’astrattismo del discorso accademico per affermare I’importanza
di saper leggere e interpretare il paesaggio ordinario, spesso definito con la
metafora del “libro”, che Meinig sostiene essere scritto da e attraverso le
pratiche quotidiane. Il secondo raccoglie gli interventi prodotti durante un
simposio svoltosi a Berkeley nel 1990, dedicato all’interpretazione e alla
critica dei paesaggi vernacolari di Jackson. Secondo Groth e Bressi, gli studi
sul paesaggio culturale definiscono il paesaggio come la combinazione di
people and place e in particolare si concentrano su come le persone hanno
usato il paesaggio quotidiano per stabilire e articolare identita, relazioni so-
ciali e significati culturali.

Nelle ricerche piu recenti, le poche volte che viene fornita una definizione
del paesaggio del quotidiano, essa ¢ sempre in negativo, in opposizione a cid
che viene considerato eccezionale da un punto di vista estetico (Bigando,
2004) o, piu nello specifico, rispetto a luoghi con un maggiore potenziale
turistico (Vanderheyden et al., 2014), oppure rispetto a cio che viene valutato
e considerato dagli esperti attraverso criteri oggettivi (Vouligny, 2009).

E grazie all’interpretazione fenomenologica del paesaggio, che pone le
sue basi nel pensiero filosofico di Heidegger ¢ Merleau-Ponty, che la dimen-
sione del quotidiano prende decisamente il centro della scena. Lo sguardo sul
paesaggio non ¢ piu distaccato, dalla mente al mondo, ma ¢ al suo interno; né
si tratta piu di sguardi solamente, bensi di engagement, involvement, embodi-
ment, come insieme inscindibile di pensiero e sensazioni corporee.

All’interno di questa corrente di pensiero, ¢ 1’antropologo Tim Ingold
a fornire uno dei piu importanti contributi all’interpretazione del paesag-
gio, criticando 1’idea che esso sia un’immagine culturale separata e quindi
sovraimposta ad un substrato fisico neutrale, chiamando questo approccio
“prospettiva del costruire” (building perspective) e proponendo invece 1’ap-
proccio “dell’abitare” (dwelling perspective) che vede 1’individuo «gia-da-
sempre imbricato (embedded) in modo attivo e operativo in una certa espe-
rienza del proprio ambiente» (Grasseni € Ronzon, 2001, p. 20).

Il lavoro di Tim Ingold ha avuto forte eco in geografia ed ¢ stato alla base
delle critiche poste dalla non-representational theory alla geografia cultu-
rale e alla sua tendenza a considerare la vita quotidiana, le esperienze e le
pratiche in generale, come effetti secondari di discorsi e significati culturali
operanti ad altri livelli attraverso meccanismi preesistenti (Wylie, 2007, p.
163). Considerare azioni ed emozioni nell’analisi del paesaggio quotidiano
¢ quindi necessario, poiché ¢ attraverso di esse che avviene il continuo pro-
cesso di co-costruzione del paesaggio, non piu inteso come osservazione del
mondo esterno, né come apposizione, dall’esterno, di significati culturali.
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1.1.3. Il mobility turn e il paesaggio

L’attenzione nei confronti delle pratiche di mobilita come costruttrici di
luoghi e paesaggi non ¢ del tutto nuova; gia Simmel, uno dei padri fonda-
tori della sociologia, a inizio Novecento, considerava il movimento e i flus-
si come caratteristiche principali della societa moderna e soprattutto delle
interazioni sociali del quotidiano. Secondo Simmel la modernita ¢ esperita
principalmente attraverso relazioni mutevoli di prossimita e piu in generale
attraverso culture della mobilita e del movimento, temi centrali soprattutto
nelle sue opere dedicate al denaro, alla metropoli e alla figura dello straniero
(Allen, 2000, p. 55). Nei saggi di Simmel si trovano infatti anticipazioni di
molti temi che in seguito verranno ripresi, rivisti e ampliati nella definizione
del nuovo paradigma della mobilita. In essi troviamo le nozioni di ritmo e
tempo, di distanza e prossimita, ma soprattutto ¢ presente una decisa atten-
zione alle dinamiche relazionali che si innescano durante gli spostamenti che
caratterizzano la vita quotidiana nelle metropoli moderne. Secondo Simmel,
pero, I'iperstimolazione dei sensi e I’ipermobilita che caratterizza la vita nel-
le grandi citta riducono e rendono paradossalmente piu difficili gli scambi e
le interazioni rispetto a quelli che avvengono nelle piccole citta e nelle aree
rurali (Sheller e Urry, 2006, p. 215).

Nonostante il contributo di Simmel, durante il Novecento gli studi urbani
sui trasporti, sui consumi e sulla produzione hanno adottato un approccio pre-
valentemente statico, insufficiente per esaminare i movimenti delle persone e
le relazioni tra di esse e tra gli individui, i luoghi e gli oggetti in movimento,
tantomeno per cogliere come anche immagini e informazioni siano in con-
tinuo movimento. In particolare, nella loro pubblicazione che definisce per
la prima volta il nuovo paradigma della mobilita, i sociologi Mimi Sheller e
John Urry forniscono almeno tre esempi per dimostrare tale incapacita e la
necessita di un nuovo sguardo verso le mobilita. In primo luogo, secondo gli
autori, nel corso del Novecento, la sociologia non ¢ riuscita a comprendere
appieno I’impatto travolgente dell’automobile nel trasformare la percezione
dei luoghi e delle distanze nei contesti urbani e suburbani, «failing to consi-
der how the car reconfigures urban life, with novel ways of dwelling, travel-
ling, and socialising in, and through, an automobilised time-space» (ivi, p.
209). In secondo luogo, le ricerche sui trasporti non hanno problematizzato a
sufficienza la domanda di mobilita, ritenendola qualcosa di definito a priori
¢ legata spesso unicamente al livello di reddito degli individui, analizzando
inoltre le categorie di movimenti in maniera separata ed esclusiva (pendola-
rismo, turismo, migrazioni o viaggi di affari) e infine considerando il tempo
speso durante il viaggio come tempo morto e quindi unicamente come una
voce di costo. In terzo luogo, Sheller e Urry mettono in dubbio anche la clas-

25
Copyright © 2020 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835102274



sica suddivisione «between places and those travelling to such places» (ivi,
p- 214), tra fattori push e pull, che interpreta i luoghi e le loro caratteristiche
come entita indipendenti rispetto alle persone che li visitano.

Il nuovo paradigma della mobilita include invece ricerche sul rapporto tra
individui e mezzi di trasporto, automobili e non solo, e su come attraverso
I’uso delle tecnologie si formino sistemi ibridi composti da oggetti materiali,
significati sociali, attitudini e pratiche. Questo nuovo approccio si concentra
quindi anche, e forse in particolar modo, su cio che avviene durante gli spo-
stamenti ¢ su come i luoghi e i paesaggi stessi vengano creati dalla presenza
di movimenti di diverso tipo. Se da un lato vi ¢ un netto distacco dalle teorie
piu statiche, che considerano principalmente la fissita e la sedentarieta, il
nuovo paradigma della mobilita si discosta anche da approcci legati eccessi-
vamente a concetti come fluidita e nomadismo, principalmente provenienti
dalle correnti post-moderne, post-strutturaliste ¢ femministe. Non ¢ annul-
lando la materialita dei luoghi e delle societa contemporanee che ¢ possibile
interpretare correttamente le mobilita, molto spesso legate alla presenza di
infrastrutture invisibili ma concrete, di ostacoli e barriere materiali che im-
pediscono o filtrano i passaggi e i movimenti delle persone.

Cosa puo offrire la geografia a questo nuovo paradigma? E questa la do-
manda che introduce il volume scritto dai geografi Tim Cresswell e Peter
Merriman, intitolato Geographies of Mobilities: Practices, Spaces, Subjects
(2011), domanda che sottintende il fatto che, grazie al mobility turn, la ge-
ografia non solo possa cogliere nuovi spunti di riflessione per rinnovare e
ricentrare le sue analisi, ma possa e debba anche offrire contributi originali,
alla luce del fatto che ha sempre avuto, pitt 0 meno staticamente, le distanze
e il movimento al centro delle sue riflessioni (Cresswell e Merriman, 2011).
Secondo Cresswell, nell’ambito della geografia, la svolta mobile ha portato
alla diffusione di analisi che, rispetto agli approcci precedenti, si differenzia-
no in particolare per la loro tendenza a connettere le scienze fisiche e sociali
con quelle umane (storia e letteratura in primo luogo); per la loro capacita
di lavorare su piu scale, da quella dei piccoli movimenti del corpo a quella
dei flussi finanziari globali; per la tendenza a considerare maggiormente che
vi € un ampio spettro di entitd in movimento (persone, oggetti, idee e tec-
nologie) e che esse interagiscono e si “abilitano” o ostacolano tra loro; per
la conseguente attenzione anche a come le mobilita siano legate a forme di
resistenza, ad ostacoli e a mobilita o immobilita forzate; per la capacita di
utilizzare metodologie di ricerca “in movimento” e, infine, per 1’interesse,
espresso da Cresswell stesso, verso 1’aspetto politico delle mobilita, dalle
forme di controllo dei movimenti delle persone ai diritti di migranti e rifu-
giati (Cresswell, 2011).
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Per favorire una piu articolata analisi delle forme di mobilita, e in partico-
lare della loro dimensione politica, Cresswell propone di considerarne con-
temporaneamente i tre aspetti costitutivi: il movimento fisico in sé, la rappre-
sentazione che ne costituisce il significato condiviso e, infine, le esperienze
e le pratiche in cui si incarna (Cresswell, 2010, p. 19). Il movimento fisico &
«la materia prima per la produzione della mobilitay (ibidem), esso puo essere
quindi mappato, quantificato e analizzato principalmente attraverso gli stru-
menti della geografia dei trasporti. Le mobilita possono poi essere analizzate
per come vengono rappresentate, per i valori che incorporano e veicolano a
livello collettivo, condivisi all’interno di particolari “culture delle mobilita”
oppure contrastanti tra diverse visioni. Infine, vi sono le pratiche, ossia il
livello corporale ed esperienziale con cui la mobilita si realizza, il quale a
volte rispecchia la rappresentazione che ne viene fatta e in altri casi risulta
dissonante. Come si vedra in seguito, questa triplice lettura delle mobilita
costituisce una chiave teorica importante attraverso la quale ¢ possibile com-
prendere i paesaggi in movimento. Inoltre, nel tentativo di analizzare come
la mobilita implichi una distribuzione di potere e una produzione di relazioni
sociali, Cresswell individua sei principali caratteristiche della mobilita, sei
parti costitutive, le quali permettono di sviluppare una interpretazione ge-
ografica delle mobilita: motive force, velocity, rhythm, route, experience ¢
friction. Le sei domande da porsi per scomporre e analizzare le dimensioni
delle mobilita sono quindi: Come mai una persona, o un oggetto, si sposta? A
quale velocita? Con quale ritmo e con quali misure viene regolato il suo spo-
stamento? Quale percorso segue? Quali sensazioni prova? Quando e dove
si ferma? Rispondendo a ciascuna di queste domande e tenendo presente i
tre aspetti costitutivi di ciascuna forma di mobilita (movimento fisico, rap-
presentazione e pratica) ¢ possibile costruire quelle che Cresswell chiama
«costellazioni di mobilita» (ivi, p. 26), come insiemi di particolari tipologie,
rappresentazioni e pratiche di mobilita che caratterizzano un determinato
luogo o periodo storico, oltre che ovviamente la contemporaneita.

Come ¢ evidente, a seguito del mobilities turn, le mobilita vengono quindi
sempre piu spesso indicate al plurale, cosi come nel titolo del recente volume
di De Vecchis — Geografia delle mobilita —, nel quale 1’autore offre una pa-
noramica delle numerose questioni di geografia umana legate al movimento
(altrove, il viaggio, la prossimita, I’inclusione e le conflittualita per citarne
alcune) e in cui sottolinea, al pari di Cresswell, come «la geografia abbia
sempre di piu espresso interesse e considerazione nei confronti delle diverse
manifestazioni spaziali generate dalla mobilita» (De Vecchis, 2014, p. 25).

In altre parole, vi ¢ la contezza che il new mobilities paradigm non sia del
tutto nuovo alla geografia, poiché da tempo essa ¢ consapevole che «mobili-
ties rework, shape, animate, and perform places and landscapes» (Merriman,
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2009, p. 135). Spazi, percorsi, luoghi e paesaggi restano quindi al centro del
discorso, contrariamente a quanto annunciato da chi intravedeva la loro fine
in favore di una contemporaneita fatta di flussi e reti delocalizzate (Castells,
1996). Le mobilita sono da considerarsi anche come un insieme di atti terri-
torializzanti, oltre che de-territorializzanti, in quanto il movimento nel pae-
saggio contribuisce al movimento, inteso come cambiamento, del paesaggio
stesso (Cresswell e Merriman, 2011, p. 7). In parziale disaccordo con quanto
sostenuto da Marc Augé in riferimento ai non-luoghi della mobilita postmo-
derna (Augg, 2009), i due geografi Cresswell e Merriman sottolineano come
gli spazi delle mobilita non agiscano solo in quanto contesto, sfondo, stimolo
o limite al movimento, ma che essi stessi vengano continuamente prodotti e
ri-prodotti grazie al continuo sovrapporsi e al passaggio di cose e persone.

In conclusione, si puo affermare che la svolta mobile abbia stimolato,
geografi e non, a prendere in considerazione il ruolo della mobilita nella
societa contemporanea e nel suo rapporto coi luoghi e i paesaggi, integrando
gli studi quantitativi con metodologie qualitative, ponendo attenzione alla
dimensione culturale ed esperienziale oltre che a quella funzionale e formale,
per analizzare in che modo essa influisca e venga a sua volta influenzata dalle
relazioni sociali, dalle pratiche e dai luoghi in cui si manifesta.

Bisogna sottolineare tuttavia che, come dimostrato anche dal peso che
viaggi e migrazioni hanno nel testo di De Vecchis, spesso la geografia italia-
na si € concentrata, non senza ragioni, sulle macro-scale, lasciando in secon-
do piano il movimento che caratterizza la vita di ciascuno: quello degli spo-
stamenti quotidiani. Pare quindi utile rivolgere I’attenzione al ruolo assunto
dalle forme e dalle pratiche di mobilita che appartengono alla dimensione del
quotidiano, in particolare quelle non motorizzate, per poi poter analizzare il
loro ruolo nella creazione e trasformazione dei paesaggi.

1.1.4. Il cammino nel paesaggio

Nonostante siano parte della vita di ciascuno, la scala locale e 1’ordina-
rietd sono aspetti che, storicamente, sono stati messi in secondo piano, dati
per scontati o tralasciati nello studio delle mobilita.

Mobility is central to almost all activities and few people do not engage in
some aspects of everyday mobility. In all parts of the world, children travel to
school; adults commute to work; most people travel to visit friends and relatives,
to shop, to participate in sports or entertainments, or to go on a holiday. Most
of the time such movements are a taken-for-granted part of everyday life but,
possibly for this reason, the history of everyday mobility has received much
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less attention than other aspects of population movement such as long-distance
migration. (Pooley, 2009, p. 144)

E soprattutto grazie ai lavori di Bourdieu (1977) e de Certeau (1984) che
la dimensione del quotidiano ha acquisito centralita negli studi sociali e in
particolare nelle riflessioni sulla mobilita e sul suo ruolo performativo. Dal
primo ¢ possibile riprendere in particolar modo il concetto di Aabitus, in-
teso come sistema di schemi percettivi, di pensiero ¢ di azione che regola
i rapporti sociali e di conseguenza anche quelli che riguardano le forme di
spostamento legate al quotidiano. Dal secondo trae origine invece la gran
parte delle riflessioni dedicate alle pratiche del quotidiano, interpretate da de
Certeau come “tattiche” di resistenza che si contrappongono alle “strategie”
di pianificazione messe in atto dalle istituzioni, come esemplificato nel suo
saggio intitolato Walking in the City, dedicato proprio all’osservazione dei
movimenti pedonali.

Le tipologie in cui ¢ possibile suddividere le forme di mobilita del quoti-
diano sono essenzialmente quattro: il cammino, gli spostamenti in bicicletta,
I’uso dell’automobile privata e infine il trasporto pubblico. Anche a seguito
della notevole influenza esercitata dal pensiero di de Certeau, sono i pedoni
(Ingold and Vergunst, 2008; Lorimer, 2011; Middleton, 2011) e in seguito
gli autisti (Thrift, 2004; Laurier et al., 2008) ad aver attratto maggiormente
I’attenzione dei ricercatori, mentre la mobilita ciclabile e 1’utilizzo del tra-
sporto pubblico hanno ricevuto minor spazio, seppur con qualche eccezio-
ne soprattutto per quanto riguarda i ciclisti urbani (Spinney, 2009; Aldred,
2010; Jones, 2012).

All’interno di questo percorso ¢ utile richiamare alcuni approcci relativi
alla pratica del camminare, in quanto rappresentativa delle mobilita lente e,
come gia sottolineato, oggetto di numerose riflessioni attorno alle relazioni
che si instaurano tra il soggetto in cammino e il mondo circostante. Seguen-
do la classificazione presentata da Lorimer (2011, p. 20), ¢ possibile ricon-
durre le riflessioni sul cammino e sulla figura del camminatore all’interno
di quattro differenti, sebbene in alcuni casi sovrapponibili, interpretazioni:
il cammino come espressione di un legame particolare, spirituale o meno,
con determinati luoghi, ad esempio i pellegrinaggi o le escursioni in monta-
gna; gli spostamenti a piedi come una caratteristica della vita quotidiana, dai
movimenti all’interno dei luoghi di lavoro sino al pendolarismo; il cammino
come occasione di riflessione, di ricerca interiore ed esperienza di se stessi
nel mondo; il cammino come espressione artistica, come nella land art, op-
pure politica, come nelle manifestazioni di piazza. Se la prima categoria si
discosta nettamente dalle mobilita del quotidiano in quanto prende in consi-
derazione luoghi e motivazioni tendenzialmente al di fuori dell’ordinarieta,
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non si puo invece affermare altrettanto per quanto riguarda le tipologie suc-
cessive, poiché il cammino puo essere occasione di riflessione su se stes-
si oppure sul ruolo che le proprie espressioni di mobilita possono avere in
un’ottica artistica o politica anche se svolto in un contesto ordinario.

In questo panorama di tipologie ¢ utile suddividere a loro volta gli ap-
procci al cammino nella vita quotidiana in quattro gruppi di teorie: gli ap-
procci culturali legati al concetto di flaneur; le ricerche dedicate allo studio
della percezione e dell’uso dello spazio e delle forme urbane attraverso il
cammino; gli approcci maggiormente interessati a predire ed analizzare le
conseguenze delle politiche dei trasporti sulla mobilita pedonale; gli studi
che si concentrano sugli impatti del cammino sulla salute psico-fisica degli
individui. Considerando lo stesso ipotetico individuo in cammino, ciascuno
degli approcci sopra elencati concentrera I’attenzione su di un particolare dif-
ferente (e fara riferimento a discipline altrettanto differenti): sul suo pensiero
e le sue sensazioni (letteratura e scienze umane), sui luoghi che attraversa
(urbanistica e architettura), sul percorso che compie (geografia dei trasporti)
o infine sul suo benessere (psicologia, medicina e geografia della salute).

1l flaneur, concetto che trae origine dalle opere di Baudelaire e dall’a-
nalisi di Benjamin, & I’archetipo del borghese intellettuale che passeggia,
lentamente e senza meta, in citta, lasciandosi trasportare dalle emozioni e dai
pensieri che derivano dall’osservazione, ed ¢ forse uno dei piu noti esempi
di camminatore urbano. Esploratore degli spazi urbani del quotidiano, esso
¢ stato piu volte utilizzato come simbolo dell’esperienza della citta moderna
e anche post-moderna, per il suo atteggiamento individualista, distaccato ma
allo stesso tempo critico, radicale e creativo (Nuvolati, 2013, p. 3). Amin e
Thrift sottolineano che per molti la sensibilita del flaneur, capace di connet-
tere spazio, soggettivita e linguaggio, sia quella piu adatta per comprendere
le citta (Amin e Thrift, 2002, p. 11); tuttavia, spesso ¢ anche stata criticata, in
quanto si tratta di una sensibilita prettamente maschile, riflessiva e altamente
teorica, che difficilmente corrisponde alla reale esperienza quotidiana del
pedone (Middleton, 2011).

Il camminare urbano ¢ stato inoltre al centro di approcci piu attenti alla
dimensione civile e democratica degli spazi pubblici, come ad esempio nelle
riflessioni di Jane Jacobs (1961), la quale ha sostenuto con forza I’importanza
di strade, piazze e marciapiedi, considerati elementi urbani fondamentali per
garantire I’interazione tra i cittadini e la costruzione di senso civico; oppure
negli studi di Kevin Lynch (1960), per il quale 1’attraversamento della citta a
piedi ¢ uno strumento necessario per la lettura della citta e per la formazione
delle mappe mentali, che se analizzate permettono di comprendere le diverse
forme urbane, soprattutto per come vengono percepite e vissute dai cittadini.
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Vi sono poi numerosi studi che si occupano di analizzare i dati prove-
nienti dalle principali statistiche di mobilita effettuate a livello nazionale o
regionale o ottenuti da ricerche condotte appositamente, per fornire infor-
mazioni utili soprattutto come basi per la pianificazione, quali previsioni e
trend, analisi costi-benefici o ricerche sull’implementazione delle politiche
comunitarie. Tuttavia, molto spesso, nelle statistiche ufficiali, i dati sulla mo-
bilita pedonale sono collezionati in maniera disarmonica e non contengono
sufficienti dettagli per poter essere approfonditi per quanto riguarda le mo-
tivazioni e le esperienze legate al camminare come pratica del quotidiano
(Middleton, 2011, p. 91).

Diversi studi, infine, si concentrano in maniera piu specifica sulle con-
seguenze psicologiche e fisiche dell’articolazione degli spazi delle mobilita
quotidiane e, attraverso analisi statistiche effettuate per stabilire il peso che
i caratteri materiali del paesaggio (densita, diversita, tipologia, pendenza,
ecc.) esercitano nel determinare scelte di mobilita non motorizzate, cercano
di individuare i fattori capaci di predire la mobilita pedonale e quindi il livel-
lo di “pedonalita” (walkability) degli spazi urbani. Tra tali fattori troviamo
la sintassi dello spazio urbano (Hillier e Hanson, 1989) o piu nel dettaglio la
variabilita negli usi del suolo (Cervero e Duncan, 2003), il grado di visibilita
(Desyllas et al., 2003) o infine la presenza di piazze, alberi o edifici commer-
ciali (Foltéte e Piombini, 2007).

Alla luce dell’analisi dei principali approcci incentrati sulle mobilita pe-
donali, ¢ possibile affermare che vi sia spazio, nella ricerca accademica, per
interpretare e analizzare maggiormente le complesse sfaccettature e le rica-
dute ambientali e sociali di tali pratiche, poiché, come afferma Middleton,
nonostante venga riconosciuta I’importanza del cammino all’interno delle
pratiche del quotidiano «many writings within urban and social theory often
present highly abstract theorisations of walking in the city that are detached
from most everyday urban pedestrian practices» (Middleton, 2010, p. 583).

1.1.5. Uno schema di riferimento

Nei paragrafi precedenti ¢ stata messa in evidenza la multidimensionalita
dei concetti di paesaggio e mobilita, costituiti entrambi da aspetti materiali
¢ immateriali, da forme, rappresentazioni e¢ pratiche. Questa caratteristica
permette in particolare al paesaggio di funzionare come un’interfaccia tra le
dinamiche territoriali profonde e la loro manifestazione, materiale e imma-
teriale (Castiglioni, 2009). I due piani, tuttavia, non possono essere del tutto
distinti, poiché si influenzano reciprocamente e proprio in questa relazio-
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ne biunivoca sta la capacita del paesaggio di funzionare come interfaccia,
come “‘superficie” o “spazio liminale” (Turco, 2010) attraverso il quale la
popolazione interagisce con il territorio. Il paesaggio assume cosi un ruolo
di intermediario, «interfaccia tra il fare e il vedere quello che si fa» (Turri,
1998, p.16), poiché ¢ attraverso il paesaggio che la popolazione percepisce,
mediate da filtri e modelli culturali, le forme del territorio; mentre le stesse
percezioni e rappresentazioni influenzano le azioni umane che contribuisco-
no poi ad innescare cambiamenti nelle dinamiche territoriali e quindi nelle
forme del paesaggio.

Lo studio del paesaggio, nei suoi tratti fisici, antropici e nelle sue compo-
nenti immateriali, permette quindi di cogliere indizi di processi sottostanti.
L’evoluzione del paesaggio urbano, ad esempio dei quartieri residenziali o
degli accessi alle citta, riflette infatti cambiamenti nei modelli di mobilita
dovuti alla diffusione dell’utilizzo dell’auto privata. Orme, sentieri, strade,
ponti, vie ferrate, vie d’acqua o rotte aeree costituiscono inoltre per Turri i
primi segni che ’'uomo imprime sul paesaggio e la cui osservazione premette
di identificarne la presenza.

La mobilita ¢ uno dei primi e fondamentali fattori umani di modificazione
del paesaggio. Promossa dalle esigenze vitali dell’uomo, in quanto essere bipede
che se ne serve, o se ne serviva originariamente, come mezzo di offesa e di
difesa oltre che per la ricerca degli alimenti, essa ¢ venuta assumendo funzioni
svariatissime in rapporto alle diverse forme di civilta, alla complessita degli
interessi dell’uomo nello spazio. (Turri, 2008, p. 197)

Se da un lato ¢ possibile evidenziare che la popolazione, adottando di-
verse strategie di mobilita, incide sulle forme del territorio, dall’altro lato &
possibile affermare anche che il paesaggio stesso influenza le percezioni, le
pratiche e le esperienze delle persone durante tali spostamenti. Tra i filtri e i
modelli culturali attraverso i quali vengono percepite le forme del territorio,
le lenti attraverso le quali osserviamo il paesaggio, ¢ possibile inserire infatti
anche 1 modelli di mobilita che caratterizzano la contemporaneita (Cucca,
2009, p. 4): adottando il filtro dell’iper-mobilita sostenibile, ad esempio, leg-
geremo un’infrastruttura stradale o ferroviaria ad alta velocita, un traforo
o I’estensione di sistemi di ricariche per auto elettriche come elementi di
valore positivo nel paesaggio, poiché permettono di ampliare le possibilita
di spostamento e di accessibilita dei luoghi. Al contrario, adottando il punto
di vista della mobilita radicale, gli stessi elementi del paesaggio potrebbero
essere letti come una riduzione della qualita ambientale e un disvalore nel
paesaggio. E inoltre evidente come, tra i comportamenti e le decisioni che
introducono cambiamenti nelle forme del territorio, le pratiche e le scelte
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di mobilita, soprattutto quelle di pianificazione, abbiano diversi impatti a
seconda del tipo di mobilita privilegiato, che sia I’automobile privata, il tra-
sporto pubblico oppure i mezzi non motorizzati.

In Fig. 1 ¢ illustrato uno schema, ispirato a quello proposto da Castiglioni
(2009), nel quale vengono messe in evidenza alcune relazioni e componenti
specifiche del legame tra mobilita e paesaggio.

In primo luogo, lo schema evidenzia come le rappresentazioni del pae-
saggio, che si sono formate anche attraverso 1’utilizzo dei modelli di mobilita
precedentemente descritti, influenzano le decisioni che gli individui assumo-
no, sia in generale sia nello specifico per quanto riguarda le scelte di mobi-
lita. Anche se in maniera piuttosto schematica, ¢ possibile ipotizzare che chi
assume un punto di vista radicale sulla mobilita, e sviluppa di conseguenza
rappresentazioni del paesaggio urbano orientate alla dimensione sociale e
ambientale della mobilita, sara piu propenso ad adottare strategie di mobilita
non motorizzata o ad utilizzare il mezzo pubblico. Viceversa, chi adotta un
punto di vista maggiormente indirizzato verso la velocita e I’efficienza delle
infrastrutture e dei collegamenti manifesta spesso 1’opinione che il trasporto
pubblico e il mezzo non motorizzato siano piu lenti, e di conseguenza, gene-
ralmente, predilige 1’utilizzo di mezzi privati.

v v

FORME DEL PERCEZIONI E
| TERRITORIO FIETRIE MOBEL RAPPRESENTAZIONI

Azioni indirette

COMPORTAMENTI E
DECISIONI

Azioni dirette

.

PRATICHE DI
MOBILITA

Fig. 1 - Pratiche di mobilita e tipologie di azioni come fattori di cambiamento del paesaggio
(Cisani, 2018)

Il secondo elemento introdotto in questa versione dello schema riguarda
la direzione della freccia che descrive il legame tra percezioni e pratiche di
mobilita. In questo caso si ¢ voluto dare maggior peso alla capacita del mo-
vimento di influenzare direttamente la percezione del paesaggio. La stessa
porzione di territorio viene percepita infatti diversamente a seconda della
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tipologia del mezzo utilizzato: in particolare a seconda della sua velocita e
della condizione di isolamento o di immersione dell’individuo che si sposta.

Camminare € — nell’ambito della mobilita — 1’attivita che, accentuando la
conoscenza di un mondo ricco di sensorialita, meglio consente di percepire
I’ambiente circostante con tutti i sensi; infatti, non favorisce unicamente lo
sguardo, a differenza di altri mezzi di trasporto, quali I’automobile o il treno, che
distanziano il soggetto dall’oggetto. (De Vecchis, 2014, p. 168)

La lentezza e il piacere del camminare, cosi come il senso di liberta e
I’ebbrezza del guidare un’automobile, sono stati entrambi oggetto di nume-
rose riflessioni e rappresentazioni, a partire dalla filosofia, passando per la
letteratura sino al linguaggio contemporaneo delle pubblicita. Le pratiche di
mobilita influenzano infatti la percezione dei paesaggi che si attraversano,
non soltanto in base alle loro caratteristiche intrinseche di velocita o grado
di isolamento, ma anche attraverso il portato di significati culturali ad esse
associati (Cresswell, 1993). Il rapporto tra rappresentazioni letterarie, stori-
che e contemporanee, esperienze quotidiane e interpretazioni delle stesse ¢
un campo di indagine in cui si incrociano studi letterari e geografie culturali
e che sta rivelando numerose potenzialita, specialmente nell’ambito delle
mobilita (Merriman e Pearce, 2017).

Infine, a seconda del tipo di comportamento, o delle decisioni assunte, si
verificheranno diversi impatti sulle forme del territorio, le quali sono note-
volmente influenzate dalla mobilita, come motore di trasformazione dell’am-
biente, cosi come ricorda Gino De Vecchis.

Le diverse modalita di trasporto progressivamente impostatesi hanno portato
a trasformare in maniera profonda I’assetto del territorio, sconvolgendo i ritmi
stessi della vita degli abitanti e contribuendo, cosi, in maniera consistente allo
spostamento della centralita ¢ alla sua dilatazione spaziale, giacché — come
ricordava Eugenio Turri (1979, p. 55) — lo sviluppo della mobilita ha esteso i
rapporti spaziali. (De Vecchis, 2014, p. 137).

Le decisioni istituzionali introducono cambiamenti diretti nelle forme del
territorio sia su scala vasta, si pensi alla decisione di investire sulla costru-
zione di nuove grandi infrastrutture di trasporto, sia su quella locale, con la
progettazione e gestione del traffico urbano oppure la creazione di aree pe-
donali o piste ciclabili. Anche i comportamenti ¢ le decisioni individuali di
mobilita incidono tuttavia sulle forme del territorio, sia per quanto riguarda
gli impatti ambientali generati dai mezzi di trasporto utilizzati, sia perché le
pratiche di mobilita, come verra approfondito in seguito, contribuiscono alla
costruzione e “animazione” dei paesaggi, al punto che in alcuni casi, come
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afferma De Vecchis, pare che 1’organizzazione delle citta sia divenuta piu a
misura delle automobili che dei cittadini (ivi, p. 139). Nello schema in Fig.
1 questa differenza ¢ messa ulteriormente in evidenza e specificata, attraver-
so la separazione tra azioni di mobilita che direttamente, consapevolmente
e volontariamente incidono sulle forme del paesaggio (dalla pianificazione
alle iniziative di cittadinanza attiva) e le azioni che indirettamente generano
impatti sul paesaggio. Queste ultime, infatti, sono composte da una serie di
scelte e comportamenti che possono anche andare oltre la sfera delle mobi-
lita pur essendone indirettamente collegate: si pensi a come le pratiche di
consumo (la scelta del negozio, della frequenza con cui si acquistano generi
alimentari o della quantita di beni acquistati) siano fortemente influenzate
dal tipo di mezzo di trasporto solitamente utilizzato.

1.2. Le dimensioni dei paesaggi in movimento

Se nei paragrafi precedenti sono state messe in luce le direzioni lungo le
quali si esprime la relazione tra paesaggi e mobilita, ¢ possibile ora descri-
vere anche alcuni dei piani, o dimensioni, su cui si sviluppa questo rappor-
to. Per approfondire 1’analisi dei paesaggi in movimento ¢ possibile infatti
considerare tre gruppi di approcci: il primo segue un punto di vista che si
potrebbe definire principalmente spaziale o oggettivo e comprende gli studi
che, occupandosi delle caratteristiche quantitative e degli effetti materiali
delle mobilita sul paesaggio (e viceversa), permettono di approfondire le
caratteristiche territoriali di questa relazione; il secondo riguarda maggior-
mente la dimensione individuale, o pit propriamente soggettiva, e racchiu-
de al suo interno sia le riflessioni che si concentrano sugli effetti percettivi
e psicologici generati dal movimento nel paesaggio sia le riflessioni sulle
rappresentazioni culturali e sulle pratiche in cui si incarna tale relazione; il
terzo, infine, raggruppa gli approcci che ne approfondiscono principalmente
la dimensione politica o collettiva, considerando il paesaggio, la mobilita, o
meglio entrambi, in quanto risorse o beni collettivi.

1.2.1. Mobilita e spazio

Tra le dinamiche che determinano cambiamenti nelle forme del territorio
e nelle modalita con cui esso viene attraversato, I’evoluzione delle infrastrut-
ture e delle tecnologie gioca un ruolo chiave. [ passaggi paradigmatici relativi
all’evoluzione delle tecnologie di trasporto e di spostamento si sono tradotti,
infatti, in altrettanti cambiamenti nelle forme del paesaggio del quotidiano,
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soprattutto nei contesti urbani: dalla prima normazione degli spazi stradali
suddivisi tra marciapiedi e carreggiate all’avvento del trasporto pubblico con
binari e cavi sospesi passando dalla diffusione dell’auto privata, con la rela-
tiva espansione urbana e il crescere di reti di superstrade e tangenziali, sino
agli attuali processi di transizione verso scenari multimodali e sostenibili in
cui lo spazio pubblico pedonale assume di nuovo centralita (Alberti, 2015).

In passato la geografia dei trasporti si ¢ concentrata principalmente sui
legami tra le caratteristiche dei luoghi (in primo luogo morfologiche, infra-
strutturali ed economiche) e le tipologie e 1 quantitativi di mobilita presenti,
adottando generalmente un approccio neopositivista e con una netta preva-
lenza dei concetti di spazio e rete su quelli di luogo e percorso (Knowles,
2009). Come sottolineano Hanson e Giuliano, la mobilita non deve essere
tuttavia considerata solo come una conseguenza delle caratteristiche del ter-
ritorio, ma anche come una causa che contribuisce al suo cambiamento, sia
in termini di accessibilita sia di tipologia di uso del suolo, anche in funzione
del meccanismo della rendita urbana (Salzano, 2011).

The accessibility of places has a major impact upon their land values (and
hence the use to which the land is put), and the location of a place within the
transportation network determines its accessibility. Thus, in the long run the
transportation system (and the travel on it) shapes the land use pattern. (Hanson
e Giuliano, 2004, p. 5)

Tra i casi che dimostrano il ruolo attivo delle mobilita nel modificare
gli usi e le caratteristiche del paesaggio, vi sono ad esempio gli impatti dei
grandi nodi di trasporto, come gli aeroporti e i porti, sulla gestione dell’am-
biente e del territorio a scala locale, questioni che rifiettono lo stretto legame
tra istanze locali e mobilita globale. Inoltre, a fronte di cambiamenti nella
quantita di persone o merci trasportate presso questi 4ub della mobilita, si
verificano spesso situazioni per cui sono necessarie iniziative strategiche di
pianificazione o rigenerazione territoriale le quali hanno strettamente a che
fare con il paesaggio del quotidiano: si pensi ad esempio alla questione del
waterfront e in generale del rapporto tra citta e porto nel caso di Genova o
di altre citta portuali. Un altro tema spesso affrontato dalla geografia dei
trasporti riguarda le opportunita e gli impatti generati dalla diffusione di si-
stemi di trasporto locali veloci su rotaia, molto diffusi soprattutto in Europa
e spesso capaci di generare cambiamenti notevoli nel paesaggio circostante
anche oltre il perimetro del tracciato ferroviario (Keeling, 2009, p.520). Re-
centemente, nonostante le numerose critiche sollevate riguardo la ristrettez-
za degli approcci puramente quantitativi sviluppati negli anni *50 e ’60, si
sottolinea I’importanza della geografia dei trasporti proprio per modellizzare
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e teorizzare maggiormente le relazioni tra le persone e i luoghi, ad esempio
concentrandosi sul concetto di accessibilita come chiave per analizzare le
interazioni umane con 1’ambiente circostante (Knowles, 2009, p. 442).

Il calcolo dell’accessibilita, solitamente misurata attraverso il conteggio
del numero di attivita disponibili e raggiungibili ad una determinata distanza
da un luogo di partenza (ad esempio negozi, scuole, luoghi di lavoro o strut-
ture sanitarie), rischia tuttavia di ignorare altri fattori importanti che vinco-
lano gli spostamenti nel paesaggio, come la disponibilita dell’automobile
o di mezzi di trasporto pubblico o come altre caratteristiche dei luoghi, i
quali non dovrebbero essere considerati solo in quanto destinazioni, limi-
tandosi a misurare la distanza lineare tra due punti come unica variabile. Per
questo motivo molti studi di geografia dei trasporti si stanno recentemente
orientando verso I’analisi piu approfondita dei legami tra le infrastrutture
o i flussi di mobilita con altre dinamiche di tipo economico, ambientale o
sociale, mettendo in luce anche in maniera critica, ad esempio, come I’alta
velocita dei trasporti possa essere motore di sviluppo ma allo stesso tempo
genesi di diseguaglianze, come la dipendenza del sistema dei trasporti dagli
idrocarburi abbia notevoli impatti sul clima o infine, e di particolare interesse
per I'oggetto del presente lavoro, come vi siano strette relazioni tra le for-
me di mobilita, le caratteristiche del tessuto urbano e quelle socio-sanitarie
(Schwanen, 2016). Le differenze di accessibilita dei luoghi possono essere
esaminate ad esempio anche in relazione alle fasce di reddito della popola-
zione o alla presenza di minoranze o differenze di genere, mettendo in luce
anche questioni di equita sociale (Goetz et al., 2009, p. 330; Castrignano et
al.,2012).

Diversi studi si concentrano inoltre sugli spazi delle mobilita quotidiane
e, attraverso analisi statistiche effettuate per stabilire il peso che i caratteri
materiali del paesaggio (densita, diversita, tipologia, pendenza, ecc.) eserci-
tano nel determinare scelte di mobilita non motorizzate, cercano di indivi-
duare i fattori capaci di predire maggiormente la mobilita pedonale e cicla-
bile. Tra i fattori individuati come variabili chiave troviamo ad esempio gli
usi del suolo (Cervero e Duncan, 2003), la visibilita (Desyllas et al., 2003)
o la presenza di piazze, alberi o edifici commerciali (Foltéte ¢ Piombini,
2007). In generale, I’obiettivo di questi studi ¢ quello di individuare i fattori
che rendono piu favorevole I'utilizzo di mezzi di trasporto non motorizzati,
in modo tale da poter fornire indicazioni per la pianificazione di paesaggi
quotidiani in grado di stimolare maggiormente la popolazione ad adottare
tali mezzi di trasporto. Non sempre, tuttavia, questi approcci sono in grado di
rappresentare le reali condizioni e i vincoli spaziali che abilitano o limitano
la mobilita non motorizzata, dando spesso per implicito il ruolo negativo o
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positivo di alcune componenti del paesaggio (come le scritte sui muri o le
opere di street art).

Accanto alla geografia dei trasporti, anche gli approcci legati all’ecolo-
gia (Antrop, 2004; Byrne ¢ Wolch, 2009) hanno posto 1’attenzione sul ruolo
delle infrastrutture di mobilita nel modificare i paesaggi, da un lato come
causa di frammentazione ecologica e perdita di biodiversita e dall’altro come
possibili nuove connessioni verdi per una maggiore integrazione della natu-
ra all’interno degli ambiti urbani (Gambino, 2003). Come sottolinea Marc
Antrop, nel corso della storia, I’evoluzione dei mezzi e delle infrastrutture
di trasporto ha generato forti impatti sul paesaggio naturale, tra i quali in
particolare vi sono gli effetti delle bonifiche e dell’antropizzazione delle aree
costiere e delle zone umide (aree ripariali, paludi) o la frammentazione e I’ef-
fetto barriera causato dalle infrastrutture stradali e ferroviarie. Come cicatri-
ci, infatti, le infrastrutture viarie «tagliano in pezzi la terra, ¢ la collegano per
noi» (Forman, 1998, p. iii). Tra gli impatti diretti sull’ambiente causati dalla
presenza delle strade vi sono quelli che riguardano cambiamenti nell’idrolo-
gia e nella qualita delle acque superficiali e sotterranee, nei processi di ero-
sione e trasporto di sedimenti, cosi come la diffusione di inquinanti chimici,
la presenza di impatti sonori e la produzione di inquinamento atmosferico.
Inoltre, le strade costituiscono un rischio per la fauna, oltre che una barriera,
poiché si presentano a volte come un attrattore per gli animali, sia per la mi-
gliore facilita di movimento sia per la disponibilita di cibo. Vi sono poi effetti
indiretti e cumulativi che riguardano principalmente la perdita di ecosistemi
dovuta al cambiamento di usi del suolo, alla frammentazione e alla riduzione
di connettivita degli habitat.

Gli effetti negativi dell’urbanizzazione diffusa, resa possibile grazie ad
una maggiore capacita e velocita degli spostamenti, si traducono quindi, dal
punto di vista dell’ecologia del paesaggio, in una perdita di biodiversita, do-
vuta in primo luogo ad un eccesso di antropizzazione che omogeneizza so-
prattutto i paesaggi urbani, sempre piu estesi nelle aree planiziali e di fondo-
valle, ma anche causata dalla opposta riduzione dell’intervento umano nelle
aree marginali, soprattutto in quelle montane. L’abbandono della montagna e
la trasformazione delle economie e degli stili di vita nelle aree rurali, anche
in relazione ad una loro maggiore accessibilita dovuta alla diffusione dei
mezzi motorizzati, hanno portato alla progressiva riduzione delle pratiche
agrosilvopastorali tradizionali che nel corso della storia hanno contribuito
al mantenimento di particolari ecosistemi, frutto dell’interazione uomo-am-
biente (Ferlinghetti, 2010). L’approccio dell’ecologia del paesaggio, e in
particolare quello della road ecology, fornisce perd un punto di vista utile
sul valore ecologico che ¢ possibile tutelare proprio attraverso una maggiore
integrazione tra la dimensione ambientale e la pianificazione delle infrastrut-
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ture di mobilita, grazie ad una considerazione piu attenta del ruolo di poten-
ziali corridoi ecologici che le infrastrutture per una mobilita lenta e ricreativa
possono assumere (Bryant, 2006). Le greenway, come reti ecologiche ¢ allo
stesso tempo network di percorsi di mobilita lenta, costituiscono, oltre che
connessioni materiali nel paesaggio, anche un concetto ponte che dimostra
ulteriormente la stretta interrelazione, non solo in termini di impatti negativi,
tra paesaggio urbano e mobilita del quotidiano (Senes e Toccolini, 2013).
Accanto all’obiettivo di ridurre il livello di inquinamento e piu in gene-
rale gli impatti ambientali dovuti ad un eccessivo utilizzo del mezzo pri-
vato, molte ricerche vengono infine motivate dalla volonta di informare e
indirizzare piu consapevolmente i decisori, e quindi anche il mondo della
pianificazione e dell’architettura, verso la costruzione di paesaggi quotidiani
che siano favorevoli alla diffusione di stili di vita sani, con 1’obiettivo di
contrastare ad esempio il fenomeno dell’obesita o, piu in generale, i danni
causati da una vita sedentaria. Nonostante in alcuni casi adottino uno stampo
di tipo neo-determinista (Andrews et al., 2012; Davison and Curl, 2014), tali
studi possono far emergere alcuni risultati e considerazioni utili anche per
le altre tradizionali aree di ricerca geografica, come gli studi sul paesaggio
(Keeling, 2009, p. 517), e per stimolare a considerare maggiormente i legami
che la mobilita non motorizzata ¢ le caratteristiche dei contesti in cui € piu
praticata hanno con altre sfere della vita pubblica e privata. Questo interesse
ha portato all’incremento del numero di pubblicazioni, soprattutto nell’am-
bito della geografia della salute e degli studi di medicina sociale, dedicate
al concetto di walkability, intesa come il livello di pedonabilita degli spazi
urbani (Leslie et al., 2007; Andrews et al., 2012). La walkability puo essere
definita come la capacita che hanno le caratteristiche dell’uso del suolo e
dello spazio costruito di indurre o meno i residenti a camminare per svago,
esercizio, per accedere ai servizi o per recarsi al lavoro. Le principali dimen-
sioni individuate in letteratura come determinanti nella scelta del mezzo di
trasporto sono la prossimita e la connettivita, calcolate I’una in base al grado
di densita ed eterogeneita degli spazi, che permette una maggiore vicinanza
tra luoghi di residenza e servizi, mentre ’altra in base all’interconnessione
presente tra diversi usi del suolo, ossia dal numero di percorsi possibili per
raggiungere un luogo (Leslie et al., 2007, p. 113). Le pubblicazioni che si oc-
cupano del concetto di walkability si concentrano su differenti aspetti legati
alla pedonabilita (Andrews et al., 2012), ma in generale ¢ possibile affermare
che si tratta di approcci basati su analisi quantitative, statistiche di confronto
tra variabili determinanti e descrizioni delle caratteristiche formali e mate-
riali dei luoghi dedicati al cammino. Non mancano, come gia accennato,
alcune critiche a questi approcci. In particolare, I’idea che le caratteristiche
ambientali possano direttamente influenzare i comportamenti degli individui
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viene spesso associata ad una sorta di neo-determinismo ambientale, poiché
il tentativo della maggior parte di queste analisi ¢ quello di dimostrare la
correlazione diretta tra alcune caratteristiche — come la connettivita, la tipo-
logia di attivita presenti o la quantita di aree verdi — e il grado di mobilita
e la salute di una popolazione. Questa critica spinge quindi a considerare
maggiormente altre componenti del paesaggio urbano, in particolare quelle
legate alla percezione.

1.2.2. Percezioni e pratiche

Dopo aver osservato gli effetti spaziali e quantitativi dei paesaggi in mo-
vimento, I’obiettivo di questa sezione ¢ di considerarne la dimensione imma-
teriale, soggettiva e culturale. Se mobilita e movimento sono temi chiave per
comprendere le culture della modernita (Allen, 2000, p. 55) e «culture chan-
ges landscapes and culture is embodied by landscapes» (Nassauer, 1995, p.
229), allora anche le mobilita, intese da un punto di vista culturale, cambia-
no i paesaggi e si sostanziano, si incarnano, nei paesaggi stessi. Di seguito
verranno quindi illustrati tre modi per interpretare i paesaggi in movimento
in chiave non oggettiva: lo studio delle percezioni soggettive, le geografie
culturali e, infine, gli approcci fenomenologici e more-than-representational
(Lorimer, 2005).

Il ruolo della dimensione soggettiva puo essere rintracciato, ancor prima
del mobility turn, all’interno degli studi di biologia della percezione dedicati
al funzionamento della percezione del paesaggio (Appleton, 1975; Nassauer
1995; Farina, 2006), cosi come nel tentativo di dare visibilita alle rappre-
sentazioni mentali e ai significati associati agli oggetti concreti che costi-
tuiscono il tessuto urbano da parte di chi vive e si muove all’interno delle
citta. In questo ambito, la teoria della leggibilita sviluppata da Kevin Lynch
(1960) ¢ un rilevante riferimento, proprio per I’importanza che assegna al
movimento. Lynch afferma che gli individui tendono a prediligere paesaggi
urbani che facilitano 1’orientamento, con punti di riferimento chiari, corridoi
leggibili, nodi e altre categorie di elementi che vengono utilizzati per creare
mappe mentali delle citta, i quali hanno strettamente a che fare con il modo
in cui essa viene attraversata e quindi con il movimento: i margini — fratture
lineari nel complesso cittadino che impediscono i movimenti; i percorsi — le
linee di spostamento di riferimento; i nodi — gli incroci e le piazze princi-
pali; 1 distretti — 1 quartieri, i settori in cui viene suddivisa la citta; infine 1
landmark — 1 punti di riferimento utilizzati per orientarsi. A differenza degli
elementi analizzati dagli approcci spaziali considerati nella sezione prece-
dente, queste categorie non corrispondono a generici elementi materiali del
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paesaggio (tipologie o grado di diversita nell’uso del suolo, presenza di at-
tivita commerciali, monumenti, verde urbano, ecc.), bensi dipendono dalla
percezione del soggetto. Ogni elemento, o componente del paesaggio, puo
essere infatti categorizzato in modi diversi a seconda del soggetto, ad esem-
pio come barriera o come corridoio percorribile, a seconda del mezzo di tra-
sporto utilizzato. L’apparente semplicita di questa lettura, delle categorie che
individua, ¢ in realta il risultato del tentativo di fornire indirizzi per costruire
una politica urbana che sia condivisa e coerente con 1’esperienza di tutti, con
la consapevolezza che leggibilita e figurabilita di un paesaggio urbano siano
da affiancare ad identita, struttura e significato. Una delle prime applicazio-
ni del modello interpretativo di Lynch ¢ da lui stesso condotta con alcuni
colleghi proprio con I’obiettivo di individuare le modalita di percezione del
paesaggio dal punto di vista di un autista e di un passeggero in automobile
(Appleyard et al., 1964). Le loro intuizioni sulla tipologia degli elementi
considerati sono state in seguito riprese da Bailly, geografo francese che ha
costruito un modello generale della percezione del paesaggio in movimento,
nel quale sottolinea I’importanza del processo di selezione ¢ memorizzazio-
ne delle sequenze visuali che cambiano proprio a seconda del tipo di traspor-
to e del ruolo del soggetto (Bailly, 1974).

Nel campo geografico, durante il cultural turn degli anni *80, anziché
approfondire le dinamiche psicologiche e percettive, gli studi si concentrano
sul linguaggio, sui discorsi, i significati e le rappresentazioni, come narrazio-
ni e strumenti per comprendere le varie manifestazioni delle realta sociali. 11
paesaggio, in questa fase, viene principalmente inteso come modo di vedere
il mondo, caratteristico di un sistema storicizzato ed espressione di una so-
cieta (Cosgrove, 1998). Tuttavia, il paesaggio non solo ¢ osservato, consu-
mato e letto attraverso una particolare lente culturale, ma ¢ anche prodotto da
processi culturali, e inoltre pud anche essere considerato mobile, in quanto
1 paesaggi stessi possono venire riproposti, ricostruiti o riprodotti anche in
contesti diversi rispetto a quelli di origine (si pensi ai processi di colonialismo
e imperialismo). Si riconosce cosi che i valori comunicati dal paesaggio pos-
sono migrare e venire adottati in ambiti diversi da quelli originari e persino
contribuire a provocare ulteriori spostamenti, quali ad esempio le migrazioni
o0 1 viaggi turistici. Piuttosto che analizzare come avviene o come cambia la
percezione del paesaggio in movimento, i lavori che si occupano di questo
tema dal punto di vista della geografia culturale sono incentrati sull’analisi
della mobilita delle (e nelle) rappresentazioni del paesaggio come oggetto
culturale e ideologico. Ad esempio, la diffusione delle rappresentazioni arti-
stiche, letterarie e scientifiche dei paesaggi extra-europei, considerate come
un riflesso del pensiero e della cultura imperialista, hanno influenzato gran-
demente il modo di percepire, interpretare e modificare i paesaggi coloniali
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(Mitchell, 1994). Piu recentemente, a questa categoria di studi, si sono ag-
giunte ricerche che si occupano di analizzare la mobilita stessa, intesa come
diffusione o portabilita, delle rappresentazioni paesaggistiche, definite come
landscape objects da Della Dora (2009) e operanti in quanto «active media
for the circulation of place» (ivi, p. 335), come nel caso delle rappresenta-
zioni visuali di paesaggi, fissate su vari supporti materiali, che fisicamente si
spostano nello spazio, studiate dalla stessa autrice, oppure ancora come nel
caso della cultura materiale e visuale, stampe, cartografie e mappe antropo-
morfe, che ricorda e riproduce la madrepatria nel paesaggio del quotidiano
del migrante (Sen, 2013).

Le mobilita umane implicano quindi non solo il movimento fisico di in-
dividui attraverso paesaggi materiali, ma anche il movimento di categorie e
figure tipizzate attraverso gli spazi delle rappresentazioni (Cresswell, 2006,
p. 4). 1l paesaggio rurale ¢ quello che storicamente ¢ stato maggiormente
interessato, nel corso della prima meta del XX secolo, da rappresentazioni
culturali all’interno delle quali il movimento gioca un ruolo fondamentale.
Matless in particolare ha analizzato come, nell’ambito della corrente dei pre-
servazionisti inglesi, camminare, andare in bicicletta, campeggiare e saper
leggere una mappa costituiscano “I’arte del buon-vivere” (Matless, 2005,
p. 62). Wylie, inoltre, sottolinea come camminare nella campagna rurale in-
glese implicasse necessariamente una connessione con le diverse sensibilita
che derivavano dalle immagini romantiche e sublimi del rapporto tra sé, il
viaggio, il paesaggio e la natura, e come, attraverso queste sensibilita, venis-
sero anche veicolati messaggi di tipo civile e politico, legati alla correttezza
dei comportamenti, all’importanza del sapersi orientare attraverso la lettu-
ra delle carte e dell’osservazione scientifica della natura, messaggi tutt’ora
presenti nell’immaginario collettivo britannico (Wylie, 2005, p. 235). Come
sottolinea Rebecca Solnit, nel suo volume interamente dedicato alla storia
del camminare (Solnit, 2001), ’esperienza della passeggiata in campagna ¢
molto legata alla definizione di piacere, bellezza e amore per la natura, men-
tre al contrario il cammino urbano viene rappresentato con sfumature molto
differenti, impedendo, tra le altre ragioni, lo sviluppo di un equivalente mo-
vimento di tutela del paesaggio in riferimento alle aree urbane cosi come
quello originatosi anche grazie ai preservazionisti nel mondo anglosassone
(ivi, p. 207). Se la mobilita in ambito rurale richiama la ricerca, spesso a
piedi, di qualcosa di extra-ordinario, di sublime o eccezionale, a livello sia
esteriore che interiore e riflessivo, il movimento in ambito urbano € stato
invece rappresentato in contesti molto differenti con messaggi a volte anche
opposti (Cresswell, 2006, p. 213)

A partire dal flaneur, sino alle figure del consumatore, del pendolare, del
city user, del businessman e del turista, diverse figure hanno popolato la
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citta e soprattutto le sue rappresentazioni con nuove modalita di spostamen-
to, attraverso le quali si producono identita diverse, con diverse modalita di
conoscenza e attaccamento-distaccamento al paesaggio (Nuvolati, 2007, p.
152; Adey, 2009, p. 63). Grazie alla svolta fenomenologica e verso approcci
cosiddetti non-representational (Thrift, 2008) e more-than-representational
(Ingold, 2000; Lorimer, 2005), si assiste ad una maggiore attenzione verso
le modalita con cui la vita prende forma e si esprime nelle esperienze quo-
tidiane, nella routine, nei movimenti del corpo e dei corpi nello spazio. In
questo filone di ricerche ¢ possibile rintracciare quindi un maggior numero
di studi che considerano le relazioni tra le pratiche di mobilita e i paesaggi
del quotidiano.

Come gia ricordato, gran parte delle ricerche riguardanti paesaggio e mo-
bilita, condotte a cavallo tra XX e XXI secolo, sono state influenzate dalla
fenomenologia e da concetti quali practice, embodiment ¢ dwelling. Tali ri-
cerche sono considerate inoltre come una chiave per superare 1’a-storicita
associata ad alcuni studi sulla mobilita cosi come la staticita delle interpre-
tazioni del paesaggio che hanno caratterizzato la gran parte degli approcci
antecedenti (Merriman et al., 2008, p. 192-193). Proprio I’apparente incom-
patibilita dei termini rende il concetto di “paesaggi di pratiche” quasi un os-
simoro (Cresswell 2003, p. 270) ma ¢ proprio grazie a questo accostamento
che ¢ possibile considerare il paesaggio in maniera meno statica, meno di-
pendente dalle rappresentazioni visuali e allo stesso tempo contestualizzare
meglio la descrizione delle pratiche.

Non sempre, tuttavia, i paesaggi in movimento sono stati considerati in
maniera positiva. Al contrario, la maggior parte delle prime riflessioni sul
tema ha messo in luce le conseguenze negative dell’evoluzione delle tecno-
logie, dei mezzi di trasporto e della relativa diffusione di pratiche di mobilita
sempre piu rapide, distaccate e mediate da veicoli che isolano sempre piu
I’individuo dalla strada, dalla citta e dai suoi rumori. Nel suo saggio intitolato
“Peripatetic Practices and Politics” Macauley denuncia infatti come I’auto-
mobile abbia modificato i paesaggi urbani, omogeneizzandoli, ¢ trasforman-
do alcune citta, come ad esempio Los Angeles, in vere e proprie “autopie”
(Macauley, 2000, p.17), costruite su misura per comunita di automobilisti,
piuttosto che di cittadini. Similmente, Jane Jacobs aveva gia affermato che:

everyone who values cities is disturbed by automobiles. Traffic arteries, along
with parking lots, gas station and drive-ins, are powerful and insistent instruments
of cities destruction. (Jacobs, 1961, p. 338)

Anche secondo il geografo Edward Relph I’aumento della mobilita ¢ tra
le cause della perdita del senso dei luoghi (Relph, 1976). Parallelamente,
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anche Yi-Fu Tuan ha sostenuto che mobilita e luoghi siano concetti antitetici
e che il nomadismo sia da considerare come un modo per fuggire e perdere il
senso dei luoghi (Tuan, 1974; 1977). Infine, piu recentemente, anche 1’antro-
pologo Marc Augé ha incluso un gran numero di infrastrutture e spazi delle
mobilita all’interno della sua nota definizione di “non-luoghi” (Augé, 2009).

L’attenzione alla dimensione fenomenologica dell’esperienza del mondo
ha portato invece ad una recente rivalutazione del ruolo delle pratiche in
quanto mezzi attraverso i quali soggettivita ¢ mondo esterno si co-costrui-
scono, in un processo continuo e inscindibile. Adottando questo approccio
risulta cosi possibile considerare anche le iper-mobilita come pratiche che
creano luoghi dotati di significati i quali, seppur differenti rispetto ai luoghi
tradizionalmente intesi in maniera statica, sono degni quindi di essere con-
siderati tali.

Practices of mobility animate and co-produce spaces, places and landscapes.
While there is a long tradition of associating practices and spaces of mobility
with notions of “abstract space”, “placelessness” and “non-places” (Jacobs
1961; Relph 1976, Lefebvre 1991; Auge 1995), we would argue that places
and landscapes are continually practised and performed through the movement
and enfolding of a myriad of people and things. Rather than think of places or
landscapes as settings, surfaces or contained spaces through and across which
things move, it is perhaps more useful to think about the ongoing processes of
“spacing”’, “placing” and “landscaping” through which the world is shaped
and formed (Merriman 2004; Merriman et al. 2008). Space, place and landscape
are best approached as “verbs” rather than as “nouns” (cf. Mitchell 1994,
Cresswell 2003; Merriman 2009). (Cresswell and Merriman, 2011, p. 7)

Il richiamo al superamento, attraverso un approccio fenomenologico, di
una lettura limitata alle rappresentazioni delle mobilita, ai significati e ai
discorsi ad essa associati, caratteristica della geografia culturale, ¢ espres-
so in maniera molto chiara nell’approccio di Cresswell, il quale propone di
considerare contemporaneamente i tre aspetti costitutivi della mobilita: il
movimento fisico in sé, la rappresentazione che ne costituisce il significato
condiviso e, infine, le esperienze e le pratiche in cui si incarna (Cresswell,
2010, p. 19). Cresswell, tuttavia, preferisce usare il termine place rispetto
al termine /andscape, in quanto sostiene che il termine paesaggio mantenga
troppa enfasi sulla materialita e 1’estetica, mentre place rispecchi meglio la
fluidita e la vitalita dei luoghi (Cresswell, 2003; Merriman et al., 2008). A
questa obiezione ¢ possibile opporre innanzitutto quanto sostiene Wylie, os-
sia che ¢ proprio nell’ambiguita del concetto di /andscape (né troppo vicino,
né troppo astratto) che sta 1’utilita del termine rispetto a place oppure space
(Merriman et al., 2008, p. 202). Inoltre, come si vedra in seguito, anche la
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dimensione collettiva associata al significato di paesaggio concorre ad avva-
lorare il suo utilizzo, al posto del concetto di luogo, termine che fa maggior-
mente riferimento ad una dimensione legata all’esperienza individuale.

Diversi ricercatori hanno provato quindi a concentrarsi sulle pratiche quo-
tidiane di incontro tra movimento, in senso lato, e paesaggio. Come gia ricor-
dato, uno dei principali contributi alla riflessione in chiave fenomenologica
sul paesaggio proviene dall’antropologo Tim Ingold, il quale ha sottolineato
I’importanza del movimento (Ingold, 2000; 2004; 2009; 2011) e soprattutto
del cammino (Ingold e Vergunst, 2008). Nella raccolta di saggi curata dallo
stesso Ingold e intitolata Ways of Walking, Olwig connette il cammino con
la tipologia di sguardo, affermando che attraverso il cammino si dia forma a
un senso del paesaggio riferito al fare (doing landscape) mentre 1’osserva-
zione del pittore, schiacciata dalla prospettiva, generi un paesaggio statico e
scenico, maggiormente legato all’idea di una rappresentazione teatrale (per-
forming landscape).

In the first sense, the landscape is shaped in large measure through doing, and
apprehended through the use of two eyes. Nowhere is this mode of apprehension
more evident than in the practice of walking. The walker experiences the material
depth of the proximate environment through binocular vision and through the
effect of motion parallax created by the blurring of near objects in contrast to
those further away. The touched, smelled and heard proximate material world is
thereby woven into the walker’s sensory field, leading him or her to experience
the landscape as a topological realm of contiguous places. From the stationary
central point perspective of the painter, by contrast, the walker is an object
occupying a fixed location frozen in abstract Newtonian space. [...] One can
belong to the land, or the land can belong to you. In the former sense, a feeling of
belonging is fostered by movement with both eyes wide open; whereas the latter
sense is fostered by the possessive one-eyed gaze of the surveyor, the perspective
painter, or the tourist with a single-lens camera. (Olwig, 2008, p.84)

L’esperienza del paesaggio in cammino, della visione “bi-oculare”, cosi
come I’insieme di sensazioni corporee che ad essa si accompagnano, portano
il camminatore piu vicino all’idea di “appartenere alla terra”, essendo in essa
come immerso, piuttosto che all’idea di “possedere la terra”, associata inve-
ce da Olwig allo sguardo distaccato del pittore o di chi ammira il paesaggio
dall’esterno.

Nonostante vi siano numerosi e sofisticati esempi di ricerche che utiliz-
zano la pratica del cammino per interpretare il paesaggio in senso teorico
(Wylie, 2005; Lorimer, 2005; Lund, 2012), vi sono ancora pochi studi che si
concentrano sull’esplorazione effettiva del cammino, soprattutto come pra-
tica del quotidiano e come relazione con il paesaggio vissuto dagli individui
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(Middleton 2011, p. 100). Il tentativo avviato in questo volume muove in
questa direzione e, sebbene non voglia limitarsi a considerare solo gli ele-
menti fisici del paesaggio come determinanti di particolari scelte di mobilita,
non vuole allo stesso tempo eccedere in relativismo. Gli approcci fenome-
nologici sono infatti stati spesso criticati in quanto rischiano di ridurre il
paesaggio a qualcosa di effimero, temporaneo e altamente individuale, ad
una percezione empirica, corporale e persino pre-culturale. Per non limitare
le riflessioni, quindi, ad una dimensione esclusivamente estetica, senza tut-
tavia perdere quanto di utile vi ¢ negli approcci definiti in questa sede come
“soggettivi”, € possibile fare riferimento ad un’ulteriore categoria di ricerche
le quali riportano maggiormente in luce le dinamiche collettive, e quindi
politiche, che interessano i paesaggi in movimento.

1.2.3. Collettivita e politica

La terza ed ultima tappa di questo percorso attraverso alcune delle princi-
pali riflessioni a cavallo tra mobilita e paesaggio giunge a considerare quegli
approcci che pongono particolare attenzione alla dimensione collettiva e po-
litica, veicolata tramite scelte di mobilita o espressa dal paesaggio.

La valenza politica del paesaggio ¢ ormai da piu parti riconosciuta e 1’i-
dea di “paesaggio politico” puo essere intesa come un concetto ombrello che
spinge a fare riferimento non solo alle scelte politiche che determinano con-
seguenze ambientali o estetiche sui paesaggi, ma anche al benessere ¢ ai di-
ritti delle comunita che vivono nel paesaggio, non solo a livello europeo, nel
quadro dell’applicazione della CEP, ma anche su scala globale (Egoz, 2011,
p- 530). Nell’ambito del dibattito scientifico attuale sulla dimensione politica
del paesaggio, ¢ emersa anche la nozione di “paesaggio democratico”, come
quel paesaggio che non viene né museificato da una gestione essenzialmente
vincolistico-conservazionista né al contrario stravolto dall’assenza totale di
regole di amministrazione, ma ¢ frutto di una gestione per mezzo di regole
condivise e di pratiche di autoregolazione (Castiglioni et al., 2010) che po-
tremmo inquadrare all’interno della categoria della “cittadinanza attiva”.

Anche la mobilita, intesa sia come fattore di impatto sull’ambiente sia
come diritto da tutelare, ha strettamente a che fare con la democrazia e il
vivere comune. Il caso recente del regolamento della Citta di Bologna “sulla
collaborazione per la cura e la rigenerazione dei beni comuni urbani”, preso
poi ad esempio da altre amministrazioni comunali italiane, costituisce un
esempio innovativo di messa in pratica di tale relazione, poiché include an-
che i servizi pubblici locali, e quindi i trasporti, all’interno delle declinazioni
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della “sussidiarieta quotidiana” che caratterizzano 1’approccio alla gestione
collaborativa dei beni comuni proposto; un approccio secondo il quale i cit-
tadini possono diventare loro stessi «produttori del servizio di mobilita ur-
bana attraverso schemi regolatori che favoriscano la mobilita collaborativay
(Arena e laione, 2015, p. 595).

Parallelamente all’idea di paesaggio come bene comune (Parascandolo
e Tanca, 2015), si ¢ sviluppata infatti piu di recente anche ’idea di “com-
moning mobility”, che teorizza e promuove lo sviluppo di forme di mobilita
piu inclusive, collaborative, ecologiche ed eque (Nikolaeva et al., 2019). Le
pratiche di mobilita possono quindi, come descritto da Rebecca Solnit nel
suo volume dedicato al camminare, assumere un ruolo collettivo e civile
(religioso, artistico o prettamente politico), come forma di riappropriazione
dei luoghi e condivisione di percorsi (Solnit, 2001). Secondo 1’autrice, la
progressiva scomparsa di spazi per i pedoni, tendenza che tuttavia in Europa
si ¢ verificata con meno incisivita rispetto agli Stati Uniti, ha trasformato
la percezione della relazione tra corpi e spazio (ivi, p. 299), e la riduzione
degli spazi per i pedoni si traduce in una perdita della dimensione pubblica e
civica, del senso di agire in una comunita di cittadini che si incontrano nelle
piazze e per le strade (ivi, p.255). Nelle occupazioni temporanee delle strade
promosse da fenomeni come Reclaim the Street, cosi come per le Critical
Mass in bicicletta, il movimento e la strada assumono un significato che va
oltre il mero spostamento e diviene fonte di identita e critica tecnologica,
culturale e politica (Furness, 2007).

Pur se in maniera piu implicita, anche il cammino puo essere interpretato
come pratica politica, perché, oltre che essere un atto che lega gli individui
ai luoghi, ogni passo ¢ come un foro di una macchina da cucire nel tessuto
urbano. La pratica del cammino permette di mettere in luce le implicite re-
lazioni di potere legate alla gestione dello spazio pubblico, della proprieta
privata e dell’architettura urbana.

By understanding the dynamic and democratic dimensions of walking, we
can also begin to interrogate and critically contest the opaque and authoritarian
features of urban architecture, private property and public space. If we follow
walkers through city and suburban placescapes, we might begin to observe the
implicit cultural politics at work in various orders of ambulation. The control
and maintenance of space and place, the organization of speed and pace, and the
erection or transgression of community ideas of citizenship or race are instances
of such phenomena. (Macauley, 2000, p. 4)

Proprio il legame tra cammino, attaccamento ai luoghi, spazi pubblici e
senso di comunita ¢ cio che viene evidenziato dalla sociologa Mimi Sheller,
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che insieme a John Urry ha fondato la rivista Mobilities e sostenuto il nuovo
paradigma delle mobilita. Secondo Mimi Sheller la mobilita ¢ necessaria
perché si formi un senso di comunita.

What is often overlooked in studies of civil society and programs for civil
society enhancement is that mobility is necessary to the forming of such a
political community (Sheller and Urry 2003). Citizens must be able to come
together to form a public, and to come together they must be able to move about
and assemble freely. They must have a public space with open access and a
means to move into and through this public space, including en masse (i.e. in a
march, parade, or demonstration). (Sheller, 2008, p.25)

Anche in Italia, geografi, sociologi, urbanisti e architetti si sono in alcuni
casi schierati a favore della riscoperta dei paesaggi del quotidiano e delle
pratiche di mobilita lenta come strumenti di comprensione dell’urbano (Nu-
volati, 2013), attraverso sensibilita artistiche (Careri, 2006) o come obiettivi
di una pianificazione locale sostenibile orientata alla creazione di paesaggi
che riflettano il senso dei luoghi e le aspirazioni delle comunita locali (Ma-
gnaghi, 2010; Lanzani, 2011; Secchi, 2011).

Secchi mette in primo piano la stretta relazione della pianificazione della
mobilita con la questione ambientale e come veicolo per la riduzione delle
disuguaglianze sociali, e secondo Magnaghi gli «scenari lenti della mobilita
conviviale» (Magnaghi, 2010, p. 219), il «tempo develocificato» e la mo-
bilita lenta costituiscono elementi chiave del paesaggio urbano come bene
comune (ivi, p. 212). Pur discostandosi dall’approccio radicale di Magnaghi,
anche Lanzani ribadisce I’importanza sia, in generale, del «paesaggio come
movimento vissuto» (Lanzani, 2011, p. 34) sia, nello specifico, dei cammi-
namenti e delle frequentazioni degli spazi ordinari interstiziali nel costruire
cittadinanza attiva.

Ci0 che emerge dai riferimenti sin qui riportati ¢ che innanzitutto le mo-
bilita in generale sono fortemente connotate da aspetti politici. In particolare,
¢ il cammino ad essere stato al centro, come strumento o come oggetto, di
numerose rivendicazioni politiche, soprattutto quando praticato in gruppo.

A questo proposito, attraverso 1’analisi etimologica del verbo fo have,
Olwig trova una forte connessione con i termini utilizzati in relazione all’al-
levamento (to heft) e al particolare legame circolare che si instaura tra terri-
torio, gregge e pastori. Questo “farsi” del paesaggio attraverso la pratica del
pascolo, e quindi del cammino, si ritrova poi nell’utilizzo di termini simili
anche per indicare in generale il senso di appartenenza alla terra e di ambien-
tamento ad un luogo.
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People today heft with their feet in different ways, ranging from villagers
religiously walking the paths that join village to village, so as to maintain the
right to use them, to hikers in national parks perambulating the mountains and
vales of their nation. Not only do they thereby maintain a right to the land, and
the sense of belonging that goes with it, but because they often go in a group,
they also help to generate a sense of belonging to a community, in relation to
both the group of hikers and the larger community imaginatively identified with
the nation. [...] Living in our cities, barricaded behind our computer screens,
we readily lose touch with the quadrupeds that once taught us to heft to the land
as landscape and to one another as a community or fellowship. (Olwig, 2008,
p. 88-89)

Nel passaggio citato ¢ importante sottolineare come, secondo Olwig, il
cammino, oltre ad essere veicolo di senso di appartenenza ai luoghi, possa
assolvere anche oggi, quando svolto in gruppo, la funzione di generare senso
di appartenenza ad una comunita. Secondo 1’autore, tuttavia, questa capacita
di ambientarsi e legarsi al paesaggio e ai nostri simili come una comunita
viene rapidamente meno nelle citta e sembra sparire, a causa della sempre
maggiore virtualita dei rapporti interpersonali mediati dalle tecnologie.

Nonostante cid, nel contesto contemporaneo post-moderno, dove le nuo-
ve mobilita reali e virtuali contribuiscono alla compressione spazio-tempora-
le e alla fluidita e immaterialita delle relazioni spaziali, i paesaggi non hanno
perso di importanza; anzi, ¢ proprio attraverso I’analisi di paesaggi prodotti
dalle innumerevoli interazioni e dai flussi di oggetti, persone, pratiche, ca-
pitali e immagini che ¢ possibile svelare le dinamiche di potere che creano
tali paesaggi e sostengono nuove forme di collettivita e appartenenza (Sen e
Johung, 2013, p. 12-13)

Nel descrivere 1’utilita della ricerca antropologica attraverso un lavoro
sul campo “a piedi”, Lee e Ingold analizzano un caso molto simile a quello
oggetto del caso studio riportato in questo volume e, oltre ad individuare
diverse modalita di concepire la relazione tra sé e il paesaggio in cammino,
descrivono in che modo sia possibile provare ad interpretare la socialita del
cammino in gruppo. Gli autori individuano tre modalita con cui ¢ possibi-
le interpretare la relazione tra corpo e ambiente manifestata dalle persone
da loro intervistate ad Aberdeen, in Scozia. Una prima tipologia ¢ quella
del camminatore focalizzato verso 1’esterno, il cui sguardo, principale senso
coinvolto in questa relazione, ¢ concentrato sull’osservazione dei dettagli e
dei cambiamenti relativi al paesaggio circostante. La seconda tipologia inve-
ce ¢ rappresentata dal camminatore rivolto al contrario verso I’interno, con-
centrato sui pensieri, sulle memorie e le storie che occupano la sua mente.
La terza tipologia, infine, ¢ caratterizzata dall’emergere degli altri sensi che
accompagnano la vista, attraverso i quali avviene una sorta di unione tra sé e
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il mondo esterno che porta ad una interazione fisica ed emozionale tra i cam-
minatori ¢ il loro contesto ambientale e sociale (Lee and Ingold, 2006, p. 73).

Proprio quest’ultima modalita ¢ forse quella che meglio permette di com-
prendere le interazioni tra piu individui durante una camminata.

—
<«

Fig. 2 - Differenze tra l'incontro (sopra) e il cammino condiviso (sotto) (Lee e Ingold, 2006,
p. 80)

Walking gives the opportunity to be together, where sharing a rhythm of
movement is the basis for shared understanding of each other in a holistic rather
than ocularcentric manner: fellow walkers are aware of each other s bodies but
rarely actually look at each other. In walking, particularly, people look with
each other. [...] The idea here is that walkers have a particular way of being
together that is more than just co-presence, because it has sociability as the basis
for bodily movement. Manifested as a shared rhythm of footsteps and bodily
aspect, there is a distinctive sociality in which the togetherness of the walkers
has meaning for themselves and for people around them. This overall sociality is
central to how and why people walk. (Lee e Ingold, 2006, p.82)

Piuttosto che avvenire attraverso 1’incrocio di sguardi, come nell’incontro
di passanti descritto attraverso le frecce rappresentate nella parte superiore
in Fig. 2, esse si manifestano con la condivisione del ritmo del movimento e
con I’interazione verbale che non necessita dello sguardo, il quale piuttosto ¢
impegnato a guardare, insieme, nella stessa direzione, condividendo, in tutti
i sensi, un punto di vista comune.

Proprio in relazione alle dinamiche e alle interazioni che si innescano tra
soggetti in cammino, tra gli approcci citati in precedenza all’interno della
dimensione soggettiva del rapporto tra mobilita e paesaggio, quello della
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geografia della salute approfondisce anche questo aspetto. Sebbene esso si
concentri in particolar modo sulle caratteristiche del paesaggio urbano e sul-
la loro capacita di influenzare il movimento come stile di vita salutare, alcuni
ricercatori maggiormente legati all’approccio qualitativo hanno elaborato il
concetto piu ampio di therapeutic landscape, i1 quale si riferisce a quell’at-
taccamento positivo che le persone sviluppano verso certi luoghi, a come
questo sia prodotto anche da aspetti sociali e, in particolar modo, a come esso
agisca in termini di miglioramento della salute psicofisica (Andrews e Moon,
2005; Doughty, 2013). Il paesaggio terapeutico cosi inteso ¢ paragonabile a
un “bene sociale”, qualcosa di costruito collettivamente che quindi va oltre
la dimensione individuale.

La dimensione collettiva, accanto a quelle materiali e soggettive presen-
tate nelle pagine precedenti, concorre cosi a delineare un’idea “tri-dimen-
sionale” dei paesaggi in movimento, costituiti da relazioni spaziali, impatti
e trasformazioni reciproche tra componenti del paesaggio e forme di mobili-
ta, da elementi non materiali come percezioni, rappresentazioni culturali ed
esperienze, pratiche soggettive e, infine, da relazioni sociali e politiche che
prendono corpo attraverso il movimento e I’incontro di piu soggettivita nel
e con il paesaggio.

51
Copyright © 2020 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835102274



2. Strumenti. Analizzare e costruire i paesaggi
in movimento

2.1. Strumenti di ricerca-azione

Le ricerche sui paesaggi in movimento descritte nei paragrafi precedenti
hanno evidenziato non solo la molteplicita dei punti di vista presenti ma an-
che la presenza di metodologie di ricerca differenti: dalle analisi ispirate agli
approcci positivisti basate su modelli matematici e su statistiche quantitative
sino alle indagini e alle riflessioni piu qualitative, che in alcuni casi si tradu-
cono in auto-biografie di esperienze personali (Wylie, 2005).

Nel corso della ricerca bibliografica condotta per il presente lavoro sono
stati raccolti e analizzati numerosi articoli scientifici riguardanti i paesaggi in
movimento, con particolare riferimento al cammino e al paesaggio del quo-
tidiano; in essi vi sono anche utili riferimenti alle metodologie (quantitative
o qualitative) utilizzate per 1’analisi dei casi studio. Le riviste scientifiche
all’interno delle quali sono stati individuati gli articoli contenenti riferimenti
metodologici sono principalmente dedicate allo studio specifico dei trasporti
(Journal of Transport Geography, Journal of Transport & Health) o alla
ricerca geografica in generale e applicata (Social & Cultural Geography,
Area, Applied Geography), ma vi sono anche riviste che raccolgono arti-
coli che hanno come denominatore comune il paesaggio o le aree urbane
(Landscape and Urban Planning, Urban Studies, Landscape Research). Da
un’analisi condotta su tali articoli emerge un quadro che, pur non essendo
esaustivo, offre un’interessante panoramica su alcune delle diverse metodo-
logie utilizzate in letteratura negli anni piu recenti, ossia dall’anno 2000 in
avanti, nell’ambito delle ricerche che, da diversi punti di vista, si occupano
dell’analisi del movimento nel paesaggio o della percezione del paesaggio in
relazione alle mobilita.

La gran parte degli articoli individuati presenta ricerche che adottano
metodologie articolate e multi-metodo, ossia condotte utilizzando contem-
poraneamente piu di una tecnica di raccolta e analisi dei dati. Numerosi stu-
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di, infatti, scelgono di condurre da un lato una ricerca di informazioni e di
dati spaziali, attraverso banche dati gia presenti oppure tramite indagini ad
hoc, e dall’altro una raccolta di dati attraverso questionari oppure interviste.
Tra le tecniche che utilizzano principalmente dati spaziali troviamo, accanto
all’'uso tradizionale dei Sistemi Informativi Territoriali (GIS), quello delle
sketch maps (ossia mappe realizzate dal soggetto intervistato su un supporto
cartaceo e in seguito georeferenziate), dei diari che raccontano e descrivo-
no gli spostamenti effettuati nell’arco di un periodo di tempo prestabilito
(time-space diaries) o infine gli spatial transcript, un metodo che unisce la
tecnica delle interviste in cammino e 1’utilizzo del GIS e che verra descritta
in seguito nel dettaglio. Per quanto riguarda invece la raccolta di dati qua-
litativi, tra le tecniche utilizzate, che vanno dai questionari alle tradizionali
interviste semistrutturate, in profondita o effettuate unicamente a soggetti
qualificati, vi sono anche numerosi esempi di ricerche condotte attraverso in-
terviste in cammino, metodologie che coinvolgono gruppi di persone (com-
munity work, focus groups) o infine tecniche di raccolta dati che sfruttano
tecnologie visuali.

Generalmente, la maggior parte delle indagini sulle abitudini di mobilita
si basa su questionari relativi alle modalita di spostamento, spesso incentrati
sugli spostamenti casa-scuola o casa-lavoro. Oltre a stimare le abitudini ef-
fettive, 1 questionari possono essere utili per esplorare le attitudini, le prefe-
renze e gli ostacoli che impediscono alle persone di adottare comportamenti
di mobilita sostenibili. E in quest’ultimo ambito che si rileva infatti il mag-
giore utilizzo di questionari che tengono conto anche delle caratteristiche,
effettive o percepite, dei paesaggi attraversati (Frank et al., 2006; Foltete ¢
Piombini, 2007; Inoue et al., 2010; Pooley et al., 2011a, 2011b; Middleton,
2010; Porter et al., 2011; Larco et al., 2012; Trumpeter e Wilson, 2013; Lin-
delow et al., 2014).

Un altro strumento tradizionalmente impiegato per analizzare i movimen-
ti, nello spazio e nel tempo, all’interno di un gruppo di persone (una famiglia,
una scuola, un ufficio, ecc.) sono i diari spazio-tempo, introdotti a partire
dagli anni 70 e utilizzati piu di recente nell’ambito della geografia culturale
come mezzo per tentare di cogliere, catturare e registrare il flusso continuo
delle pratiche quotidiane (Schwanen, 2009). Questa tecnica offre infatti la
possibilita di cogliere spaccati di quotidianita, sia in maniera oggettiva, cer-
cando di estrapolare dati facilmente confrontabili tra loro e generalizzabili,
sia come stimolo per una riflessione sulla complessita ed eterogeneita delle
esperienze quotidiane.

Tra le metodologie classiche utilizzate per raccogliere dati qualitati-
vi nell’ambito degli studi sulla mobilita vi sono poi le interviste, utili ad
esempio per ottenere informazioni da parte di soggetti qualificati, esperti o
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rappresentanti di diversi attori territoriali (Rérat e Lees, 2011; Parkes et al.,
2013; Aldred e Jungnickel, 2014) oppure per raccogliere le opinioni di cit-
tadini in generale o di individui appartenenti a specifiche categorie (Pooley
et al., 2014; Middleton, 2010; Aldred, 2010; Doughty e Murray, 2014). In
particolare, le interviste in profondita permettono di far emergere gli aspetti
performativi e narrativi che caratterizzano le mobilita, concentrando I’atten-
zione sulle esperienze personali e sul ruolo delle pratiche, come il cammino
o 'uso della bicicletta, nella costruzione di un’identita (soggettiva oppure
collettiva). Proprio questa dimensione fortemente narrativa delle interviste,
soprattutto di quelle in profondita, fa si che esse siano state raramente utiliz-
zate nella ricerca sul paesaggio, in quanto generalmente poco adattabili ad un
oggetto, il paesaggio, considerato tradizionalmente prettamente visuale. Le
tecniche dell’intervista qualitativa si prestano tuttavia a numerose contami-
nazioni con altre metodologie di ricerca e si dimostrano quindi fondamentali
per indagare gli aspetti soggettivi ed esperienziali delle pratiche di mobilita
e del rapporto con il paesaggio.

A partire dalla seconda meta del secolo scorso si sono infine affermate
le metodologie di ricerca-azione partecipata, come un tentativo di rendere
la ricerca sociale meno gerarchica e piu aperta ¢ per contribuire anche ad
un vero e proprio cambiamento nella societa. Nell’ambito delle ricerche sul
paesaggio, i focus group partecipativi sono spesso utilizzati come una delle
fasi di processi partecipativi che mirano a stimolare il dibattito sul paesaggio
(Travlou et al., 2008; Michelin et al., 2011); nel contesto degli studi sulle
mobilita, possono essere utilizzati ad esempio per coinvolgere gruppi spe-
cifici nell’analisi e nella riflessione su possibili idee di miglioramento dei
servizi di mobilita (McCray e Brais, 2007; Ibeas et al., 2011; Porter et al.,
2011).

Di seguito si cerchera quindi di offrire una panoramica delle principali
tecniche di raccolta dati che € possibile impiegare per studiare le geografie
del quotidiano, con particolare attenzione alle ricerche dedicate alle mobilita
lente e alle loro relazioni con il paesaggio.

2.1.1. Cartografie e GIS qualitativi

La prima categoria di strumenti qui presentati raggruppa le tecniche di
raccolta e analisi dei dati caratterizzate dall’utilizzo di mappe e cartogra-
fie. Questa categoria di strumenti ¢ di per sé fortemente spaziale e si presta
particolarmente per esplorare, in maniera sia quantitativa che qualitativa, le
geografie del quotidiano.
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Tra gli strumenti cartografici, assumono un ruolo chiave le mappe men-
tali, diffuse a partire dalla gia citata pubblicazione di Kevin Lynch (1960)
dedicata alla leggibilita della citta di Boston. In generale, le mappe mentali
consistono in rappresentazioni soggettive della conoscenza spaziale e sono
costituite da parole, immagini e informazioni sugli elementi dell’ambiente
fisico e sulle loro relazioni spaziali (Weston e Handy, 2004). Le mappe men-
tali possono essere utilizzate per diverse finalita (Gould e White, 2012), tra
le quali sicuramente vi ¢ la descrizione dei luoghi dal punto di vista degli
abitanti e I’approfondimento di come gli utenti utilizzino i sistemi di traspor-
to e della mobilita

Nell’ambito dello studio delle mobilita la geografia dei trasporti ha sfrut-
tato poi le potenzialita dei sistemi informativi territoriali per modellizzare i
flussi e le localizzazioni degli spostamenti di persone e di merci. In seguito,
sono gli studi dedicati al design urbano e alle mobilita lente e sostenibili,
quelli che maggiormente si caratterizzano per un significativo utilizzo delle
tecnologie GIS e GPS (Cervero e Duncan, 2003; Desyllas et al., 2003; Fol-
téte e Piombini 2007; Leslie ef al., 2007; Liu et al., 2009; Piorkowski, 2009;
Martinotti e Boffi, 2012). L’esito di questi studi porta ad una rappresentazio-
ne cartografica dei risultati, i quali possono riguardare, tra gli altri: la clas-
sificazione delle strade (a seconda di diversi indicatori); I’individuazione di
aree con caratteristiche differenti; I’individuazione di elementi specifici del
paesaggio che influenzano o determinano le mobilita (attrattori, nodi, ostaco-
li, ecc.); i flussi di spostamento in diversi momenti della giornata o dell’anno.

Infine, I’uso dei sistemi informativi territoriali come strumenti di ricerca
qualitativa, sebbene inizialmente considerato una contraddizione, si € via via
affermato nel corso degli ultimi decenni (Cope e Elwood, 2009). Tra i primi
esempi di integrazione tra GIS e analisi qualitative ¢ possibile citare 1’uso
delle cosiddette sketch map, che si differenziano rispetto alle mappe men-
tali in quanto prevedono 1’utilizzo dei GIS, come supporto iniziale o come
esito rappresentativo finale (Boschmann e Cubbon, 2014). Le sketch map
permettono di raccogliere disegni e annotazioni a mano su supporti cartogra-
fici (foto satellitari, carte stradali o altro), in maniera tale da poter integrare
impressioni, le opinioni e le esperienze individuali e soggettive e, grazie alla
presenza di una base comune, poter sintetizzare i dati raccolti all’interno
di un geodatabase. Al pari delle mappe mentali, questa tecnica si presta ad
analizzare le esperienze di mobilita e le modalita con cui viene percepito il
paesaggio in movimento, anche se tuttavia sconta la necessita di ricondurre
quanto rappresentato entro i limiti del software GIS utilizzato.

Tra gli utilizzi dei sistemi informativi territoriali ¢ possibile annoverare
poi le cartografie di tipo partecipativo (Burini, 2016), le quali permettono di
sfruttare le potenzialita dei GIS a favore di una raccolta dati che sia pero con-

55
Copyright © 2020 by FrancoAngeli s.r.l., Milano, Italy. ISBN 9788835102274



divisa e aperta alla collaborazione tra diversi attori (destinatari della ricerca,
stakeholder, cittadini, ecc.). Nell’ambito della gestione delle mobilita, le in-
formazioni generate dai singoli individui, in maniera passiva o attiva, hanno
un valore notevole sia per le istituzioni e i gestori dei sistemi di trasporto sia
per i singoli utenti (Attard et al., 2016), mentre per quanto riguarda la tutela,
gestione e progettazione del paesaggio, le informazioni geografiche raccol-
te in maniera partecipata sono principalmente utilizzate ai fini della ricerca
e della mappatura dei valori paesaggistici riconosciuti: estetici, economici,
ricreativi, ecologici, educativi, biologici, spirituali, culturali, ecc. (Brown e
Kyttd, 2014).

Infine, una frontiera delle cartografie digitali partecipative ¢ costituita
dall’utilizzo di applicazioni di tracciabilita (Strava, Runkeeper, ecc.) come
fonti di big-data relativi alle pratiche di mobilita, soprattutto nell’ambito del-
le mobilita ricreative (principalmente la corsa e il ciclismo). Questo tipo di
dati ¢ molto utile per poter analizzare quali siano effettivamente le strade e i
percorsi seguiti, i quali non sempre coincidono con quelli pianificati per tali
scopi, e possono permettere di adattare il design e la pianificazione alle esi-
genze cosi rilevate. Tuttavia, I’utilizzo di masse di dati, se da un lato permet-
te di ottenere informazioni statisticamente rilevanti, dall’altro non permette
di esplorare in maniera qualitativa e approfondita altri aspetti delle mobilita
considerate: chi sono i soggetti che si spostano? quali sono le ragioni che li
spingono a muoversi? Perché scelgono determinati percorsi? Qual ¢ 1’espe-
rienza effettiva dello spostamento? Che caratteristiche ha? Quali sensazioni
suscita il paesaggio attraversato? Per rispondere a queste domande, sorte an-
che a seguito dall’avvento del nuovo paradigma delle mobilita, sono emersi
ulteriori strumenti di ricerca, che verranno di seguito brevemente illustrati.

2.1.2. Mobile methods

Accanto alla crescita di attenzione nei confronti di un utilizzo piu qua-
litativo dei dati spaziali e delle analisi cartografiche, a seguito del mobili-
ties turn, numerosi studi, soprattutto quelli riguardanti le pratiche della vita
quotidiana, si sono impegnati nel tentativo di “mobilitare” anche il processo
di ricerca stesso (Hein et al., 2008; Biischer et al., 2011). Un’intervista in
cammino puo infatti fornire dati diversi rispetto alla stessa condotta al chiuso
e in un punto fermo, poiché camminare all’aperto ¢ qualcosa di differente
rispetto allo stare fermi seduti in una stanza. Per questo motivo le mobile
methodologies sono caratterizzate dal fatto che il ricercatore generalmente
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segue il soggetto in movimento per osservare come si sposta e per stimolarlo
ad esprimersi in merito a cio che lo circonda.

Uno dei metodi piu utilizzati in questo ambito ¢ I’intervista in cammino
(Macpherson, 2016), che consiste in realta in una famiglia di tecniche com-
posta da differenti metodologie le quali si differenziano principalmente in
base al livello di familiarita dell’intervistato con il percorso effettuato, al
grado di controllo che I’intervistatore ha sul percorso e sui luoghi attraversati
(Evans e Jones, 2011, p. 850). In generale, gli studi condotti utilizzando que-
ste metodologie sono in grado di fornire un numero elevato di informazioni
relative ai luoghi attraversati (Anderson, 2004; Evans e Jones, 2011), dimo-
strandosi di particolare interesse proprio per le ricerche che mirano a racco-
gliere informazioni sulle caratteristiche e sui valori associati al paesaggio
percepito in movimento. L’intervista in cammino permette inoltre di cogliere
maggiori informazioni relative alla dimensione esperienziale del pacsaggio ¢
del movimento, in quanto sia I’intervistato che 1’intervistatore sono immersi
nel paesaggio stesso e impegnati nell’attivita cinetica del cammino. Tra le
ricerche che si occupano di indagare le relazioni tra paesaggi e mobilita at-
traverso le interviste in cammino vi sono casi in cui I’oggetto della ricerca
sono in generale gli atteggiamenti e i comportamenti di mobilita nello spazio
(Kusenbach, 2003; Hodgson, 2012; Horton et al., 2014) oppure altri casi in
cui si pone attenzione verso specifici contesti e il movimento ¢ considerato
uno strumento piuttosto che un oggetto di ricerca (Jones ef al., 2008; Berge-
ron et al., 2014; Hunziker et al., 2008).

Tra tutte le metodologie individuate in letteratura, lo spatial transcript
sembra infine contenere un elevato potenziale per permettere la raccolta di
dati riguardanti le mobilita e il loro rapporto con il paesaggio del quotidiano,
unendo le caratteristiche positive dell’analisi cartografica con quelle delle
mobile methodologies. Questa tecnica, tradotta letteralmente come “trascri-
zioni spaziali”, ¢ stata sviluppata nel Regno Unito da due geografi, Phil Jones
e James Evans, nel corso di due differenti progetti di ricerca: il primo effet-
tuato tramite interviste in cammino mentre il secondo incentrato sull’analisi
dei percorsi effettuati in bicicletta da parte di alcuni dipendenti universi-
tari, entrambi condotti nella citta di Birmingham (Jones e Evans, 2012a e
2012b). La metodologia dello spatial transcript consiste nell’associare la
trascrizione testuale di un’intervista condotta in movimento al tracciato GPS
del percorso effettuato durante la stessa. Grazie alla possibilita di collegare
precisamente il contenuto delle interviste con il luogo in cui tale contenuto
emerge, lo spatial transcript permette, esplorando le potenzialita dei GIS
in chiave qualitativa, di far emergere informazioni relative a «how people
relate to their local area as they move around it» (Jones e Evans, 2012a, p.
95). In particolare, il vantaggio offerto da questa metodologia consiste nella
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possibilita di individuare pattern e tendenze che suggeriscono ipotesi di ri-
cerca da sviluppare poi attraverso analisi piu specifiche e approfondite, per
esempio in merito all’impatto che il movimento attraverso diversi luoghi e
contesti genera sulle tipologie di informazioni e sui dati raccolti attraverso
le interviste (ivi, p. 97). La tecnica dello spatial transcript permette cosi di
individuare nuove prospettive sulla citta vissuta e prodotta dai soggetti in
movimento e di cogliere la triplice natura (materiale, soggettiva e collettiva)
del paesaggio del quotidiano.

2.1.3. Metodi creativi

Un’ultima categoria di metodologie che ¢ importante considerare ¢ quel-
la che raggruppa tecniche caratterizzate da una particolare attenzione nei
confronti di pratiche, strumenti e fonti di tipo artistico o letterario. Secondo
Douglas Harper, uno dei primi sociologi a sostenere 1’utilita delle fotografie
all’interno dei colloqui di ricerca, I’uso delle immagini permette di evocare
elementi piu profondi della coscienza umana rispetto alle parole, per questo
la photo-elicitation non si rivela essere solo “un’intervista aumentata”, che
permette di raccogliere una quantita maggiore di informazioni, ma ¢ una
tecnica che permette di accedere ad informazioni differenti, spesso piu pro-
fonde, personali e soggettive (Harper, 2002; Bignante, 2011; Lapenta, 2011)

Le tecniche di photo-elicitation si possono distinguere in tre tipologie
principali, ciascuna con implicazioni differenti per la ricerca e la tipologia
di dati raccolti: alcune prevedono I'utilizzo di immagini (fotografie o an-
che cartoline) gia esistenti e riguardanti il contesto o I’oggetto della ricer-
ca, raccolte in maniera autonoma dall’intervistatore; oppure, le fotografie
possono essere scattate dall’intervistatore durante un sopralluogo con uno o
piu informatori, i quali possono suggerire cosa fotografare e come farlo; in-
fine, in altri casi le fotografie vengono scattate direttamente dagli intervistati
(auto-photography). Quest’ultima tipologia si presta particolarmente proprio
allo studio delle everyday geographies, sia nell’analisi del rapporto con i
paesaggi del quotidiano, come nel caso analizzato da De Nardi (2013), nel
quale ¢ stato chiesto a ragazzi appartenenti a contesti scolastici con un’eleva-
ta presenza di studenti di origine straniera, di raccontare il loro luogo di vita
attraverso 12 fotografie, sia nello studio delle mobilita quotidiane e in parti-
colare nell’esperienza del pendolarismo, come nel caso analizzato da Guell
e Ogilvie (2015), nel quale emerge una forte connessione tra 1’esperienza
dello spostamento e il senso di benessere derivato dallo spostamento stesso.
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Un paragrafo a sé necessitano le pratiche di ricerca che si intrecciano con
i percorsi — riflessivi, politici, filosofici e artistici — che ¢ possibile riassumere
all’interno della categoria delle “derive”. La tecnica delle derive, sviluppata
in particolare all’interno del movimento situazionista, si collega all’approc-
cio della psicogeografia, come tecnica di esplorazione urbana volta a deco-
struire, e in alcuni casi sovvertire, le percezioni del paesaggio contempora-
neo. Essa consiste generalmente nello sperimentare il movimento in ambito
urbano, ed in particolar modo il cammino errante, nomade e pressoché privo
di percorsi prestabiliti, come «mezzo per riconoscere all’interno del caos
delle periferie una geografia e come mezzo attraverso cui inventare nuove
modalita per intervenire negli spazi pubblici metropolitani, per investigarli,
per renderli visibili» (Careri, 2006, p. 9). Middleton (2011) tuttavia sotto-
linea come, pur essendo un approccio ricco di potenzialita per indurre una
comprensione critica ma allo stesso tempo sensibile e poetica del paesaggio,
in particolar modo urbano e peri-urbano, quella della deriva e della flanerie
¢ una tecnica che tende ad astrarsi rispetto alle esperienze quotidiane degli
individui che normalmente abitano quelle stesse aree.

Un ultimo breve cenno, tra le metodologie qui classificate come creative,
riguarda un piu generale interessamento e coinvolgimento che la geogra-
fia contemporanea sta manifestando, o meglio ri-scoprendo, nei confronti
di pratiche artistiche quali la poesia, le arti visive, le performance, la danza,
lo storytelling (Hawkings, 2018). La contaminazione tra ricerca scientifica
e artistica permette infatti di attivare connessioni e incontri in grado di ar-
ricchire entrambi i percorsi, sia nel processo di ricerca in sé sia nelle fasi di
produzione e comunicazione dei risultati.

Non ¢ questa la sede per approfondire le implicazioni teoriche né gli spe-
cifici intrecci metodologici che ¢ possibile sviluppare a partire da una tale
apertura, tuttavia ¢ possibile affermare che questi approcci ben si prestano
alle riflessioni legate alle mobilita e ai paesaggi. All’interno di diversi centri
di ricerca e forum dedicati allo studio delle mobilita, ad esempio, sono attivi
progetti di collaborazione con artisti! oppure gli output della ricerca vengo-
no diffusi e condivisi attraverso tecniche narrative creative, come 1’uso di
graphic novel (Ravalet et al., 2015). Infine, per quanto riguarda il paesaggio,
uno degli esempi di come le pratiche artistiche possano offrire la base per
sviluppare progetti di ricerca decisamente interdisciplinari e stimolanti, ¢ il
progetto The common line*, nato da un’idea di Volkhardt Mueller, un’artista

! Siveda il Forum Vie Mobiles e il suo Artistic Lab al sito http://artisticlab.forumviesmobiles.
org/fr/, ultimo accesso: 10/12/2018; oppure il sito del Cemore, Centre for Mobilities Research
dell’Universita di Lancaster: www.lancaster.ac.uk/cemore/mobilities-lab/art/, ultimo accesso:
10/12/2018.

2 https://thecommonline.uk, ultimo accesso: 10/12/2019.
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membro del collettivo Blind Ditch, che in collaborazione con il Dipartimen-
to di Geografia dell’Universita di Exeter, prevede la realizzazione di una
foresta lineare di alberi attraverso il Regno Unito che si configura sia come
un lavoro di arte sociale sia come processo di ricerca-azione dedicato proprio
al rapporto tra arte e geografia e al ruolo delle tecnologie immersive nella
relazione tra soggetti e paesaggio.

2.1.4. Metodologie ibride, contestualizzate e inclusive

Questa spinta verso 1’uso di metodologie miste, ibride e aperte alle con-
taminazioni con altre discipline e a mondi esterni all’accademia, che emer-
ge in particolare nei metodi creativi, ma che si ritrova anche all’interno dei
metodi mobili cosi come nelle piu recenti evoluzioni dei metodi cartografici,
puo essere intesa come una prima chiave metodologica delle geografie del
quotidiano. I metodi in questa sezione brevemente presentati, infatti, se tra-
sposti su una tavola potrebbero essere collegati tra loro attraverso numerose
linee di connessione, offrendo un quadro che permette di osservare come in
alcuni casi una tecnica sia all’origine dell’altra, oppure come tecniche colle-
gate possano essere complementari ai fini di una ricerca. La scarsa rigidita,
’adattabilita e la capacita di farsi contaminare delle metodologie qui descrit-
te sembrano quindi essere caratteristiche fondamentali per poter cogliere la
multidimensionalita delle esperienze quotidiane. Oltre ad essere ibride, le
metodologie del quotidiano sono anche fortemente place-and-time-based,
ossia legate ad un luogo e ad un tempo preciso — lo spazio del quotidiano —
che non puo essere astratto ma ¢ sempre “qui e ora” ed ¢ difficilmente espor-
tabile e confrontabile. Per questo, pressoch¢ tutte le metodologie presentate
prevedono un “campo’ su cui lavorare, un contesto di ricerca di riferimento
ancorato ad uno o piu luoghi, considerati anche in ottica transcalare ma dota-
ti sempre di una materialita non trascurabile. Infine, e per concludere, questa
considerazione porta anche alla necessita, per lo studio delle geografie del
quotidiano, come nel caso dei paesaggi in movimento, di adottare metodo-
logie che siano in grado di far entrare la ricerca nel quotidiano altrui, per
quanto possibile. La terza ed ultima caratteristica di sintesi che ¢ possibile
associare alle metodologie del quotidiano ¢ quindi quella di essere parteci-
pative, ossia in grado di coinvolgere in maniera attiva i soggetti protagonisti
delle ricerche, adottando quindi un approccio inclusivo e di ricerca-azione.
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2.2. Strategie di pianificazione, partecipazione e trasformazione
del paesaggio e delle mobilita

La seconda parte di questo capitolo vuole includere nella riflessione al-
cuni strumenti che, contrariamente alle precedenti metodologie di ricerca,
volte principalmente a raccogliere, analizzare e comprendere informazioni,
dati, esperienze e riflessioni sulle pratiche di mobilita nei paesaggi del quo-
tidiano, hanno come finalita la gestione e la trasformazione dei paesaggi ¢
delle mobilita. Di seguito verranno quindi illustrate brevemente alcune delle
modalita con cui i paesaggi in movimento vengono pianificati, gestiti in ma-
niera partecipativa o trasformati direttamente dalla popolazione.

2.2.1. Un breve quadro della pianificazione

Nell’ambito della pianificazione territoriale, il paesaggio e le mobilita
sono due settori tradizionalmente separati. Innanzitutto, le mobilita sono
spesso considerate unicamente in quanto sistema di infrastrutture e di servizi
di trasporto e, nella loro pianificazione, il paesaggio ¢ incluso quasi unica-
mente tra gli aspetti da considerare nelle valutazioni di impatto (VIA e VAS),
principalmente nelle sue dimensioni visuali, estetico-percettive e di matri-
ce ambientale o storico-culturale (presenza di siti o beni vincolati). Nella
progettazione delle reti di mobilita lenta, tuttavia, il paesaggio assume un
ruolo chiave, non solo in quanto subisce trasformazioni e impatti, ma anche
come contenitore di poli attrattivi di valore ambientale e/o culturale ai quali
connettere il sistema di mobilita dolce. Proprio la progettazione delle gre-
enways, solitamente inserita nel contesto della pianificazione paesaggistica,
figura come uno dei pochi casi in cui mobilita e paesaggio si incontrano, per
cosi dire, su uno stesso piano.

Obiettivo del presente paragrafo ¢ quello di presentare, seppur sommaria-
mente, se ¢ in che modo entrambi questi ambiti della pianificazione territo-
riale considerino i paesaggi e le mobilita del quotidiano, evidenziando alcune
tendenze e tratti in comune.

Nell’ambito della pianificazione regionale del paesaggio si puo affermare
che si stia verificando, con qualche anno di ritardo rispetto a quanto avve-
nuto nel dibattito geografico, un passaggio dal “descrittivismo”, ossia da un
approccio incentrato sulla descrizione delle caratteristiche paesaggistiche lo-
cali, ad una fase definita “sperimentale” in cui vi € una maggiore attenzione
all’integrazione tra la dimensione regolativa e quella di progetto, anche se
le diverse esperienze di pianificazione non hanno ancora prodotto risultati
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chiari e condivisi (Voghera e La Riccia, 2016). Risulta interessante quindi,
sulla falsariga dello studio di Voghera e La Riccia, analizzare e confrontare
gli approcci dei Piani Paesaggistici Regionali, cercando di evidenziare se e
come vengano considerati i paesaggi del quotidiano e con quali strumenti
venga previsto il coinvolgimento di altri attori per la loro identificazione,
gestione e valorizzazione®.

In questa analisi, oltre alla copertura territoriale del Piano, viene consi-
derato il grado con cui ciascun Piano contiene una dimensione progettuale,
ossia strumenti, progetti, proposte o iniziative che vadano oltre I’apposizione
di vincoli e/o I’assegnazione di regole di gestione, se vi sono strumenti di
partecipazione per includere la percezione quotidiana del paesaggio, il ruolo
delle mobilita e, infine, con che livello di attenzione vengono trattati i pae-
saggi ordinari, degradati e urbani.

Nei piu recenti Piani Paesaggistici approvati o in corso di definizione,
co-pianificati con il Ministero dei Beni Culturali, ¢ d’obbligo un riferimento
alla CEP e di conseguenza, ad esclusione ad esempio del PPR “costiero” del-
la Regione Sardegna, tutti i Piani hanno esteso la valenza della pianificazio-
ne e della gestione del paesaggio all’intero territorio amministrato. Questo
tuttavia non si traduce automaticamente in uniformi livelli di considerazione
della dimensione quotidiana del paesaggio: non solo nell’estensione di in-
teresse della pianificazione anche ai paesaggi ordinari, degradati o urbani,
ma soprattutto anche nella considerazione del ruolo delle percezioni, delle
pratiche e delle aspirazioni locali.

Dall’analisi di alcuni dei piani recentemente approvati o in corso di ela-
borazione, emerge innanzitutto come, accanto al tradizionale apparato vin-
colistico, siano presenti numerosi contributi a sfondo prettamente proget-
tuale, in particolar modo nei Piani di Piemonte, Toscana, Puglia e Veneto, i
quali dimostrano la volonta di considerare il paesaggio in chiave dinamica e
propositiva. In quasi tutti i piani considerati vi € una forte attenzione verso
1 paesaggi urbani e periurbani, soprattutto per quanto riguarda le dinami-
che insediative caratteristiche dello sprawl urbano e delle aree produttive,
nonché in relazione alla difesa del suolo. Altrettanto elevata ¢ I’attenzione
dedicata ai quei paesaggi classificati come “degradati” o “a rischio”, per i
quali possono essere facilmente applicati gli stessi strumenti metodologici di
identificazione, delimitazione e classificazione che, anche se con una valenza
opposta, vengono applicati per i paesaggi considerati eccezionali. Per quanto
riguarda i paesaggi ordinari si riscontra, invece, probabilmente per I’ambi-

3 Le considerazioni di seguito proposte sono frutto dell’analisi delle Relazioni Generali dei

Piani, le schede tecniche e gli allegati tecnici, di informazioni tramite i siti web delle regioni
Calabria, Lombardia, Puglia, Piemonte, Sardegna, Toscana e Veneto. Per una descrizione piu
completa dei risultati dell’analisi dei Piani Paesaggistici si veda Cisani (2019).
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guita del termine descritta nel primo capitolo, una attenzione ridotta rispetto
ai precedenti. Infine, le indicazioni della CEP in merito alla partecipazione
dei cittadini vengono messe in atto nella maggior parte dei casi (ad eccezione
di Sardegna e Lombardia) attraverso I’avvio di forum di consultazione, con
la definizione di strumenti informativi come siti web o mappature online o
con l’istituzione, con varie modalita operative e tipologie di partecipanti, di
Osservatori del Paesaggio. Sebbene non sia possibile valutare I’effettiva rea-
lizzazione e I’efficacia di tali procedure di sensibilizzazione e partecipazione
attraverso la sola analisi dei Documenti di Piano, ¢ possibile riscontrare una
diffusa tendenza ad adottare un approccio da outsider/esperto, molto piu in-
dirizzato alla diffusione di competenze e alla sensibilizzazione della popola-
zione verso valori paesaggistici gia ufficialmente riconosciuti, piuttosto che
all’inclusione di nuovi punti di vista locali e di valori d’uso del paesaggio
quotidiano, forse troppo specifici per poter raggiungere un riconoscimen-
to su scala regionale, se non per quanto riguarda i paesaggi degradati. Un
ultimo aspetto da sottolineare in relazione allo spettro di azione dei Piani
paesaggistici riguarda la presenza, in alcuni casi, di riferimenti importanti
al ruolo delle mobilita come sistema attorno al quale strutturare progetti di
paesaggio, come nel caso del Piano toscano, che contiene un Progetto di Fru-
izione Lenta del Paesaggio Regionale, o del piu recente Piano della Regione
Friuli-Venezia Giulia, nel quale il sistema della mobilita lenta figura come
una delle reti strategiche.

A differenza del paesaggio, la cui gestione e tutela ¢ tradizionalmente
affidata in primo luogo ai livelli nazionali e regionali, la pianificazione della
mobilita ¢ un ambito che vede come principali attori gli enti locali di sca-
la provinciale o comunale. Tuttavia, a livello comunitario, pur non essendo
state emanate specifiche direttive vincolanti, sono state diffuse numerose in-
dicazioni sotto forma di strategie, linee guida e comunicazioni ufficiali, vol-
te a promuovere in particolare 1’applicazione di piani urbani della mobilita
incentrati sulla sostenibilita del sistema dei trasporti, per la cui redazione la
Commissione Europea ha fornito indicazioni specifiche che pongono parti-
colare attenzione al ruolo della mobilita non motorizzata e alla partecipazio-
ne dei cittadini nelle scelte di mobilita.

A livello nazionale, la pianificazione diretta della mobilita interessa prin-
cipalmente i corridoi di transito europei, le infrastrutture e le grandi opere
strategiche per i trasporti e la logistica, mentre per quanto riguarda la pianifi-
cazione del trasporto locale il quadro normativo nazionale risulta essere ete-
rogeneo, ridondante, spesso inadeguato rispetto alle indicazioni comunitarie
(Socco, 2010, p. 12) e incapace di stare al passo rispetto alla velocita delle
innovazioni tecnologiche nell’ambito della mobilita urbana.
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Se ¢ pur vero che ¢ a livello comunale che vengono affidati i principali
interventi in materia di gestione del traffico e della mobilita quotidiana, ¢
soprattutto grazie alle riflessioni sviluppate in ambito comunitario che sono
emerse le principali innovazioni per la pianificazione locale, soprattutto gra-
zie al dialogo e al confronto tra amministrazioni locali portatrici di buone
pratiche. Un esempio in questo caso ¢ dato dalla diffusione dei Piani Urbani
per la Mobilita Sostenibile, intesi come un nuovo approccio alla pianifica-
zione della mobilita e non come un ulteriore livello di pianificazione, il cui
iter progettuale ¢ stato elaborato, condiviso e promosso anche attraverso il
confronto tra buone pratiche locali, nell’ambito della piattaforma Eltis®*, fi-
nanziata dalla Direzione Generale per la Mobilita e i Trasporti della Com-
missione Europea.

Rispetto alla mobilita non motorizzata, le iniziative contenute nei PUMS
possono essere generalmente ricondotte a tre categorie: interventi infrastrut-
turali e nel paesaggio urbano; strategie di partecipazione ed educazione alla
mobilita lenta; incentivi o strumenti di gestione degli spostamenti da e per
il lavoro. In primo luogo, le amministrazioni hanno la possibilita di agire
materialmente sul paesaggio urbano e sulle infrastrutture viarie e pedonali:
aumentando la sicurezza di pedoni e ciclisti, gli spazi a loro dedicati e i ser-
vizi accessori, come ad esempio attraverso 1’introduzione di zone a traffico
limitato, la creazione di parcheggi sicuri per le biciclette o I’estensione delle
piste ciclabili. Ad esempio, nel PUMS della citta di Milano, approvato nel
novembre 2018, vi ¢ esplicito riferimento al legame tra la gestione della
mobilita e il paesaggio, al punto che il miglioramento della qualita del pae-
saggio urbano, il contenimento del consumo di suolo e della sua imperme-
abilizzazione sono tra gli obiettivi specifici del Piano®. Per quanto riguarda
la seconda categoria di iniziative, il comune di Venezia ha invece adottato
una strategia che unisce le attivita di partecipazione a quelle di educazione
per la definizione di piani di mobilita sostenibile coinvolgendo le comunita
scolastiche. L’iniziativa ¢ stata realizzata all’interno del progetto transfron-
taliero PUMAS (nell’ambito del programma Spazio Alpino) ed ha portato
alla realizzazione di linee guida per la realizzazione di iniziative simili in
altri comuni e ad un vero e proprio Piano dedicato alla mobilita nelle aree
interessate dalla presenza di plessi scolastici. Infine, la gestione degli aspetti
organizzativi, non infrastrutturali, che possono concorrere ad ottimizzare i
servizi di mobilita e incentivare i cittadini all’uso di mezzi non inquinanti ¢
generalmente affidata alla figura del mobility manager, introdotta in Italia dal
decreto del Ministero dell’Ambiente 27/1998, sia all’interno delle aziende

4
5

www.eltis.org, ultimo accesso: 20/02/2020.
Disponibile al seguente link: https://www.comune.milano.it/aree-tematiche/mobilita/
pianificazione-mobilita/piano-urbano-della-mobilita, ultimo accesso: 18/02/2020.
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che negli enti pubblici. Attraverso 1’analisi e la gestione della domanda di
mobilita e I’individuazione di soluzioni innovative per 1’ottimizzazione dei
servizi, ¢ possibile contribuire alla riduzione degli impatti ambientali dovuti
ad un eccessivo uso dell’automobile e aumentare la quota modale di sposta-
menti non motorizzati. Tra gli innumerevoli esempi di soluzioni di gestione
soft della mobilita, spesso individuate grazie al lavoro dei mobility mana-
ger, ¢ possibile citare gli incentivi promossi dalle aziende per i dipendenti
che si recano al lavoro utilizzando il mezzo pubblico o la bicicletta, oppure
1 “flex-parking”, ossia stalli di parcheggio, inizialmente dedicati solo alle
automobili, che durante gli orari scolastici possono essere invece usati per
parcheggiare le biciclette di studenti e insegnanti e che tornano ad essere oc-
cupati dalle auto dei residenti durante la notte. Infine, molte citta italiane (Ve-
nezia-Mestre, Torino, Padova, Bergamo e Reggio Emilia tra le altre) hanno
predisposto piani specifici per la mobilita non motorizzata (BiciPlan o Piani
della Mobilita Dolce) che, pur non essendo definiti come Piani Urbani della
Mobilita Sostenibile per il loro carattere settoriale e 1’assenza di processi
partecipativi, costituiscono un esempio di come le amministrazioni possono
dedicare maggiore attenzione alla mobilita ordinaria non motorizzata.

L’insieme degli strumenti a disposizione della pianificazione locale della
mobilita ¢ quindi complesso e diversificato, ma allo stesso tempo si rileva
una tendenza piuttosto marcata nel porre in primo piano i temi della mobilita
sostenibile (soprattutto per gli spostamenti del quotidiano e su corte distan-
ze) e al contempo nel coinvolgere maggiormente la popolazione, non solo in
quanto destinataria di campagne di sensibilizzazione ma anche nel processo
stesso di governance della mobilita.

Questo breve quadro della pianificazione di paesaggi ¢ mobilita mostra
come, alla scala regionale, la pianificazione delle infrastrutture “verdi e blu”
possa trainare con sé una rilettura, in chiave paesaggistica, delle infrastruttu-
re “grigie” delle mobilita veloce e lenta, come opportunita di trasformazione,
valorizzazione ¢ anche di tutela del paesaggio stesso. Su scala locale, invece,
¢ la pianificazione della mobilita che interviene maggiormente a determi-
nare I’evoluzione dei paesaggi del quotidiano. Una piena integrazione tra i
due ambiti di pianificazione sara forse difficile da realizzare, ma risulta utile
rafforzare la consapevolezza di queste complementarieta e, inoltre, consi-
derare possibili nuovi spazi e nuove scale di progettazione intersettoriale,
come quelle intermedie, dei Piani d’area o della pianificazione metropolitana
(Peano, 2011; Adobati, 2018).
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2.2.2. Partecipare alla gestione

In entrambi i settori di intervento precedentemente illustrati (pianificazio-
ne del paesaggio e delle mobilita), la partecipazione dei cittadini € considera-
ta uno degli strumenti chiave per favorire la condivisione e 1’adesione degli
attori coinvolti attorno a un progetto, a una visione di futuro che implica la
tutela, la gestione e la trasformazione del paesaggio. Tuttavia, la pianifica-
zione territoriale ¢ solo uno dei canali attraverso cui si determina il continuo
processo di trasformazione del paesaggio. L’analisi dedicata agli strumenti
di pianificazione — che sono il risultato, oltre che di scelte politiche, anche
dell’interazione con la componente esperta che fornisce il contributo scien-
tifico — sembra restituire una visione del paesaggio del quotidiano che, ri-
spetto alle impostazioni precedenti, evolve verso una maggiore attenzione
nei confronti dei contesti urbani delle “emergenze negative” costituite dai
paesaggi degradati. Il tema dell’ordinarieta fatica invece a trovare colloca-
zione all’interno degli schemi normativi e dei tradizionali quadri interpreta-
tivi del paesaggio, essendo esso strettamente correlato a quello delle pratiche
quotidiane — di piu recente definizione scientifica, cosi come affrontato nel
primo capitolo — e richiedendo inoltre un ruolo decisamente molto piu atti-
vo delle comunita locali in quanto depositarie di quel senso del luogo, o di
ordinarieta, che dovrebbe emergere per rendere le descrizioni dei paesaggi
maggiormente conformi alle dinamiche e alle esigenze dei territori. D’altro
canto, la dimensione dell’ordinarieta ¢ invece piu presente nell’ambito della
pianificazione delle mobilita, soprattutto su scala locale, anche se spesso la
pianificazione fatica a considerare pienamente quali siano le effettive abitu-
dini e le pratiche quotidiane degli abitanti, considerate sotto forma di stati-
stiche e quote di modal share, se non in occasione di piani elaborati anche
grazie alla partecipazione dei cittadini, cosi come dovrebbe essere nel caso
dei PUMS.

La pianificazione del paesaggio ¢ delle mobilita passa quindi spesso attra-
verso il coinvolgimento di stakeholder e singoli cittadini, cosa che avviene,
almeno per quanto riguarda il paesaggio, in particolar modo nelle regioni
dove gli Osservatori del Paesaggio sono maggiormente attivi, come ad esem-
pio in Piemonte, in Puglia e in Veneto, anche se con metodologie differenti:
dal coinvolgimento dall’alto all’impegno ¢ alla mobilitazione dal basso (Vi-
sentin, 2012).

Nelle Linee Guida per I’Attuazione della CEP si afferma che la strut-
tura organizzativa degli Osservatori del Paesaggio dovrebbe permettere la
collaborazione tra esperti, professionisti, tecnici, amministratori e il pubbli-
co (Raccomandazioni del Comitato dei Ministri del CdE del 2008, Art.10).
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Questo ruolo ¢ ulteriormente sottolineato da Roberto Gambino, il quale de-
finisce gli Osservatori, oltre che “strumenti di difesa”, anche come strumenti
di connessione: “nodi di una rete” (Gambino et al., 2013, p. 6) a supporto del
cambiamento politico, sociale e culturale promosso dalla Convenzione, tra
conoscenza esperta e culture locali, in una «bi-directional interaction which,
on the one hand gives voice to the involved populations as stated by the ELC,
and on the other hand may translate scientific and technical information
in effective regulationsy (Gambino et al., 2013, p. 8). Secondo Castiglioni
e Varotto, tali compiti si possono tradurre in tre parole chiave: conoscen-
za, consapevolezza e condivisione. Gli Osservatori sono infatti chiamati a
contribuire non solo allo studio e all’analisi del paesaggio, comprendendo
anche le percezioni e le rappresentazioni sociali, ma anche alla diffusione
di consapevolezza sul legame tra la comunita e il paesaggio e, infine, alla
promozione di un ruolo attivo e di un senso di responsabilita condiviso verso
di esso (Castiglioni e Varotto, 2013).

In Italia il Codice Urbani ha portato all’istituzione di un Osservatorio Na-
zionale per la Qualita del Paesaggio e di diversi Osservatori Regionali, con
I’obiettivo di «promuovere studi e analisi per la formulazione di proposte
idonee alla definizione delle politiche di tutela e valorizzazione del paesag-
gio italiano» (DM 3 dicembre 2013, Art. 3). Se su scala nazionale I’Osserva-
torio, istituito nel 2009, si ¢ reso solo di recente operativo, a livello regionale
e locale sono sorti e hanno avviato le loro attivita partecipative numerosi Os-
servatori, anch’essi tuttavia caratterizzati da incertezze di tipo istituzionale e
operativo (Castiglioni e Varotto, 2013). Rispetto ai dati emersi da una ricerca
condotta nel 2009 (Cassatella e Peano, 2009), nella quale figuravano solo 3
Osservatori regionali ufficialmente istituiti (Sardegna, Abruzzo e Calabria),
il numero degli Osservatori italiani ¢ decisamente aumentato, essendo oggi
13 le regioni ad averli creati; tuttavia ¢ da sottolineare che, a 7 anni di di-
stanza, non sembra siano sorti ulteriori gruppi su scala sub-regionale che
si definiscono come osservatori locali del paesaggio, ad eccezione di quelli
veneti. E possibile inoltre confermare la conclusione principale di Cassatel-
la e Peano, poiché emerge ancora oggi una forte dicotomia tra strutture di
pura sensibilizzazione o mera consultazione e strutture tecniche; mentre, alla
luce delle indicazioni della Convenzione, gli Osservatori dovrebbero essere
“concepiti come il luogo per elaborare e sperimentare pratiche partecipative
e di governance intorno al paesaggio, con particolare riferimento agli aspetti
identitari” (ivi, p. 34).

Bisogna considerare comunque che il ruolo attivo della popolazione nella
trasformazione del paesaggio ¢ spesso veicolato non solo grazie agli Os-
servatori ma anche attraverso la presenza di gruppi e network gia costituiti,
come gli ecomusei (dell’Agnese, 2016), che propongono iniziative e studi
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relativi al paesaggio locale, oppure le associazioni storicamente riconosciu-
te per la loro attivita in campo ambientale o per la tutela dei beni culturali,
come WWF, Legambiente, Italia Nostra, FAI o Slow Food, le quali sono
dotate di una capillare rete di sezioni locali attive sui territori.

Come per il paesaggio, anche 1’azione di stakeholder e cittadini nell’am-
bito delle mobilita si esprime principalmente attraverso le forme associative,
e le esperienze sono altrettanto, se non maggiormente, diversificate. La mo-
bilita sostenibile ¢ un tema presente all’interno delle Agende21 locali, stru-
menti di partecipazione particolarmente attivi nei confronti dei temi lanciati
dall’Agenda21, e ora dall’Agenda2030, cosi come ovviamente nei percorsi
partecipativi previsti per la stesura dei PUMS. Tra le realta che a vario tito-
lo e con diverse modalita influenzano o entrano in conflitto con i processi
di pianificazione della mobilita, vi sono diverse associazioni che riuniscono
cittadini interessati al tema e che promuovono ’uso di mezzi di trasporto
sostenibile sia per fini turistici, di scoperta e valorizzazione del paesaggio,
sia come strumento di sostenibilitda ambientale e per un miglioramento della
qualita della vita (come il Touring Club Italiano, La Federazione Italiana
Ambiente e Bicicletta o Legambiente).

Nel campo della partecipazione alla mobilita sostenibile, cosi come in ge-
nerale in tutti i processi inclusivi, le numerose esperienze si scontrano spesso
con limiti, ostacoli e difficolta derivanti dall’opacita della definizione di cri-
teri di scelta dei partecipanti, dalla proliferazione di sedi di deliberazione che
determinano uno scarso impatto delle decisioni prese e infine da una scarsa
opera di monitoraggio e informazione dei risultati ottenuti (Cucca, 2009).

2.2.3. Pratiche informali di trasformazione

Le scelte e le azioni dei cittadini contribuiscono a determinare le trasfor-
mazioni del paesaggio del quotidiano anche al di fuori dei contesti asso-
ciativi o dei percorsi partecipativi istituzionalizzati sopra citati. Le pratiche
quotidiane contribuiscono infatti alla trasformazione dei paesaggi e delle
mobilita non solo da un punto di vista immateriale, attraverso la diffusione
di valori e rappresentazioni differenti, ma anche attraverso azioni concrete
che molto spesso anticipano o contrastano quelle avviate dagli enti preposti
alla pianificazione territoriale.

Risulta utile in questo caso richiamare il concetto di insurgent citizenship,
termine che viene innanzitutto coniato in ambito architettonico in opposizio-
ne al pensiero modernista che vedeva il piano come soluzione ai problemi
e ai conflitti sociali. Holston individua queste forme insorgenti «both in or-
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ganized grassroots mobilizations and in everyday practices that, in different
ways, empower, parody, derail or subvert state agendas» (Holston, 1998, p.
47), quindi nelle mobilitazioni popolari di base cosi come nelle pratiche quo-
tidiane di contro-urbanizzazione. In seguito, il termine insurgent urbanism ¢
stato applicato soprattutto nei contesti del Sud del mondo, dove le relazioni
tra stato e cittadini, tra investimenti sullo sviluppo urbano e i loro impatti
sul territorio, sono rese ancor pit complesse dalle dinamiche post-coloniali
(Miraftab, 2009). Oltre a queste pratiche di contro-urbanizzazione, di rifiuto
o assenza di pianificazione, che si manifestano, in maniera palese ma allo
stesso tempo in maniera spesso inconsapevole, nelle citta auto-costruite de-
gli slums o nei processi di auto-organizzazione al di fuori delle logiche della
governance o del mercato, negli ultimi decenni si sono moltiplicate anche
nel Nord del mondo esperienze locali, informali ma organizzate e consape-
voli, che si focalizzano «on the re-invention of urban (public) spaces through
planning, rather than by avoiding it» (Certoma e Notteboom, 2015, p. 3).

Nell’attuale era post-politica, come evidenziano Certoma e Tornaghi
nel loro studio sulle pratiche di political gardening urbano, se da un lato
I’antagonismo e i conflitti si esprimono attraverso pratiche locali insorgen-
ti, estemporanee e spontanee, che assumono caratteri e adottano percorsi e
strumenti diversi rispetto alle contestazioni politiche classiche, dall’altro gli
stakeholder, privati e pubblici, entrano anche sempre piu a far parte di proce-
dimenti decisionali istituzionali ibridi (Certoma e Tornaghi, 2015, p. 1124).
All’interno di tali processi la pianificazione non ¢ piu solo orientata ai citta-
dini ma ¢ da essi guidata, non tanto attraverso strategie che potrebbero essere
inquadrate nelle tradizionali forme di partecipazione descritte nel paragrafo
precedente, quanto piuttosto attraverso processi auto-organizzati che tuttavia
si caratterizzano per un elevato grado di consapevolezza e di capacita di dia-
logo con le istituzioni.

11 ruolo della popolazione come attore nel processo di cambiamento del
paesaggio quotidiano prende corpo quindi, soprattutto in ambito urbano, an-
che nel dispiegarsi di innumerevoli esperienze, ormai diffuse non solo nelle
grandi metropoli ma anche nelle piccole e medie citta. Tra di esse ¢ possibile
citare I’organizzazione e realizzazione di community gardens informali, ai
quali si lega anche il fenomeno della condivisione delle pratiche di acquisto
di cibo (come nelle reti locali dei mercati a kilometro zero e nei gruppi di ac-
quisto solidale); la sempre piu diffusa tendenza alla condivisione degli spazi
di abitazione e di lavoro (cohousing e coworking); o infine, le esperienze di
rigenerazione urbana dei vuoti industriali, pitt 0 meno periferici e degradati,
attraverso 1’uso creativo degli spazi, anche tramite interventi di arte pubblica
o street art.
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Come sottolineano Certoma e Tornaghi, I’'universo degli urban garde-
ners ¢ multiforme sia dal punto di vista degli obiettivi che dei mezzi, ma ¢
accomunato dal fatto che si tratta di pratiche che direttamente coinvolgono
e modificano il paesaggio in cui la comunita vive, con [’appropriazione ille-
gale di spazi, la sistemazione e coltivazione di aree abbandonate, la gestione
collettiva del verde urbano, in opposizione al processo di urbanizzazione
guidato da logiche neoliberiste che riducono gli spazi e i tempi pubblici e
della coesione sociale (Certoma e Tornaghi, 2015, p. 1125). Si tratta quindi
di azioni che intervengono sui luoghi del quotidiano sia materialmente che
immaterialmente, donando loro nuove funzioni e di conseguenza nuovi si-
gnificati. Allo stesso modo assumono molteplici connotazioni anche le forme
di “comunita contrattuali”, auto-organizzazioni residenziali che vanno dalle
gated community ai cohousing (Chiodelli e Baglione, 2014), attraverso le
quali, al di 1a del giudizio sugli esiti positivi o negativi di tali esperienze,
si assiste ad un cambiamento del paesaggio e delle mobilita del quotidiano,
soprattutto nel carattere aperto o perimetrato degli spazi dedicati alle attivita
quotidiane, ossia nell’estensione (come nel caso delle gated community) o
nella riduzione (come per alcune forme di coabitazione) del confine tra vita
privata e vita di comunita, tra spostamenti individuali e spostamenti collet-
tivi.

Infine, numerose sono le esperienze di occupazione di spazi pubblici, le
quali si traducono molto spesso in temporanee deroghe all’uso o al non-uso
ordinario dei luoghi. Tali iniziative hanno 1’obiettivo da un lato di restituire
alle comunita di residenti, anche solo per un periodo di tempo limitato, luo-
ghi dei quartieri in precedenza ignorati o addirittura evitati a causa di feno-
meni di degrado, incuria e abbandono, e dall’altro di stimolare iniziative di
pianificazione tradizionale volte a rendere stabili le nuove funzioni emerse.

Le pratiche quotidiane di abitazione, lavoro, consumo e del tempo libero
diventano cosi sempre piu occasione per riflettere, anche in chiave politica,
sugli spazi del quotidiano, sulla loro storia e sulle loro effettive funzioni per
le comunita residenti.

Certamente ¢ anche attraverso le scelte di mobilita che 1 cittadini inter-
vengono sul paesaggio, cosi come ¢ attraverso gli spostamenti che ciascuno
esplora, conosce e costruisce i propri paesaggi del quotidiano. Accanto alle
forme di partecipazione e impegno associativo tradizionale, precedentemen-
te citate, sono sorte, nel corso degli ultimi decenni, anche altre forme di
mobilitazione e attivismo che riguardano strettamente le forme e le pratiche
di mobilita. Queste iniziative possono essere definite insorgenti in quanto
emergono dal basso e tendono a distinguersi dalle forme di partecipazione
politica tradizionale che riguardano principalmente il processo di decision
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making, poiché sono caratterizzate dall’effettiva messa in pratica, in maniera
piu o meno istituzionalizzata, di azioni di mobilita sostenibile.

Una prima categoria, la mobilitazione attiva, include quelle iniziative che
nascono dal desiderio di manifestare un’esigenza politica distinguendosi tut-
tavia dalle tradizionali forme di protesta e mobilitazione sociale. L’esempio
principale ¢ costituito dalle Critical Mass nate a San Francisco nel 1992 con
I’obiettivo iniziale di rendere i ciclisti urbani piu visibili, come espresso nel
volantino del primo raduno, il quale recitava infatti “Reduce Invisibility! Join
the new monthly ride home together!”. Generalmente le Critical Mass sono
raduni informali, svolti a carattere mensile, durante i quali i ciclisti attraver-
sano la citta, raggiungendo, in gruppo, quella “massa critica” che consente
loro di essere visibili e di poter contrastare il traffico automobilistico. Col
tempo, il movimento delle Critical Mass si ¢ esteso sia in termini di conte-
nuti che in senso geografico, ampliando le rivendicazioni a temi legati alla
qualita della vita e dell’ambiente urbano e diffondendosi prima in diverse
citta degli Stati Uniti e in seguito anche nel resto del mondo (Blickstein e
Hanson, 2001). Blickstein e Hanson non solo affermano la multiscalarita del
fenomeno, in quanto fondato su di una pratica locale che tuttavia riguarda
temi piu ampi, condivisibili dagli abitanti di qualunque citta, dovuta anche
alla capacita di utilizzare metodi di comunicazione informali ¢ informatiz-
zati, ma sottolineano anche il fatto che si tratti di un vero e proprio atto di
«embodiment of alternative transportationy (ivi, p. 357), ossia di una riven-
dicazione politica che si manifesta di per s¢, attraverso la messa in pratica
dell’utilizzo della bicicletta per le strade delle citta, nei paesaggi urbani del
quotidiano, solitamente dominati dalle automobili.

Una seconda categoria di forme insorgenti di mobilita urbana ¢ costituita
dalle iniziative che non si limitano a manifestare una particolare esigenza di
mobilita, ma promuovono e realizzano direttamente servizi di mobilita alter-
nativi, spesso auto-organizzati. Gli intenti, il livello di informalita e di insor-
genza di queste pratiche sono molteplici, poiché sono numerose le iniziative
ascrivibili a questa categoria. Per quanto riguarda i ciclisti urbani, spesso
gli stessi organizzatori delle Critical Mass sono anche promotori e attivisti
volontari delle cosiddette “ciclofficine”, ossia di officine di riparazione, cu-
stodia e a volte anche noleggio, di biciclette, posizionate in punti strategici
delle citta, come le stazioni dei treni o le piste ciclabili, che sono nate con
I’obiettivo di sopperire alla mancanza di servizi dedicati a chi si muove in
bicicletta. Un secondo esempio di iniziative di questo tipo che riguarda in-
vece la mobilita pedonale ¢ costituito dai Piedibus. Si tratta in questo caso
di gruppi di genitori che, spesso con il supporto delle amministrazioni loca-
li, si mettono a disposizione per accompagnare volontariamente gruppi di
bambini a scuola a piedi, seguendo percorsi studiati per poter raggiungere in
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sicurezza le scuole, con fermate ad orari prestabiliti per poter accogliere “a
bordo” i bambini. Queste iniziative trovano le loro origini nelle linee diret-
tive e negli obiettivi indicati nel Progetto “Citta sane” presentato a Ottawa
nel 1986 dall’lOMS e dalle prime esperienze di Walk to school attivate in
Danimarca. Dalla Danimarca ’iniziativa si diffonde rapidamente, in primo
luogo nei paesi anglosassoni e poi in numerose nazioni, ma, pur trovando un
considerevole sostegno istituzionale, mantiene sempre un forte carattere vo-
lontaristico, in quanto si basa unicamente sulla disponibilita e sulla capacita
dei genitori di auto-organizzarsi e garantire il servizio di accompagnamento
per una o piu volte a settimana. In maniera molto simile si sono diffusi anche
i gruppi di cammino, i quali verranno descritti in maniera piu esaustiva nel
capitolo dedicato al caso studio e che invece mirano ad affrontare, sempre
attraverso forme di mobilitazione auto-organizzata, il problema della seden-
tarieta che colpisce soprattutto, ma non solo, le fasce piu anziane della po-
polazione.

Un’ultima categoria ¢ definita “consumerismo politico” poiché, anziché
riguardare forme di mobilitazione o di volontariato, ha a che fare con le
scelte di consumo, in questo caso di servizi di mobilita, che ciascun cittadino
compie. Si tratta di un’azione che si manifesta nella scelta consapevole di
produttori e prodotti che rispettino alcuni requisiti di sostenibilita ambientale
e sociale (Forno e Graziano, 2016). Nell’ambito della mobilita, i “consuma-
tori critici”, oltre a prediligere i mezzi non motorizzati o quelli pubblici, sono
maggiormente inclini all’utilizzo di nuove forme di mobilita che prevedono
la condivisione del mezzo di trasporto con I’obiettivo di ridurre I’inquina-
mento e la congestione stradale, come il car pooling (nel caso in cui il mezzo
condiviso sia di proprieta del conducente) o il car/bike sharing (nel caso si
tratti di un servizio di noleggio). Un’ulteriore tipologia di scelta di consumo
critico che ha a che fare con la riduzione dei costi e degli impatti dei traspor-
ti e con 1 cambiamenti nei paesaggi, soprattutto quelli del cibo, ¢ la scelta
di prodotti a “km zero”. La diffusa attenzione alla lunghezza della filiera,
soprattutto in campo alimentare, ¢ dimostrata dalla crescita esponenziale re-
gistrata nel numero di Gruppi di Acquisto Solidale censiti in Italia (Forno
et al., 2013) cosi come dalla proliferazione di mercati agricoli di produttori
locali attenti alla sostenibilita del loro operato, anche in relazione all’inqui-
namento generato dal trasporto dei prodotti.

Considerando le principali caratteristiche delle varie iniziative insorgenti
illustrate ¢ possibile affermare che si tratta per la maggior parte di prati-
che che vengono svolte in gruppo o che presuppongono la presenza di una
pit 0 meno ben definita collettivita di riferimento. La dimensione collettiva
e plurale di tali esperienze sembra quindi essere un fattore importante, sia
nell’ambito delle iniziative riguardanti il paesaggio sia in quelle piu orientate
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alla trasformazione delle pratiche di mobilita, € non pud non essere ricon-
dotta alla consapevolezza dei partecipanti che in gioco vi siano risorse ¢
beni comuni, il cui utilizzo e la cui gestione debba necessariamente passare
attraverso una maggiore attenzione alle relazioni, non solo tra le azioni quo-
tidiane e gli impatti territoriali che ne derivano, ma anche tra gli individui
stessi, in quanto membri di una collettivita.

Nel prossimo capitolo si cerchera di esplorare quindi anche il ruolo di
questa dimensione collettiva, gia emersa anche nell’analisi teorica affrontata
nel primo capitolo, all’interno dei processi di costruzione dei paesaggi in
movimento. Attraverso 1’analisi approfondita di un caso studio costituito da
una pratica di mobilita informale che ha strettamente a che fare con il pae-
saggio del quotidiano emergeranno quindi i percorsi, materiali e immateriali,
con i quali il paesaggio si fa strada e il movimento si fa paesaggio.
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3. Percorsi. I paesaggi del quotidiano dei gruppi
di cammino

3.1. I gruppi di cammino come caso studio

Il cammino in gruppo ha da sempre avuto un ruolo, pitt 0 meno rilevante,
all’interno delle pratiche sociali, a partire in primo luogo dall’escursionismo
in contesti naturali o rurali. Recentemente, tuttavia, si assiste al proliferare
di iniziative che mirano a diffondere tali pratiche anche in ambiti urbani e
periurbani, in particolar modo come mezzo di promozione di stili di vita sani.
In tali pratiche vi ¢ un’elevata consapevolezza non solo degli effetti fisici e
sanitari del cammino ma anche dell’elemento sociale che, come affermano
Lee e Ingold sulla base delle loro osservazioni sul campo e come avviene
anche nel caso studio di seguito descritto, risulta impossibile separare da
quello psicofisico.

The sociability of walking also came through strongly during participant
observation with some of the many walking clubs and groups in Aberdeen. Only
some of these groups are regarded as ‘traditional’ hill-walking or mountaineering
clubs like the Cairngorm Club or the Scottish Mountaineering Club. Many others
operate in workplaces, churches or simply and less formally, amongst regular
social groups of friends and families. There are also many walking groups for
older people. While these latter were ‘officially’ for exercise and health benefits,
everyone Lee spoke to either volunteered or agreed with the suggestion that the
social element was just as important, and, indeed, could not readily be separated
from the health aspect. (Lee e Ingold 2006, p. 82)

Di conseguenza, diversi studi, soprattutto quelli afferenti alla psicologia,
alla medicina sociale e allo studio delle relazioni tra luoghi e salute, pongo-
no al centro delle analisi la variabile relativa alla presenza di altre persone
durante gli spostamenti. Le ricerche confermano ad esempio che la tipologia
del mezzo di trasporto utilizzato ¢ in grado di incidere sulla solitudine perce-
pita soprattutto dagli anziani; 1’utilizzo del mezzo pubblico, della bicicletta
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o gli spostamenti a piedi — tipologie di mobilita durante le quali ¢ piu facile
incontrare altri individui e socializzare — sembrano essere infatti fattori chia-
ve nel ridurre la sensazione di isolamento e la solitudine (van den Berg ef al.,
2016). Inoltre, la dimensione collettiva delle pratiche di spostamento ¢ con-
siderata una componente fondamentale che determina non solo I’incremento
dell’attivita fisica (Kassavou et al., 2013), ma anche la funzione terapeutica
del paesaggio attraversato (Staats e Hartig, 2004; Doughty, 2013).

Per quanto riguarda la presente ricerca, tra le pratiche di mobilita svolte
in gruppo si € scelto di considerare in particolare i gruppi di cammino. Le
ragioni di tale scelta sono molteplici. In primo luogo, il raggio di azione di
questi gruppi ¢ relativo ad un ambito urbano e periurbano fortemente legato
al paesaggio del quotidiano; non si tratta infatti di pratiche di mobilita del
tempo libero che implicano trasferimenti su lunghe distanze e destinazioni
considerate eccezionali per motivi culturali o naturalistici, bensi di gruppi
strettamente legati alla scala del quartiere di residenza. In secondo luogo, si
tratta di gruppi che si ritrovano con costanza e frequenza, almeno una volta
a settimana, per cui, a differenza delle Critical Mass, si configurano mag-
giormente come una pratica del quotidiano, che non avviene quindi solo in
particolari occasioni. Inoltre, sembra particolarmente interessante analizzare
il caso dei gruppi di cammino proprio per la loro apparente distanza rispetto
alle tematiche di conoscenza, gestione e valorizzazione del paesaggio del
quotidiano, nonostante esso sia il contesto entro il quale si muovono. Cosi
come i Piedibus, organizzati per gli alunni delle scuole elementari, i gruppi
di cammino sono infatti principalmente destinati alla promozione di stili di
vita sani, alla diffusione di pratiche di mobilita sostenibili, € raramente ma-
nifestano un legame diretto ed esplicito con le questioni legate al paesaggio
del quotidiano. Risulta quindi utile affrontare I’analisi empirica a partire da
un caso studio che non considera la cura del paesaggio tra i suoi obiettivi
primari per poter individuare i possibili legami tra pratiche di mobilita e
paesaggio e, in particolare, per interrogarsi sulla possibilita di considerare le
pratiche di mobilita collettiva come forme di cittadinanza attiva nei confronti
del paesaggio, analizzandone la valenza sociale e politica implicita. Infine,
i gruppi di cammino di Bergamo sono stati individuati come caso studio
anche per altre ragioni operative legate a funzionalita pratiche relative alla
loro localizzazione, al fatto che, rispetto ai partecipanti ai Piedibus, si tratta
di adulti con i quali ¢ piu agevole condurre un’intervista in cammino senza
dover applicare tecniche calibrate sui bambini, nonché per la possibilita di
sfruttare contatti gia maturati durante ricerche condotte in precedenza.

Diffusi all’incirca dall’anno 2000 in numerose province italiane, cosi
come in diversi Paesi europei ed extraeuropei, i gruppi di cammino sono
composti da un numero variabile di persone che si ritrovano almeno una
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volta a settimana per camminare insieme lungo un percorso urbano o extrau-
rbano. Essi mirano, all’interno di una comunita specifica, alla promozione
della cultura della salute ¢ al raggiungimento di obiettivi di natura socio-sa-
nitaria. Con 300 gruppi e un totale di circa 4.500 camminatori, la provincia
di Bergamo, contesto della presente ricerca, € seconda solo all’area milanese
per numero di partecipanti. In Provincia di Bergamo i gruppi sono attivi dal
2009 e fanno parte del progetto “Stili di Vita Sana” il quale coinvolge, a
livello nazionale, Aziende Sanitarie, Amministrazioni Comunali, settori del
privato sociale e organizzazioni di volontariato. Oltre a sottolineare le po-
sitive ricadute sanitarie e legate al welfare che derivano dalla promozione
di stili di vita sani, il sito della Rete provinciale bergamasca dei gruppi di
cammino segnala inoltre il tema della condivisione sociale come “peculiarita
implicita” dei gruppi.

Il gruppo di cammino ha come peculiarita implicita il favorire attivamente
la condivisione sociale fra i suoi protagonisti, accrescendo le conoscenze degli
stessi camminatori ¢ stimolandoli ad una partecipazione viva ed entusiasta
all’interno di un processo che ¢ totalmente condiviso in termini sia tempistici
che partecipativi'.

Con queste parole, gli stessi promotori riconoscono alla pratica del cam-
mino in gruppo anche un valore educativo e di sensibilizzazione non solo
sanitaria ma anche culturale, che vede la partecipazione e la condivisione
come elementi fondamentali.

Pur essendo, come evidente, supportati e promossi da alcune istituzioni
pubbliche, le Aziende Sanitarie Locali e i Comuni in primo luogo, i gruppi
di cammino nascono e sopravvivono principalmente grazie all’azione dei
volontari e dei partecipanti, in particolare grazie alla figura che viene definita
del walking leader o “conduttore” del gruppo, il quale organizza le uscite,
mantiene le relazioni e i contatti interni e gestisce anche le relazioni con la
Rete provinciale, che funge da coordinamento e offre supporto soprattutto
per attivita di formazione, informazione ¢ comunicazione.

Nell’ambito del Comune di Bergamo sono stati censiti 13 gruppi (pit o
meno attivi), 1 quali afferiscono a uno o piu quartieri di riferimento oppure
a realta specifiche quali I’Universita della Terza Eta o grandi aziende pub-
bliche o private (come ospedali o altre sedi di lavoro con un numero elevato
di dipendenti). Nel corso della presente ricerca ¢ stato possibile contattare
ed effettuare la raccolta dati con 6 gruppi, i quali possono essere considerati

' Testo disponibile al sito: http:/ats-bg.it/servizi/Menu/dinamica.aspx?idSezione=

1661&idArea=59223&idCat=19130&ID=57677& TipoElemento=categoria, ultimo accesso:
26/02/2020.
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come rappresentativi della totalita in quanto localizzati in quartieri differenti
della citta (centrali cosi come periferici).

3.2. Paesaggio e mobilita nella citta di Bergamo

La citta di Bergamo, in Lombardia, si trova allo sbocco di due valli flu-
viali che corrono a sud della Valtellina (la Valle Brembana e la Val Seriana) e
costituisce il principale agglomerato urbano del territorio situato tra il Mila-
nese e il Bresciano, che dagli ambienti montani prealpini si apre a sud verso
la Pianura Padana. Si tratta di una citta di medie dimensioni al centro di una
conurbazione che raggiunge approssimativamente i 480.000 abitanti ¢ che
presenta alcune peculiarita geografiche che ¢ utile sottolineare, relative in
particolar modo alla localizzazione e alla presenza di aree verdi all’interno
del tessuto storico della citta e al sistema della mobilita.

Il primo insediamento sorge in epoca pre-romana ¢ si sviluppa in seguito
su di un rilievo collinare isolato e orientato in direzione nord/ovest-sud/est,
il quale domina la pianura a sud. Il nucleo medievale ¢ costituito, oltre che
dalla cosiddetta Citta Alta, anche dai borghi storici che si sviluppano lungo le
principali direttrici commerciali dell’epoca e che determinano, addensandosi
lungo le dorsali del sistema collinare, una particolare conformazione urbana
non concentrica bensi radiale e suddivisa in due parti e tre piani distinti. Os-
servando la citta da una prospettiva zenitale ¢ possibile individuarne le parti:
il nucleo compatto di Citta Alta e i borghi che da essa si dipartono; mentre
attraverso un punto di vista prospettico emerge invece la suddivisione in tre
diversi piani, osservabili dal basso verso 1’alto: 1 borghi che si distendono
verso la pianura, la citta storica circondata dalle Mura e infine il Castello di
S. Marco, posto sul piu alto colle di S. Vigilio (Ferlinghetti, 2013, p. 298). La
citta si ¢ distribuita cosi assumendo una “pianta palmare”, il cui centro € co-
stituito dal nucleo storico, dal quale, come delle dita separate I’'una dall’altra
da conche rurali, oggi quasi tutte urbanizzate, si dipartono cinque borghi, che
seguono le direttrici dei vicini capoluoghi e dei principali centri commerciali
e politici (Pagani, 2000).

Un’ulteriore caratteristica peculiare della citta di Bergamo ¢ costituita
dalle Mura venete realizzate alla fine del XVI secolo, le quali costituisco-
no oggi un elemento architettonico identitario di elevato valore culturale e
ambientale, riconosciuto Patrimonio dell’Umanita nel 2017. All’epoca del-
la loro costruzione, tuttavia, le Mura determinarono una profonda frattura
all’interno del tessuto urbano gia consolidato, interrompendo la continuita
che in precedenza si sviluppava tra la citta sul colle e i borghi. Tale evento
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traumatico, le relative ragioni militari che impedirono la costruzione di edifi-
ci attorno ai bastioni, unitamente al ruolo dei centri monastici localizzati alle
pendici dei colli, hanno permesso tuttavia la sopravvivenza di ampie porzio-
ni di verde all’interno della citta, le quali hanno resistito in parte anche alla
progressiva saldatura dei borghi storici avvenuta a partire dal XIX secolo.

Oltre alla morfologia naturale del territorio e all’evoluzione storica
dell’insediamento, nel corso del Novecento si aggiungono due ulteriori fat-
tori che contribuiscono a rafforzare il particolare rapporto che la citta ha
sviluppato con gli spazi aperti e verdi. In primo luogo, nel Piano Regolatore
del dopoguerra, approvato nel 1951, fu inserita una norma — detta “del cin-
quantesimo” — che impedi di fatto la costruzione di nuovi edifici sul fronte
collinare, poiché vietava ai proprietari di costruire per piu di 1/50 del terreno
a disposizione. Questa norma ha permesso di ridurre al minimo gli interventi
di edificazione e di salvaguardare la presenza di numerose aree verdi, bosca-
te e coltivate, all’interno del perimetro urbano. In secondo luogo, a conferma
di quanto la citta abbia saputo nel corso del tempo mantenere una forte con-
sapevolezza dell’importanza di conservare il patrimonio naturalistico e pae-
saggistico di cui € permeata, nel 1977 venne istituito il Parco Regionale dei
Colli di Bergamo, all’interno del cui perimetro vennero inseriti la Citta Alta
intera e 1 suoi colli. Le strategie ed esigenze di pianificazione e di tutela del
Parco hanno permesso, nel corso del tempo, di arginare ulteriori espansioni
urbane e, come afferma Ferlinghetti, di mantenere viva I’evoluzione di un
sistema del verde frutto di un’interazione continua tra le dinamiche naturali
e quelle antropiche (Ferlinghetti, 2013, p. 285).

Le trasformazioni urbane che hanno interessato la citta di Bergamo nel
corso della storia ruotano in particolare attorno alle relazioni tra gli elementi
costitutivi interni al sistema urbano: le due parti (citta e borghi) e i tre piani
(citta, borghi e Castello di San Vigilio); ma I’evoluzione della citta ¢ dipesa
anche dalle relazioni con ’esterno, le quali hanno condizionato 1’espandersi
dei borghi pedecollinari verso le principali direttrici commerciali: Brescia e
Venezia, Milano, Lecco-Como e le valli montane (Pagani, 2000; Ferlinghet-
ti, 2013). La mobilita, il trasporto delle merci e gli spostamenti delle persone,
costituiscono quindi alcune delle dinamiche che hanno determinato 1’evolu-
zione della citta. La gia ricordata pianta palmare, costituita dal nucleo storico
posizionato sul colle e dai borghi da esso discendenti, costituiva, sin dall’e-
poca medievale, lo scenario di una mobilita caratterizzata da spostamenti
radiali (dal centro ai borghi e verso altri territori e viceversa). La costruzione
delle Mura venete, conclusasi nel 1588, operd una frattura nel tessuto urbano
e diede avvio al lento ma progressivo saldamento dei borghi a scapito delle
conche rurali che prima si alternavano ad essi, accelerato in seguito dalla
realizzazione di nuovi assi di viabilita concentrici.
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La mobilita circolare attorno al centro storico ¢ quella che oggi caratteriz-
za maggiormente il movimento nella citta e attorno ad essa, nell’area urba-
nizzata che si ¢ espansa a mezzaluna attorno al colle, attraversata da diversi
anelli di strade a scorrimento veloce e da moderne infrastrutture di mobilita
(tram, ferrovia, aeroporto). Tuttavia, la mobilita di tipo radiale sopravvive,
oltre che negli assi di penetrazione verso il centro, anche in una rete di mobi-
lita lenta costituita dai numerosi percorsi pedonali che connettono tutt’oggi
la Citta Bassa con la Citta Alta, le cosiddette “scalette”. Al sistema delle
“scalette” si ¢ aggiunto, in epoca piu recente, quello delle piste ciclabili e
pedonali che interessano in particolare le aree periurbane, che si collocano
sul bordo esterno e interno della “mezzaluna urbana” formata dalla citta no-
vecentesca attorno al suo nucleo originario. Un esempio di tali realizzazioni
¢ la Greenway del Morla, pista ciclopedonale che prende il nome dal torrente
di cui segue il tracciato, localizzata a nord-est rispetto al centro storico. La
Greenway ¢ stata realizzata nel 2007 e copre una distanza di circa 9,6 km. Il
progetto della ciclopista ¢ interessante, oltre che per la valorizzazione del tor-
rente Morla, soprattutto per la fruizione lenta delle aree del Parco Regionale
dei Colli di Bergamo. Seppur di ridotte dimensioni, il caso della Greenway
del Morla dimostra come anche la mobilita non motorizzata, o meglio, le in-
frastrutture ad essa dedicate, siano in grado di generare impatti, seppur lievi,
dal punto di vista del mosaico paesaggistico. Pur essendo di recente costru-
zione, la pista ciclopedonale del Morla ¢, come si vedra nel corso dell’analisi
dei dati raccolti, il secondo punto di riferimento piu frequentemente citato
dai partecipanti ai gruppi di cammino (dopo Citta Alta) e compare non solo
all’interno dell’intervista condotta nel quartiere dove insiste, bensi anche in
quasi tutte le altre interviste.

Negli ultimi anni, anche Bergamo, come molte citta europee, si sta do-
tando di politiche e piani strategici dedicati alla mobilita sostenibile sempre
piu connessi alla pianificazione urbanistica oltre che alla gestione del traffi-
co, andando ad interessare in particolar modo 1’evoluzione e la connessione
degli ambiti di verde urbano. Ad esempio, il Piano strategico per la mobilita
ciclistica del Comune di Bergamo (Biciplan), elaborato nel 2014, integra e
consolida il progetto di cintura verde gia contenuto nel Piano di Governo del
Territorio vigente, il quale si compone di un parco lineare e di tre “stanze
verdi”. Il Biciplan prevede infatti la realizzazione di una rete ciclabile che
permetta la connessione, senza soluzione di continuita, tra circa venti parchi
urbani e di un secondo percorso turistico-ricreativo al quale appartiene anche
il tratto di Greenway precedentemente citato. Tali progettualita, una volta
realizzate, andranno a costituire nuovi elementi del paesaggio del quotidia-
no, aggiungendosi cosi alla Greenway del Morla tra 1 punti di riferimento
spaziali percepiti dalla popolazione.
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Questo veloce inquadramento della citta di Bergamo, attraverso la rico-
struzione di alcune tappe della sua evoluzione storica e urbanistica, oltre a
metterne in evidenza le peculiarita, permettera di poter meglio leggere in
seguito i dati relativi alla percezione del paesaggio del quotidiano emersi dal
caso studio.

3.3. Obiettivi, strumenti e finalita della ricerca

Il percorso di analisi e documentazione bibliografica e il processo di av-
vicinamento alla realta scelta come caso studio si sono sviluppati in paral-
lelo e si sono reciprocamente fecondati, con la progressiva definizione delle
domande di ricerca, le quali, nel corso del lavoro, sono state via via meglio
dettagliate. L’esplorazione del rapporto tra mobilita e paesaggio ¢ una que-
stione troppo generica e al tempo stesso complessa per poter essere affron-
tata compiutamente attraverso 1’analisi di un solo caso studio, ma ¢ stata il
punto di partenza per poter individuare le macro-aree disciplinari di riferi-
mento e quindi collocare la ricerca all’interno degli studi che si occupano
della percezione sociale del paesaggio, adottando una chiave di lettura vicina
all’approccio della Convenzione Europea del Paesaggio, ampliando pero lo
sguardo anche verso teorie che traggono origine da correnti differenti, geo-
grafiche e non, inquadrando quindi la ricerca in uno spazio liminale e ibrido,
difficile da delimitare. La riflessione iniziale, illustrata nel primo capitolo, ha
permesso di delimitare il campo d’azione, specificando il tipo di paesaggio
che si intende considerare, cio¢ quello corrispondente alla sua dimensione
quotidiana, e quali forme di mobilita porre sotto la lente di osservazione, os-
sia quelle non motorizzate in ambito principalmente urbano, con particolare
attenzione alla mobilita pedonale. Le domande di ricerca che hanno guidato
I’analisi del caso studio qui presentato corrono dunque lungo i ponti teorici
e le dimensioni descritte nella parte teorica del volume e possono essere cosi
declinate: quali impatti hanno le pratiche di mobilita lenta, e in particolare
1 gruppi di cammino, sulle forme del territorio? In che modo il cammino in
gruppo influenza le percezioni del paesaggio? In che modo queste percezioni
influenzano I’esperienza del cammino? E possibile considerare le pratiche
collettive di mobilita come forme di cittadinanza attiva e di commoning mo-
bility (Nikolaeva et al., 2019)?

La prima domanda ¢ volta ad indagare come i comportamenti e le pra-
tiche di mobilita lenta trasformino le forme del territorio e di conseguenza
il paesaggio, mentre la seconda mira invece a stabilire se, e attraverso quali
modalita, i comportamenti e le decisioni di mobilita, con particolare atten-
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zione al cammino, influenzano il processo di percezione del paesaggio, ossia
le tipologie di filtri e modelli adottati e le conseguenti rappresentazioni. La
terza domanda, afferente anche in questo caso alla dimensione soggettiva, ¢
invece orientata nel verso opposto, ed ¢ rivolta alla comprensione del ruolo
che il paesaggio percepito ha nelle esperienze e nelle pratiche di mobilita
considerate. Infine, concentrando 1’attenzione sulla dimensione collettiva e
quindi politica della relazione, 1’ultima domanda di ricerca riguarda la possi-
bilita di considerare alcune pratiche di mobilita come forme di cittadinanza
attiva nei confronti del paesaggio.

Per la raccolta dei dati relativa al caso dei gruppi di cammino di Bergamo
sono state adottate tre metodologie tra loro complementari, ibride, conte-
stualizzate e il piu possibile inclusive: la raccolta di informazioni tramite
I’analisi dei documenti del Piano di Governo del Territorio del Comune di
Bergamo e altre pubblicazioni relative all’evoluzione urbanistica locale, le
interviste in cammino georeferenziate (spatial transcript) e infine i questio-
nari. In particolare, si ¢ scelto di adottare la tecnica sviluppata da Evans e
Jones chiamata spatial transcript, che, come descritto nel secondo capitolo,
consiste nell’effettuare interviste in cammino ed in seguito associare la tra-
scrizione al tracciato GPS registrato, poiché offre la possibilita di analizzare
come 1 soggetti in movimento interpretano lo spazio in cui si spostano ¢
come questi spazi a loro volta contribuiscono a dar forma alle loro riflessioni.
A differenza dei casi studiati da Jones e Evans in cui venivano intervistati
singoli individui (Evans e Jones, 2011; Jones e Evans, 2012a), nel contesto
della presente ricerca si ¢ scelto inoltre di adattare questa tecnica a gruppi
di persone in cammino. Oltre all’utilizzo degli spatial transcripts, la ricerca
si ¢ basata anche sulla raccolta di informazioni tramite un questionario, di-
stribuito ai partecipanti delle interviste in cammino al termine del percorso.

Il questionario, composto principalmente da domande a scelta multipla, ¢
stato strutturato in sei brevi parti, ispirandosi a modelli utilizzati all’interno
di simili ricerche sulla percezione del paesaggio (Castiglioni et al., 2010). La
prima sezione ¢ dedicata a raccogliere informazioni di base sui partecipanti
al gruppo di cammino; la seconda ¢ incentrata sulla frequenza, la tipologia
degli spostamenti e sugli obiettivi con cui si partecipa al gruppo; la terza par-
te ¢ stata elaborata con 1’obiettivo di ottenere informazioni in merito al pa-
esaggio percepito, mentre la quarta con lo scopo di raccogliere dati sull’im-
patto di tali rappresentazioni sull’esperienza del cammino; infine, le ultime
due sezioni sono dedicate alle aspirazioni dei soggetti in merito al paesaggio
del quotidiano e alla definizione del concetto di paesaggio.

Il processo di raccolta e analisi dei dati si € svolto quindi attraverso le fasi
di: raccolta dati, analisi delle interviste e analisi dei questionari. La raccolta
dati ¢ cominciata grazie ai contatti con i gruppi per I’organizzazione degli
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appuntamenti, durante ogni uscita sono stati utilizzati un GPS, una macchina

fotografica e il registratore vocale, mentre al termine delle interviste in cam-

mino sono stati somministrati i questionari.

Le uscite con i gruppi di cammino sono state tutte introdotte da una breve
presentazione personale e degli intenti della ricerca, nonché dalla richiesta
del consenso a procedere con la registrazione del percorso e dell’audio. In
tutti 1 casi i percorsi non sono stati scelti in funzione della ricerca, bensi
erano quelli decisi e programmati dal gruppo in maniera condivisa tra i par-
tecipanti o preparati dai “conduttori”, ossia da coloro i quali assumono il
ruolo, volontario, di coordinamento e organizzazione interna. Per facilitare
I’emersione di contenuti rilevanti per la ricerca, durante la camminata, in
maniera non strutturata e senza seguire un ordine prestabilito, i partecipanti
sono stati sollecitati attraverso alcune domande come ad esempio: quali sono
i luoghi che caratterizzano il quartiere? Perché? Come li descrivereste? Quali
sono i luoghi piu importanti del quartiere? Per quale motivo? Quali sono i
luoghi significativi per voi, per la vostra esperienza personale? Perché? Cosa
vorreste che cambiasse nel quartiere? Cosa no? Perché? Quali sono i luoghi
che vi piace raggiungere a piedi? Quali evitate? Come mai? Quali sono i
fattori che incidono sull’esito di una camminata? Quali sono i vantaggi e gli
svantaggi del muoversi a piedi nel quartiere? Quale impatto ha la mobilita
lenta sui luoghi del vostro quartiere?

In aggiunta, in corrispondenza di luoghi di particolare interesse, o su sug-
gerimento degli stessi partecipanti, sono state scattate alcune fotografie, le
quali sono state poi georeferenziate ed associate al percorso GPS effettuato.

Una volta raccolti tutti i dati si € proceduto con la loro elaborazione attra-
verso le seguenti fasi:

e trascrizione delle interviste all’interno di un file di testo;

* elaborazione del percorso GPS tramite il software QuantumGIS ed
estrazione della tabella contenente le coordinate di tutti i punti che
compongono la linea del tracciato, registrati dal GPS ogni 10 secondi
circa di cammino;

* suddivisione del testo delle interviste in sezioni da 10 secondi ciascuna
(pari all’intervallo di tempo tra due punti del tracciato) e loro trasposizione
all’interno della tabella creata in precedenza;

* codifica manuale dei temi con individuazione dei punti di riferimento
contenuti e dei valori ad essi associati;

» claborazioni cartografiche e analisi statistiche di base.

La fase principale di questa procedura, quella dalla quale ¢ dipesa 1’in-
terpretazione successiva dei dati, ¢ la fase di codifica dei dati raccolti. Una
volta trascritte tutte le interviste in cammino, si ¢ proceduto infatti con una
loro rilettura sistematica, volta ad individuare tutte le “entita semantiche”
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contenute nelle interviste stesse, le quali sono state poi raggruppate in clu-
ster contenenti diverse possibili categorie. Ogni cluster di entita semantiche
costituisce quindi una colonna all’interno della tabella di codifica e ciascun
brano dell’intervista ¢ stato associato, quando possibile, ad una delle catego-
rie individuate. I gruppi di entita semantiche e le possibili categorie emerse
dall’analisi del testo delle interviste sono:

» il gruppo: descrizione del gruppo di cammino, del funzionamento interno
ai percorsi scelti e delle relazioni con altri soggetti del territorio;

* 1 soggetti: persone di diverso genere, eta, provenienza e condizioni di
mobilita, realtd organizzate del territorio e infine soggetti non-umani
quali gli animali o i mezzi di trasporto;

» gli elementi del paesaggio: punti di riferimento, servizi pubblici, attivita
commerciali, aree residenziali, infrastrutture di mobilita, verde urbano
e agricolo, idrografia, aree dismesse o caratterizzate dalla presenza di
rifiuti;

* le attivita: pratiche o attivita relative all’osservazione, al dialogo, al
movimento, alle relazioni interne alla comunita, al lavoro o altre attivita
di tipo culturale;

» le sensazioni: di tipo fisico (caldo, fresco, fatica, percezioni di profumi
o rumori, ecc.), relazionale (paura, insicurezza, disagio, ecc.) o spaziale
(curiosita, spaecsamento, appartenenza o distacco rispetto ai luoghi);

» le storie (collettive) e le memorie (personali);

* le questioni urbanistiche o ambientali;

 altri riferimenti, in particolare riguardanti le condizioni climatiche o il
tempo.

In aggiunta, la tabella di codifica ¢ servita anche per individuare ed ana-
lizzare in particolare i punti di riferimento citati nel testo, ossia tutti gli ele-
menti del paesaggio cartografabili, utilizzati ad esempio per 1’orientamento
nello spazio, nella descrizione del paesaggio o nel confronto tra luoghi. Di
conseguenza, in corrispondenza di ogni brano contenente la citazione di un
punto di riferimento sono state aggiunte nella tabella di codifica anche infor-
mazioni relative a:

» la tipologia di punto di riferimento, sul modello della classificazione
utilizzata da Evans e Jones (2011), ossia distinti tra: produttivo,
commerciale, religioso, culturale, area verde/naturale, residenziale,
infrastrutture/servizi, generico;

* lo stimolo che ha indotto i partecipanti a citare il punto di riferimento,
tra: vista, posizione, discorso, rumore, odore o altre sensazioni;

» la tipologia di valore ad esso associato (nei casi in cui ¢ stato possibile
individuarla): naturalistico, identitario, sociale, soggettivo/affettivo,
economico, storico/artistico/culturale, estetico o infine funzionale.
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Accanto alle informazioni ottenute grazie all’utilizzo del GPS e alla map-
patura degli itinerari, le quasi 12 ore di interviste registrate in totale sono
quindi state sbobinate e trasferite in tabelle di analisi contenenti dieci colon-
ne di codifica.

11 processo di codifica ¢ avvenuto rileggendo e interpretando il testo un
brano per volta, considerando non solo il contesto dell’intero discorso ma
anche il contesto effettivo in cui si € svolto, incorporando nella valutazione
I’interpretazione dei significati colti durante I’intervista stessa, le attitudini,
le intenzioni e le informazioni non-verbali.

Per quanto riguarda invece i questionari, compilati al termine delle inter-
viste in cammino, 1’analisi dei dati in essi contenuti € stata condotta attra-
verso il trasferimento delle risposte all’interno di un database Excel e I’ela-
borazione di alcune statistiche di base. Le risposte ai questionari sono state
tutte trasferite all’interno di un unico database, dal quale ¢ stato possibile
poi operare selezioni, filtrando i dati per quartiere di provenienza, oppure
secondo altre categorie, ed individuare le risposte piu frequenti e altre infor-
mazioni rilevanti.

In conclusione, nonostante non siano mancati problemi derivanti dalla
difficolta di coniugare dati provenienti da fonti di diverso tipo, in particolar
modo legati all’eterogeneita dei dati qualitativi provenienti dalle interviste
rispetto a quelli quantitativi relativi al percorso georeferenziato, ¢ possibile
affermare che proprio tale difficolta costituisce il principale valore aggiunto
di questa scelta multi-metodo di raccolta e analisi delle informazioni. Come
verra illustrato in seguito, la possibilita di elaborare e di interpretare i dati
anche attraverso visualizzazioni cartografiche ha offerto numerosi spunti per
la riflessione.

In sintesi, sono state effettuate in tutto 8 uscite in 6 quartieri della citta
e, complessivamente, hanno partecipato alla ricerca 87 persone. Sono state
registrate 11 ore e 57 minuti di conversazioni e percorsi in tutto circa 45 km.
In totale sono stati raccolti 82 questionari, i quali sono stati compilati dai
partecipanti ai gruppi di cammino al termine delle interviste o in occasione
di una conferenza organizzata dall’ Agenzia di Tutela della Salute di Berga-
mo (ATS-ASL). Dai questionari ¢ possibile trarre alcune prime informazioni
generali relative ai partecipanti (Fig. 3).

I dati raccolti attraverso il questionario permettono di fornire un quadro
relativo alle caratteristiche demografiche e sociali del campione analizzato.
Si tratta di persone con un’eta media pari a 68 anni (il partecipante piu an-
ziano ha 83 anni mentre il piu giovane ha 36 anni), tutti italiani, di cui poco
meno della meta ¢ originaria di Bergamo, mentre i restanti sono nati nei
comuni limitrofi o in altre localita d’Italia. Il 66% dei partecipanti dichiara
di essere pensionata/o e il 19% casalingo/a, mentre solo il 12% dichiara di
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avere un’occupazione. Dal questionario emerge un alto tasso di “fedelta”
al gruppo di cammino, in quanto circa il 68% dei rispondenti dichiara di
partecipare ai gruppi da piu di 2 anni e 1’86% di effettuare una o piu uscite
settimanali.

Inizio partecipazione Frequenza uscite
50 40
40 30
30
20
20
IO - .
10
I I . ‘ . ,
Dameno Dala6 Da6all Dala2 Dapiddi2 lo2almese |asettimana piddila
di ]l mese  mesi mesi anni anni settimana
Genere Frequenza spostamenti a piedi Partecipazione a

comitati di quartiere
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45%
m Aumentata ey
m Donne Costante
= Diminuita
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Fig. 3 - Alcuni dati generali provenienti dai questionari. I due grafici in alto illustrano i
dati relativi all’inizio della partecipazione di ciascun soggetto ai gruppi di cammino (che é
avvenuto principalmente da piu di 1 anno) e alla frequenza delle uscite (mediamente 1 a setti-
mana). In basso sono illustrati i dati relativi al genere (77% donne), al cambiamento dei com-
portamenti di mobilita indotto a seguito della partecipazione ai gruppi (che vede per il 49%
un aumento degli spostamenti a piedi) e infine alla partecipazione dei soggetti alle attivita dei
comitati di quartiere (15%) (elaborazione dell’autrice sulla base dei dati del questionario).

11 questionario permette di stabilire inoltre che, grazie alla partecipazione
ai gruppi di cammino, la frequenza degli spostamenti effettuati settimanal-
mente a piedi € aumentata per circa la meta dei partecipanti al questionario,
¢ rimasta costante per il 45% ed ¢ diminuita solo per il 6%. Questo dato
conferma, pur essendo tratto da un campione piuttosto ridotto di partecipanti,
I’utilita del gruppo di cammino nel promuovere stili di vita sani.

Tra i partecipanti ai gruppi vi € una quota di persone (circa il 15%) che
dichiara inoltre di partecipare anche alle attivita dei comitati di quartiere o
delle altre reti sociali attive nella citta. Si tratta di una percentuale relativa-
mente bassa sul totale dei partecipanti ai gruppi di cammino ma, se conside-
rata in relazione alla popolazione complessiva della citta, potrebbe indicare
la presenza di un legame non indifferente tra la partecipazione ai gruppi di
cammino e le forme tradizionali di cittadinanza attiva.
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Da queste prime considerazioni, relative alla presentazione dei dati pro-
venienti dalle interviste in cammino e dai questionari, emergono gia alcune
possibili riflessioni legate al rapporto tra mobilita in gruppo e paesaggi del
quotidiano. Nella prossima sezione verranno riportati alcuni dei risultati del-
la ricerca, con I’obiettivo di offrire una panoramica delle questioni che ¢ sta-
to possibile far emergere attraverso I’uso delle metodologie sopra illustrate.
In particolare, i risultati della ricerca verranno descritti approfondendo cia-
scuna delle quattro domande di ricerca precedentemente elencate, attraverso
brani delle interviste in cammino e dati estratti dai questionari.

3.4. Mobilita lenta e forme del territorio

La prima domanda di ricerca ¢ quella che maggiormente riguarda la di-
mensione spaziale del rapporto tra mobilita e paesaggio. Generalmente sono
1 trasporti motorizzati, ed in particolare quelli ad ampio raggio, ad essere
considerati quali fattori di impatto sugli ecosistemi e sul paesaggio; tuttavia,
anche la mobilita lenta puo determinare cambiamenti nelle forme del terri-
torio.

Il caso del tratto di pista ciclabile che corre lungo il torrente Morla trova
ad esempio un’eco diffusa all’interno dei dati raccolti tramite le interviste e
i questionari, dimostrando come la sua realizzazione abbia incrementato il
livello di pedonabilita (walkability) dell’area, intesa come I’attrattivita che il
luogo esercita per i pedoni. L’analisi dei dati raccolti, riguardanti le percezio-
ni dei gruppi di cammino, ha portato all’emersione di due ulteriori aspetti le-
gati agli impatti materiali delle mobilita sulle forme del territorio. Si tratta da
un lato della consapevolezza, espressa da alcuni partecipanti ai gruppi, delle
dinamiche “conflittuali” che intercorrono tra le infrastrutture della mobilita
motorizzata contemporanea e la viabilita storica; dall’altro lato ¢ emerso il
ruolo giocato dalla frequentazione, non tanto delle aree pedonali e delle piste
ciclabili di recente costruzione, bensi di alcuni particolari percorsi, come ad
esempio le strade interpoderali, che subiscono processi di degrado e abban-
dono anche a causa dello scarso passaggio pedonale.

Per quanto riguarda il primo aspetto, un partecipante del gruppo di cam-
mino del quartiere Villaggio degli Sposi racconta che:

la circonvallazione ti impedisce il collegamento con quella che probabilmente era
la capitale del vecchio quartiere, perché, diciamo che questa era una propaggine
di Colognola, perché, tra I’altro, ¢’era una stradina che in cinque minuti tu andavi
dalla chiesa di Colognola al centro del Villaggio [degli Sposi], ma neanche cinque
perché sono 300 metri. Basta, non ci arrivi piu la eh [...] questa era, se vuoi, la
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campagna di Colognola e quindi hai tolto la connessione con il centro originario.
(Villaggio degli Sposi — 18/05/16)

In questo caso emerge come la presenza di strade ad alto scorrimento,
come la circonvallazione menzionata nel frammento di intervista, impedisca
di percorrere a piedi quella che un tempo era una connessione rapida e diretta
tra il quartiere e quello che viene considerato come il suo centro di riferimen-
to originario, dove inoltre era localizzata la sede dei servizi circoscrizionali
a cui gli abitanti facevano riferimento sino al 2014, anno della chiusura delle
circoscrizioni decentrate.

Quando ¢’era la circoscrizione gli uffici erano a Colognola, ma tu a Colognola
non ci arrivavi e per andare a Colognola dovevi passare per il centro. (Villaggio
degli Sposi — 18/05/16)

Un altro esempio di tali dinamiche ¢ emerso durante I’intervista al gruppo
di cammino del quartiere Malpensata, quando, raccontando della possibilita
di effettuare un circuito ad anello utilizzando una strada vicinale prima a
fondo chiuso, uno dei partecipanti ha sottolineato come in realta 1’apertura
del tratto finale e il suo collegamento con le nuove strade realizzate nelle
vicinanze dello scalo aeroportuale di Orio al Serio:

non ¢ stato fatto per chi cammina, ma per il parcheggio. (Malpensata — 7/05/16)

Il commento, breve e lapidario, sembra riflettere un senso di impotenza
percepito dai camminatori urbani, i quali, piu che provocare impatti sul terri-
torio, sembrano sfruttarne tatticamente i cambiamenti generati dalle strategie
di piano. Tali strategie sono in alcuni casi direttamente volte a favore del
cammino, come la costruzione della greenway del Morla, in altri provocano
indirettamente delle conseguenze positive, come in questo caso, oppure, €
forse piu frequentemente, interrompono percorsi, come tra il Villaggio degli
Sposi e il quartiere Colognola.

Sempre nel corso della medesima intervista, la stessa strada vicinale (Via
dei Prati) ¢ oggetto di altre riflessioni, le quali portano ad elaborare la secon-
da considerazione, riguardante in questo caso ’effetto che la frequentazione
di tali percorsi puo avere nel prevenire situazioni di degrado:

e che ¢ anche giusto continuare a frequentarli, perché se non si frequentano, come
era successo a questa via qui tanti anni fa che c’era pieno di extracomunitari
baraccati li. Invece adesso che I’hanno sistemato un po’ e la gente magari
comincia ancora ad andarci. [...] Dove c’¢ meno gente e meno passaggio si
crea questo, questa gentaglia che va li. Poi comunque queste strade che hanno
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fatto, nuove, tante volte hanno tagliato dei pezzi, degli angoli, delle stradine, che
adesso non si usano pitl, se invece si tengono... (Malpensata — 7/05/16)

11 brano sopra riportato introduce infatti una seconda dinamica: all’inter-
ruzione delle “stradine” dovuta alla costruzione di nuove infrastrutture per la
mobilita automobilistica, le quali spesso sono impermeabili ai pedoni € non
prevedono connessioni con i percorsi preesistenti, si aggiunge 1’importanza
della frequentazione dei luoghi da parte della comunita locale per il loro
mantenimento. “Tenere le strade” sembra tuttavia un invito che, almeno nel
brano citato, si contrappone ad una condizione di degrado sociale piuttosto
che materiale, che viene imputata all’abbandono dei percorsi da parte della
comunita locale, sostituita da altre comunita, spesso svantaggiate e quindi
marginalizzate.

In conclusione, per rispondere alla domanda legata agli impatti della
mobilita lenta sulle forme del territorio, ¢ possibile formulare alcune con-
siderazioni. Storicamente le mobilita in generale ¢ le relative infrastrutture
di trasporto hanno contribuito a determinare 1’evoluzione urbanistica della
citta e, attraverso una mobilita prettamente non motorizzata, alla sopravvi-
venza di una rete radiale di percorsi storici. Recentemente la pianificazione
della mobilita ha modificato il paesaggio intervenendo con realizzazioni di
infrastrutture dolci; in questo caso ¢ possibile affermare che la mobilita non
motorizzata introduca dei cambiamenti, seppur minimi, nelle forme del terri-
torio. La mobilita motorizzata genera forti impatti su quella non motorizzata,
modificando direttamente o indirettamente i percorsi e abilitando o disabili-
tando le tattiche pedonali.

Quale contributo si sente di dare alla comunita frequentando i gruppi di cammino?

Promozione di stili di vita sani

Aumento delle relazioni sociali
Solidarieta

Rivitalizzazione del quartiere

Presidio nelle aree isolate e insicure
Aumento della qualita degli spazi pubblici
Diffusione di pratiche sostenibili

Pulizia ¢ decoro urbano

Fig. 4 - Ruolo e impatti del gruppo di cammino (elaborazione dell autrice sulla base dei dati
del questionario).
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L’unico effetto materiale che ¢ imputabile direttamente alla pratica del
camminare — non alle strategie di pianificazione volte a favorirla — sembra
essere |’effetto della frequentazione di alcuni percorsi, il loro mantenimento
o presidio, il quale tuttavia sembra essere relativo non solo ad effetti spaziali
ma soprattutto a dinamiche sociali, spesso conflittuali.

A conferma della scarsa capacita di impatto della mobilita lenta sulle for-
me del territorio, dai questionari emerge come gli effetti materiali del cam-
mino siano quelli presi meno in considerazione. Tra le risposte alla richiesta
in merito a quale fosse il contributo del gruppo di cammino per la comunita
(Fig. 4), infatti, la qualita degli spazi pubblici, la sostenibilita ambientale e
pulizia e il decoro urbano occupano gli ultimi posti, mentre un valore mag-
giore ¢ assegnato proprio alla funzione di «presidio nelle aree isolate e insi-
curey.

3.5. Percezioni, rappresentazioni ed esperienze

L’esplorazione del processo di co-costruzione soggettiva del paesaggio
durante il cammino in gruppo puo essere suddivisa in tre diversi livelli di
analisi, 1 quali corrispondono alla sfera delle percezioni visive, a quella delle
rappresentazioni e dei valori e infine a quella legata alle pratiche e alle espe-
rienze corporee e multisensoriali.

In primo luogo, per quanto riguarda le forme percepite, I’analisi dei dati
raccolti si ¢ concentrata soprattutto sull’interpretazione degli elementi del
paesaggio emersi durante le interviste in cammino e contenuti nelle rispo-
ste aperte del questionario. Il secondo livello di analisi riguarda invece le
rappresentazioni, ossia i discorsi e i valori associati a tali elementi e piu in
generale al paesaggio attraversato. Infine, 1’attenzione si € concentrata sulla
dimensione delle pratiche, cercando di evidenziare in che modo, attraverso
il cammino in gruppo, il paesaggio si costruisca grazie anche all’esperienza
multisensoriale del cammino.

Come illustrato in Fig. 5, la presenza di vegetazione e I’aspetto visivo del
contesto sono gli elementi che vengono maggiormente presi in considerazio-
ne. Seguono i rumori, le condizioni del percorso, le sensazioni olfattive e la
presenza di altre persone, mentre con meno frequenza i partecipanti dichia-
rano di considerare la tipologia di attivita presenti (negozi, eventi, mercati,
ecc.). Dai dati del questionario emerge quindi che per i partecipanti ai gruppi
di cammino il paesaggio ¢ fortemente connotato, oltre che dalla qualita vi-
siva e in particolar modo dal “verde” presente lungo il percorso, anche dalle
sensazioni uditive e cinetiche, legate entrambe strettamente alle condizioni
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del percorso su cui si cammina, alla presenza o meno del marciapiede, alle
tipologie di rumori presenti (traffico o altro).

Pensi a una sua abituale camminata nel quartiere, quali sono le cose che osserva o
percepisce maggiormente lungo il percorso?

Vegetazione

Tipologia attivita presenti

\\

Profumi e odori

Aspetto visivo

Condizioni della strada

Fig. 5 - Quadro delle percezioni dei gruppi di cammino, media dei punteggi assegnati per
ciascun elemento (elaborazione dell autrice sulla base dei dati del questionario).

3.5.1. Gli elementi visivi

Il primo livello di analisi dei dati riguarda la percezione degli elementi del
paesaggio e la ricostruzione della mappa mentale della citta vista dal punto di
vista dei partecipanti ai gruppi di cammino. Le domande che hanno guidato
questa fase dell’analisi sono: in che modo il cammino influenza il paesaggio
percepito visivamente? Quali sono gli elementi che vengono osservati e che
compongono I’immagine mentale della citta? Quanto sono legati al percorso
effettuato?

La codifica degli spatial transcripts ha permesso di rilevare che, in linea
con il dato emerso dall’analisi dell’uso del suolo attraversato dai gruppi, il
verde urbano risulta essere un elemento di particolare importanza per i cam-
minatori. Seguono i punti di riferimento, ossia gli elementi esplicitamente
denominati e cartografabili - i quali verranno analizzati nel dettaglio in se-
guito -, le infrastrutture di mobilita e gli edifici residenziali.

La possibilita di mappare gli elementi emersi nei discorsi, grazie all’uso
degli spatial transcript, facilita lo sviluppo di ulteriori riflessioni sulla distri-
buzione di ciascuna categoria per i diversi gruppi e sulle relazioni tra il con-
testo attraversato e il paesaggio raccontato. In generale ¢ possibile affermare
che sembra esserci una corrispondenza frequente tra I’oggetto del discorso, il
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luogo in cui tale discorso emerge e la tipologia di uso del suolo attraversato.
Il cammino nei luoghi costituisce quindi una modalita di conoscenza basica
del paesaggio del quotidiano, intesa come riconoscimento € memorizzazione
dei suoi elementi percepibili visivamente. Tale conoscenza sembra inoltre
essere amplificata proprio dalla pratica del cammino, come emerge anche dal
fatto che gran parte dei partecipanti (il 68%) risponde in maniera affermativa
alla domanda del questionario relativa alla sensazione di percepire maggior-
mente i cambiamenti del quartiere frequentando il gruppo di cammino.
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agricolo riferimento  dimobilita  residenziali commercialie dismesse
produttive

Fig. 6 - Categorie di elementi contenuti nelle interviste in cammino (elaborazione dell’autrice
sulla base dei dati delle interviste in cammmino).

L’analisi dei punti di riferimento emersi permette inoltre di ricostruire, in
maniera deduttiva e richiamando la classificazione operata da Lynch (1960),
una ipotetica mappa mentale tratta dai discorsi dei partecipanti ai gruppi di
cammino. La mappa in Fig. 7 raffigura quindi i punti di riferimento emersi
dalle interviste in cammino, suddivisi in elementi lineari (percorsi e barrie-
re), elementi puntuali (nodi e landmark) ed elementi areali (distretti e quar-
tieri)’. In questo caso la distribuzione nello spazio dei punti di riferimento
sembra essere indice di una minore corrispondenza tra luogo del cammino
e il punto di riferimento citato. Tuttavia, gli elementi lineari, pur essendo di
numero inferiore, sono quelli che sembrano essere maggiormente ancorati
alla scala del quartiere o dei quartieri attraversati durante 1’intervista. Tutti
gli elementi lineari riportati, infatti, sono strettamente legati alla pratica del
camminare, sia in quanto strade o piste ciclo-pedonali di riferimento nella
scelta dei percorsi, sia in quanto barriere (come la ferrovia o la superstrada)

2 Per operare una prima scrematura dei dati, sono stati mappati solo i punti di riferimento

che vengono citati almeno due volte all’interno delle interviste; sono esclusi quindi quelli che
non presentano ricorrenze.
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che impediscono il passaggio. L’unica eccezione ¢ il percorso delle Mura
cittadine, che ¢ il punto di riferimento piu frequentemente citato sul totale
delle interviste e quindi costituisce un landmark lineare condiviso da tutti i
partecipanti e, probabilmente, da tutta la cittadinanza.

Fig. 7 - Mappa dei punti di riferimento (puntuali, lineari e areali) della citta di Bergamo
indicati dagli intervistati (elaborazione dell’autrice sulla base dei dati delle interviste in
cammmino).

Traendo infine spunto dalle analisi effettuate da Jones e Evans (2012b),
¢ possibile categorizzare i punti di riferimento non solo in base alla loro
tipologia (lineare, puntuale o areale), ma anche, similmente a quanto fatto
piu in generale per gli elementi contenuti nei discorsi, in base alla categoria
a cui appartengono. Oltre ai punti di riferimento generici (come i nomi di
quartieri, di particolari aree della citta o di Comuni limitrofi) vi € una netta
prevalenza di: punti di riferimento costituiti da infrastrutture e servizi, cate-
goria che comprende i riferimenti alle infrastrutture di mobilita (come strade
e stazioni) e gli edifici destinati a funzioni pubbliche (ad esempio ospedali o
scuole); aree verdi principalmente costituite dai parchi pubblici e dalle aree
agricole periurbane.

La classificazione dei punti di riferimento per categorie richiama notevol-
mente quella effettuata per gli elementi contenuti nei discorsi e porta quin-
di a concludere che la mappa mentale dei gruppi di cammino sia costituita
principalmente da aree verdi e infrastrutture di mobilita, entrambi elementi
fortemente correlati alla pratica del cammino.
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3.5.2. I valori associati

L’analisi del paesaggio percepito in cammino non pud tuttavia limitarsi
alla descrizione delle tipologie degli elementi che ne costituiscono I’imma-
gine, in quanto ¢ necessario porre attenzione anche ai valori e alle rappresen-
tazioni culturali che contribuiscono a formare il paesaggio del quotidiano. In
questa sezione verranno quindi illustrati i valori espressi durante le interviste
in cammino e nei questionari, i quali saranno inoltre confrontati con quelli
emersi dalla lettura del Piano Paesistico comunale, utilizzato come riferi-
mento rappresentativo del punto di vista tecnico ed esperto.

I brani estratti dalle interviste in cammino contenenti un punto di rife-
rimento sono stati classificati in base alla categoria di valore considerato
in quel momento e, accorpando i dati di tutte le interviste in cammino, ¢
possibile ricavare il peso di ciascuna categoria di valore per ogni tipologia di
punto di riferimento (Fig. 8).

Per quanto riguarda i punti di riferimento generici, che corrispondono
principalmente ai quartieri e alle diverse parti della citta e della prima perife-
ria, vi ¢ una distribuzione piuttosto omogenea dei valori considerati. Tuttavia
prevalgono leggermente il valore naturalistico-ambientale e il valore sociale.
Alcuni brani tratti dalle interviste in cammino dimostrano I’elevata impor-
tanza del valore naturalistico dei quartieri.

Andiamo a San Vigilio, per cui siamo fuori, andiamo a cercare il verde
insomma, ¢ questo tram delle valli ci aiuta tanto. Poi di solito andiamo alla
Ramera a camminare, il percorso del Quisa non so se lo conosci, ¢ molto bello
perché a giugno fa caldo e quello ¢ tutto nel bosco. Poi noi da questa parte
sfruttiamo Celadina e Gorle che anche sono molto verdi. [...] Allora detto chiaro
e tondo, il fatto che € in centro, la citta, cio¢ noi dovremmo fare le camminate
secondo me nel verde, ma ¢ difficile qui. [...] Ci sono tutte le scuole fra 1’altro
li in Borgo Palazzo, quindi ci sono tutti questi problemi, poi hanno costruito
troppo, non c’¢ verde. C’¢ solo il Parco Galgario ma ¢ decentrato, ¢ pit comodo
per quelli di Borgo Santa Caterina che per quelli di Borgo Palazzo, perché oltre
S. Anna se vieni da questa parte verso il Cavalcavia non hai piu niente di verde.
(Borgo Palazzo 3/06/2016)

Anche la percezione dell’inquinamento causato dal traffico ¢ una caratte-
ristica ambientale che viene considerata.

Noi qui in Boccaleone abbiamo un problema che ¢ quello che per raggiungere
qualsiasi spazio devi fare strada, strada che ¢ piena di macchine, capisci, quello
¢ un problema. (Boccaleone 5/05/2016)
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Fig. 8 - Categorie di valori associati a ciascuna tipologia di punti di riferimento (elaborazio-
ne dell’autrice sulla base dei dati delle interviste in cammmino).

Dr’altra parte, emergono molto spesso considerazioni legate alla vita so-
ciale del quartiere, considerato pitt 0 meno attivo, coeso o sicuro.

Sono tanti i quartieri che non hanno un gruppo di cammino, a Redona non c¢’¢
niente, nessuna attivita, ¢ morta morta. (Borgo Palazzo 3/06/2016)
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Boccaleone ha un guaio, che da anni e anni chissa perché ¢ diviso in due. Il
di qua della ferrovia, e il di la della ferrovia. Guarda io ho fatto tre legislature
di circoscrizione avevamo gia a quel tempo il problema, lasciano sempre fuori
la Clementina, anche adesso la notte bianca, la notte bianca la Clementina non
esiste. Il posto ¢ migliore di 1a, I’open space dei ragazzi ¢ di 1a, e di qua non lo
fanno. [...] Perché in fin dei conti anche i ragazzi della Clementina sono dei
giovani che hanno diritto ad avere quello che avete voi, e purtroppo ¢ un po’
troppo diviso. (Boccaleone 5/05/2016)

Questo ¢ lo scalo merci e tra le cose il punto piu delicato ¢ li sopra, dove
c’¢ il ponte, dove c’¢ la gente che dorme sotto, quindi noi ¢i lamentiamo tanto
in Malpensata, ma 1i a Boccaleone mi sa che ¢ ancora peggio. (Malpensata
14/04/2015)

Inaspettatamente, per quanto riguarda le aree verdi e naturali della citta, il
valore ambientale e naturalistico non sembra essere quello prevalente, men-
tre ¢ maggiormente considerato il valore funzionale e sociale. Durante tutte
le interviste € emersa comunque una spiccata attenzione verso la vegetazione
osservabile lungo il cammino, che si manifesta tuttavia spesso solo con la
semplice denominazione, con il riconoscimento delle specie e non con un
approfondimento delle dinamiche ecologiche presenti.

Ecco un’altra cosa che facciamo quando siamo in giro cerchiamo di ricordare
le piante, ecco questa ¢ una quercia, questo ¢ un pioppo populino, no piramidale
scusa ho sbagliato, piramidale perché va su tutto dritto, questo ¢ un faggio,
perlomeno la foglia sembra un faggio e questa invece dovrebbe essere una
quercia, si vede anche dalla corteccia. (Longuelo 9/05/2016)

Per questa categoria di elementi prevale quindi il valore d’uso del luogo,
la sua comodita, la tranquillita e altre caratteristiche che non possono essere
associate alle qualita ecologiche del luogo. Ad esempio, alcuni parchi urbani
vengono ritenuti importanti tappe del percorso perché fungono da aree di
sosta dotate anche di servizi.

Vedi perché facciamo questo percorso? In ogni percorso ci sono i servizi
[igienici, nda], quando passiamo per Loreto c’¢ il parco, quando andiamo a
Grumello c’¢ il Santuario, qui c¢’¢, quando andiamo al parco della Trucca c’¢
quello della Trucca. (Villaggio degli Sposi 18/05/2016)

Al contrario, € in riferimento alle infrastrutture e ai servizi che il valore
naturalistico-ambientale emerge come prioritario, in quanto i commenti ¢ le
opinioni registrate riguardano spesso carenze o problemi ambientali osser-
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vati in corrispondenza di tali aree. Ad esempio, camminando proprio tra i
campi che separano la ferrovia dall’area ospedaliera di recente costruzione,
un partecipante al gruppo di cammino racconta che:

qua era pieno di risorgive, dopo la ferrovia ha bloccato, o meglio ha buttato la
falda, diciamo I’ha fatta abbassare, tu tieni presente che la falda in zona Ospedale
non arriva a un metro € mezzo, quei laghetti li in realta ¢ la falda. (Villaggio degli
Sposi 18/05/2016)

Oltre che ad essere ovviamente considerate per il loro valore funzionale,
le infrastrutture e i servizi sono anche spesso oggetto di valutazioni di tipo
estetico.

Sai cos’ha questa passerella, che ¢ un po’ lasciata andare, anche quello conta,
perché ti invoglia, guarda qui, le piastrelle, non ¢ poi cosi antica. (Borgo Palazzo
3/06/2016)

I murales bene o male rendono piu belle le brutture, prima c¢’erano tutte le
scritte, invece cosi rendono bello anche il muro nonostante il fatto che sia uno
scalo merci. (Malpensata 14/04/2015)

Da uno sguardo complessivo sui dati raccolti attraverso le interviste in
cammino emerge che i principali valori considerati dai gruppi di cammino
intervistati sono quello naturalistico, quello sociale e quello estetico. Que-
sto non vuol dire che si tratti di luoghi caratterizzati da un’elevata presenza
di componenti naturalistiche ben conservate, di un contesto sociale positivo
e da caratteristiche estetiche di qualita, ma piuttosto che i giudizi relativi
agli elementi del paesaggio sono costruiti in base a tali valori. Il valore del
paesaggio non deve essere considerato unicamente in relazione ai luoghi
considerati eccezionali o straordinari, ma le scale di valori utilizzate sono
piuttosto una chiave di lettura per far emergere non solo le qualita positive
bensi anche le aspirazioni, i desideri, le contraddizioni e i conflitti presenti
tra diverse visioni, le qualita nascoste, ignorate o sottovalutate.

Alla luce di questo risultato ¢ interessante operare un parallelo con quanto
emerso dai questionari, i quali restituiscono il quadro di valori differente.
Confrontando i due dati (Fig. 9) risulta che durante le interviste in cammino
sono stati considerati maggiormente i valori sociali, estetici e storici, mentre
quelli economici e soggettivi diminuiscono notevolmente rispetto a quanto
emerso nei questionari individuali. Questo dato, pur dipendendo da nume-
rose variabili, potrebbe costituire un indizio del fatto che camminando in
gruppo vi sia una maggiore predisposizione a considerare i valori collettivi
piuttosto che quelli individuali.
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Naturalistico

Estetico Soggettivo/ Affettivo

——Spatial transcripts
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Fig. 9 - Confronto tra i valori emersi attraverso gli spatial transcript e quelli calcolati a par-
tire dalle risposte ai questionari individuali (elaborazione dell autrice).

Un ulteriore confronto puo essere fatto con la classificazione presente
all’interno dello Studio Paesistico di Dettaglio contenuto nel PGT del Co-
mune di Bergamo. Tale studio elabora, attraverso 1’analisi condotta da un
gruppo di esperti, una mappa della “sensibilita paesistica”, la quale riassume
i valori storico-morfologici, percettivi e simbolici del paesaggio. Pur non
essendo possibile effettuare un’analoga analisi cartografica utilizzando i dati
emersi dagli spatial transcripts, anche la sola sovrapposizione della carta di
piano con quella contenente i punti di riferimento emersi dall’analisi delle
interviste in cammino puo suggerire alcune considerazioni utili per eviden-
ziale conformita o differenze tra le due visioni: quella che emerge dall’a-
nalisi delle rappresentazioni del paesaggio dei gruppi di cammino e quella
espressa dalla pianificazione.

La sovrapposizione dei due strati informativi (Fig. 10) permette di evi-
denziare come vi sia una discreta corrispondenza tra le localizzazioni dei
punti di riferimento e le aree a diversa sensibilita paesistica individuate dal
Piano, apprezzabile soprattutto per quanto riguarda gli elementi puntuali e
lineari.

In particolare, emerge come la distribuzione dei riferimenti puntuali sia
concentrata soprattutto nelle aree a medio-alta sensibilita e in quelle a sensi-
bilita bassa, mentre nessun elemento puntuale compare nella categoria inter-
media. Se da un lato questo potrebbe confermare la validita della carta elabo-
rata per lo Studio Paesistico, in quanto rispecchia i luoghi considerati anche
dai gruppi di cammino, dall’altro questa sovrapposizione evidenzia quanto
la suddivisione in aree ad alta o bassa sensibilita paesistica possa essere fuo-
rviante, poiché vi sono numerosi luoghi che, pur essendo dal punto di vista
tecnico considerati a bassa sensibilita, risultano essere in realta importanti
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dal punto di vista dei gruppi di cammino. Un ragionamento simile a quanto
fatto per 1 gruppi di cammino, sulle diverse categorie di valori associati ai
luoghi e non unicamente sul grado di sensibilita, permetterebbe quindi di
considerare maggiormente il punto di vista della popolazione, non solo in
merito ai luoghi ad alta sensibilitda ma anche per quelli considerati privi di
valore e a bassa sensibilita dal punto di vista della pianificazione.

SENSIBILITA
PAESISTICA

B Molto Alta
Alta
Media

Bassa

elementi puntuali
(landmark e nodi)
—  elementi lineari
(percorsi ¢ barriere)

elementi areali (distretti)

Fig. 10 - Sovrapposizione tra la carta della sensibilita paesistica dello Studio Paesistico della
citta di Bergamo e punti di riferimento per i gruppi di cammino (elaborazione dell autrice).

3.5.3. L’esperienza del paesaggio in cammino

L’ultima parte di questa sezione affronta 1’analisi del ruolo della compo-
nente esperienziale nel processo di co-costruzione del paesaggio del quoti-
diano. Durante le interviste in cammino e nella fase di codifica dei temi, sono
emerse infatti diverse entita semantiche ricorrenti che sono state associate
alla dimensione delle pratiche e che sono state poi suddivise in due gruppi:
le attivita e le sensazioni.

In primo luogo, attraverso la codifica delle interviste ¢ stato possibile in-
dividuare diverse tipologie di discorsi relativi alle attivita, tra le quali preval-
gono riferimenti al movimento in sé¢ (attivita fisica, spostamenti, percorsi),
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discorsi che segnalano I’importanza dell’osservazione (commenti relativi al
paesaggio attraversato, dai dettagli al panorama, da elementi architettonici
a componenti del paesaggio naturale) e infine i riferimenti alle attivita che
riguardano la comunita locale (le relazioni tra i componenti del gruppo, gli
abitanti del quartiere e gruppi sociali pit 0 meno organizzati). Tra le pratiche,
¢ importante sottolineare I’importanza che rivestono i momenti di scambio di
informazioni, di racconti, memorie o accadimenti personali che costituisco-
no la dimensione della chiacchiera tra i membri del gruppo. Meno frequenti
sono invece infine i riferimenti alle attivita lavorative e culturali.

Per capire meglio in che modo tali discorsi siano associati al paesag-
gio attraversato ¢ possibile analizzare la frequenza con cui compaiono per
ciascuna categoria di elementi del paesaggio precedentemente analizzata.
All’interno del processo di codifica non sempre ad ogni pratica classificata
¢ stato possibile associare un elemento del paesaggio e viceversa, per cui
questa riflessione prende in considerazione solo i brani di interviste in cui
compaiono entrambi i campi. Innanzi tutto, emerge che in piu del 30% dei
casi in cui € stato possibile identificare un riferimento ad una attivita pratica,
esso ¢ collegato al verde urbano o agricolo. Il grafico in Fig. 11 illustra poi la
distribuzione delle principali tre attivita (osservazione, movimento e comu-
nitarie) per ciascuna tipologia di elementi del paesaggio.

100% ~
90%
80%
70% -
60%
50%
40% -
30%
20%

10% -

0% T T T T - - -
Punti di Servizi Attivitd Edifici Infrastrutture di Verde urbano e Idrografia Rifiuti e aree

riferimento commercialie  residenziali mobilitd agricolo degradate
produttive
u Osservazione Movimento ® Comunitarie

Fig. 11 - Distribuzione delle attivita per tipologia di elementi del paesaggio considerati (ela-
borazione dell autrice sulla base dei dati delle interviste in cammino).

Come anticipato in precedenza e confermato da questa elaborazione dei
dati, tutte e tre, in particolar modo 1’osservazione e I’attivita fisica, sono
fortemente correlate alla presenza di aree verdi. Lo sguardo e |’attenzione
dei partecipanti si rivolge molto spesso alle aree residenziali e si concentra
soprattutto sulle architetture di cascine storiche cosi come di edifici moderni.
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L’osservazione della vegetazione presente lungo il percorso ¢ un’attivita fre-
quente ¢ che compare in tutti i gruppi di cammino intervistati, al punto che
spesso la presenza di parchi o aree verdi, come si vedra in seguito, condizio-
na la scelta del percorso. Le aree verdi sono infatti il luogo preferito dove
svolgere attivita fisica ma risultano essere importanti anche per la comunita
in generale. Durante la conversazione, una delle organizzatrici del gruppo
di cammino del quartiere Borgo Palazzo riflette ad esempio sull’importanza
della presenza di aree verdi per la comunita del quartiere, in particolar modo
per le madri e gli anziani e come luoghi «di pace e di contatto»:

c’¢ solo il parco Galgario ma ¢ decentrato, ¢ pitt comodo per quelli di Borgo
Santa Caterina che per quelli di Borgo Palazzo, perché oltre S.Anna, se vieni
da questa parte verso il cavalcavia non hai piu niente di verde. [...] Potrebbe
essere un po’ piu vivibile, un po’ piu di verde. Che poi ho sentito la Ciaga
[Assessore all’ambiente, nda] dire che secondo lei il verde va distribuito in
pochi posti e grande, non sparso un po’ qua e un po’ la in piccoli spazi, ma
secondo me dovrebbero convivere le due cose, perché un anziano o una mamma
con la carrozzina, una nonna con la carrozzina non possono, devono prendere
la macchina se vogliono camminare. [...] Mi sarebbe piaciuto anche fare, o al
Parco Galgario o al giardino del centro anziani, I’apertura mattiniera, con anche
li qualcuno per le persone che sono in carrozzina, gli anziani con le badanti
per dare un momento di pace e di contatto a queste persone ¢ alle loro badanti.
(Borgo Palazzo 3/06/2016)

Anche gli edifici residenziali sono spesso oggetto di osservazione durante
il cammino, osservazione che spesso si traduce in riflessione sui cambia-
menti recenti, come nell’esempio seguente, a Valtesse, durante la camminata
lungo il percorso della ciclabile del Morla.

Pensa chi abita qui che bel posto, son belle quelle case, questa era una cascina
era una delle ultime cascine e poi ¢ stata ristrutturata ¢ ci hanno fatto tanti mini
appartamenti. (Valtesse 29/06/2016)

In altri casi, I’osservazione porta i partecipanti al gruppo a considerare
I’evoluzione storica degli edifici e piu in generale della citta, cosa che ri-
guarda soprattutto i gruppi che frequentano maggiormente le aree a sud del
centro cittadino, dove I’espansione urbana ha causato numerosi cambiamenti
nel paesaggio e dove di conseguenza alcuni edifici storici risaltano maggior-
mente rispetto al contesto.

Tutte queste case cosi ne troviamo intorno a Bergamo tantissime perché era
tutta campagna, la citta era piu ristretta, quindi intorno era tutta campagna, e
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i ricchi, gli aristocratici che magari avevano il palazzo in Citta Alta o in Via
Pignolo d’estate andavano in campagna, siccome erano proprictari di campagna,
avevano le cascine con i loro dipendenti che lavoravano le terre ¢ si costruivano
vicino la villa. Quindi la villa padronale veniva aperta d’estate e ci stavano i
padroni, con la loro servitu personale a far la villeggiatura, ecco e vicino ¢’erano
le cascine, la fattoria, gli animali. Poi col passare del tempo questi edifici hanno
richiesto sempre piu ristrutturazioni costi di manutenzione per cui molte famiglie
gli aristocratici ormai hanno perso il loro potere e le loro risorse e per cui
insomma non ce I’han fatta piu allora ho hanno un po’ riconvertito, per cui molte
di queste ville di campagna, pensate la Finardi, quella del Goisis che abbiamo
visto, quella addirittura I’han lottizzata e I’han venduta perché non ce la facevano
piu a tenerla. Oppure i figli dei figli poi vanno a vivere lontano non si occupano
piu della casa, ecco oppure ci fanno matrimoni, restaurano una parte, visto che
hanno questi saloni prestigiosi. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Abbiamo semmai in Via Gasparini tutte le antiche ville, quelle sono belle
da vedere, le antiche ville di una volta, poi c’¢ il Museo degli Alpini, e andando
verso Campagnola, che ¢ sul confine di Boccaleone, ci sono ancora dei punti,
case antiche, non le vedi dentro, pero ti puoi fermare fuori e racconti di chi era,
per esempio c’era la cascina grandissima, di una contessa qui, che ¢ stata data al
Comune, il Comune I’ha data a fare il Museo degli Alpini e anche I’altra che ¢ la
biblioteca di Boccaleone. (Boccaleone 5/05/2016)

Analizzando infine le sensazioni, ¢ interessante notare come, oltre a quel-
le fisiche (caldo, fresco, fatica, percezioni di profumi o rumori, ecc.) e a
quelle relazionali, legate cio¢ alla presenza di altre persone (paura, insicu-
rezza, disagio, ecc.), la maggior parte dei brani delle interviste contengono
riferimenti a sensazioni che ¢ possibile definire “spaziali”, ovvero di appar-
tenenza o distacco rispetto ai luoghi: come il senso di spaesamento lungo
itinerari mai frequentati, quello di meraviglia rispetto ad aree di particolare
valore estetico oppure infine di nostalgia per momenti vissuti in passato in
certi luoghi.

Per quanto riguarda le sensazioni fisiche, vi sono numerosi esempi che
testimoniano come le percezioni legate alla temperatura, a correnti d’aria fre-
sche, a profumi o a gusti particolari, siano associate a stati d’animo positivi.

Comungque ci sembra di essere in montagna, anche sulle Dolomiti, in questo
spazio qua. Poi senti la frescura della Maresana che scende. (Valtesse 29/06/2016)

Siamo andati a fare un giro in Citta Alta, siamo arrivati alla Porta San
Lorenzo una sera, e arriviamo davanti a un cancello aperto con delle persone che
tiravano fuori la spesa da un’auto, allora ¢’era un profumo ma fortissimo, ma non
di gelsomino, io ho detto ma che bello che profumo, e la signora fa, venite, venite
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dentro, ¢ la pianta del paradiso, il fiore del paradiso, di fatti ¢ una pianta che c’era
quando ero giovane io. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Buone queste, pero non viene git, eccola, ci fai anche il liquorino, avete visto
anche la sosta pranzo qua, sosta pic nic! - Che buone, sono dolci eh! Meno aspre
delle more - Ma io pensavo che il gelso facesse quei moroni bianchi e neri, ma
son grosse cosi? - Si si ¢ il gelso te lo assicuro! (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Le sensazioni di tipo fisico sono particolarmente legate alla presenza di
aree verdi o anche solo di vegetazione lungo il cammino. Ad esempio, il
percorso effettuato con il gruppo di cammino di Valtesse lungo la greenway
del Morla, ¢ quello all’interno del quale emergono maggiormente sensazioni
di questo tipo.

Tra le sensazioni relazionali, legate cio¢ alla presenza o assenza di altre
persone, la condivisione del cammino € considerata innanzitutto come fonte
di benessere, di distrazione e leggerezza, come negli esempi seguenti.

Secondo me noi siamo tutti qui per camminare, perd tutti anche per
socializzare, secondo me la cosa fondamentale ¢ la socializzazione, questa ¢ una
mia idea, cosi non stai in casa, non pensi a niente, ci si distrae, si incontra anche
una dottoranda giovane [...] devi sempre venire a camminare! C’¢ anche lo spazio
della barzelletta, a meta giornata c’¢ lo spazio barzelletta. Come diceva lei, serve
a dimenticare almeno per due ore i problemi. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Poi ci son tutte quelle storie nuove, diverse, che vai a conoscere, anche
persone con esperienza, quella signora che oggi ¢ rimasta a casa, lei fa
riflessologia plantare, ¢ incredibile, ha 74 anni viene a camminare con noi. E poi
se serve qualcosa, ci si sente ci si da consigli, anche sulla salute, quindi ¢ bello.
(Malpensata 14/04/2015)

In altre occasioni alcuni luoghi vengono associati invece a sensazioni ne-
gative generate dalla presenza di altri soggetti, come nell’esempio riportato
di seguito in cui ¢ evidente il timore (in particolar modo percepito dalle don-
ne) di subire aggressioni.

C’¢ la passerella, c’¢ la ferrovia e quella maledetta passerella, di sera non si
puo passare, noi donne e anche di giorno, in piena estate, 1’anno scorso ne hanno
assalite sette di anziane, perché strappano loro la catena. (Boccaleone 5/05/2016)

Da ultimo, le sensazioni spaziali, distribuite in maniera piuttosto omo-
genea all’interno di tutti gli itinerari e di tutte le diverse tipologie di uso del
suolo, riguardano invece stati d’animo relativi spesso alla curiosita verso la
scoperta di alcuni luoghi.
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Ad esempio, quel giardino li che c’¢ all’angolo, c’¢ il portone. Pero ¢ chiuso,
invece sarebbe bello se fosse aperto passare attraverso, invece di costeggiarlo.
(Borgo Palazzo 3/06/2016)

Sarebbe bello ogni tanto entrare in queste strutture, son private ora, son quelle
ville storiche, adesso ci abitano, 1a ¢’¢ la caserma, ma poi ci sono due o tre case
di quelle coloniali che sono proprio belle. (Malpensata 14/04/2015)

In altri casi si tratta di momenti di meraviglia relativa a contesti che ¢
possibile esplorare, come il parco del campo da golf attraversato durante
I’intervista condotta con il gruppo di Longuelo.

Guarda che bello, ¢ una meraviglia qui. Qui c’¢ una piscina, prima era gestita
dal Seminario, tu pensa chiudere questo posto, che meraviglia, sarebbe stato
veramente un peccato. (Longuelo 9/05/2016)

In altre occasioni invece, 1 partecipanti ai gruppi manifestano anche sen-
sazioni di spaesamento, dovute alla consapevolezza di non sapersi orientare
in alcune particolari zone della citta.

Ma guarda siamo in fondo, ma ¢ mica il cimitero quello 1i? Io non conosco
questa zona, qua siamo in via Paganini? Non la conosco per niente. lo la citta la
conosco relativamente, ad esempio questo quartiere qui non lo conosco, ci son
passata forse qualche volta in macchina ma di sfuggita, non si riesce a osservare
in macchina, solo che adesso chiacchierando non riesco neanche a memorizzare
le vie, dovessi farlo un’altra volta non sarei capace. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Come emerge dal brano citato, la sensazione di spaesamento in alcuni
casi ¢ anche associata alla consapevolezza che a volte il fatto di camminare
in gruppo, sebbene favorisca la scoperta di luoghi prima inesplorati, ren-
da tuttavia difficile la memorizzazione dei percorsi e della localizzazione
effettiva.

Mercoledi scorso abbiamo fatto ancora questo giro qui, siamo andati in Citta
Alta siamo andati agli spalti e poi siamo venuti giu. Una volta invece abbiamo
fatto un altro giro, che mi ¢ piaciuto tanto, da dove siamo partiti siamo andati
sulla destra e praticamente poi siamo arrivati in Citta Alta ma dalla parte opposta.
Io quella strada li non la faccio quasi mai e ci sono certe ville, certi posti che sono
bellissimi, delle ville spettacolari e poi ¢’¢ tutto un bel freschino, pero I’abbiamo
fatto una volta sola quella strada 1i. Io da sola non saprei rifarlo, mi perdo non
sto attenta, se sono in gruppo non sto attenta quindi non la memorizzo. (Valtesse
29/06/2016)
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Sembra quindi che vi siano due diversi livelli di apprendimento, o ap-
propriazione, dei luoghi: un primo livello legato all’interesse che suscitano
in sé, al loro valore puntuale, e un secondo livello di conoscenza che deriva
invece dalla consapevolezza di sapersi orientare tra i luoghi, di saperli rag-
giungere e inserirli in un certo senso all’interno della propria mappa mentale.

Alla luce dei dati raccolti, il cammino in gruppo sembra quindi porta-
re ad una percezione del paesaggio caratterizzata principalmente dalle aree
verdi, da quelle agricole ai parchi urbani sino ai paesaggi minimi, costitu-
iti da piccoli interstizi di natura che si sviluppano accanto, nonostante o a
volte anche grazie alla presenza di elementi di origine antropica. Tra questi
ultimi, le infrastrutture di mobilita costituiscono un ulteriore elemento che
risalta all’interno dell’immagine del paesaggio che si costruisce attraverso
il movimento condiviso. In secondo luogo, ¢ interessante sottolineare che il
confronto tra interviste e questionari ha fatto emergere come nel paesaggio
percepito in cammino vi sia una prevalenza di riferimenti a valori estetici,
sociali e culturali rispetto a quelli soggettivi o economici che invece sono
emersi dai questionari. Proprio per il fatto che i soggetti che hanno rispo-
sto alle domande del questionario sono gli stessi che hanno partecipato alle
interviste in movimento, il cammino in gruppo pare quindi avere un ruolo
decisivo nell’influenzare una percezione del paesaggio maggiormente legata
ai suoi valori collettivi piuttosto che a quelli individuali. In terzo luogo, il
paesaggio dei gruppi di cammino intervistati € costituito da una forte com-
ponente esperienziale, che deriva dal movimento nel paesaggio ma anche
dall’osservazione attenta del contesto (soprattutto della vegetazione e delle
architetture) e da attivita che dipendono fortemente dalle relazioni comuni-
tarie, dalla presenza di altre persone con cui condividere semplicemente il
percorso oppure grazie alle quali € possibile arricchire le proprie conoscenze

Infine, il focus sulla componente esperienziale permette di completare il
quadro ed evidenziare come, attraverso il cammino, il paesaggio si arricchi-
sca di numerose sensazioni che a loro volta generano stati d’animo differenti.
Dall’analisi riguardante le sensazioni emerge infatti una presenza notevole
di quelle di tipo spaziale, legate cio¢ al contesto attraversato (come lo spae-
samento o la meraviglia), che, insieme alle altrettanto importanti sensazioni
fisiche (caldo, fatica, ecc.) e relazionali (paura, solitudine, ecc.), contribuisce
a restituire il quadro complessivo del paesaggio percepito durante le cammi-
nate svolte in gruppo.
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3.6. L’influenza del paesaggio sulle pratiche di mobilita

La terza domanda di ricerca mira a stimolare la riflessione sulla capacita
del paesaggio di incidere sulla pratica del cammino, modificandone e influen-
zandone ’esperienza. L’attenzione, in questo paragrafo, ¢ quindi spostata
maggiormente sulle caratteristiche del movimento anziché sul paesaggio e
su come quest’ultimo, percepito cosi come descritto in precedenza, abbia in
qualche modo degli impatti sulla pratica del cammino. L’interpretazione dei
dati relativi a questa fase della relazione tra paesaggio e cammino ¢ basata
sul tentativo di isolare alcuni aspetti e considerarli separatamente rispetto a
cio che in realta avviene in maniera integrata, con continui rimbalzi tra cause
ed effetti, tra paesaggio percepito e movimento effettuato. Attraverso 1’ana-
lisi degli impatti del paesaggio sul cammino sara perciod possibile arricchire
anche la risposta alla domanda precedente, ossia fornire ulteriori spunti di
riflessione che riguardano gli effetti del cammino sul paesaggio percepito.

Innanzitutto, le prime risposte provengono principalmente dal questio-
nario, la cui quarta sezione ¢ orientata proprio alla raccolta di informazioni
sui fattori, gli elementi e le variabili che influenzano il cammino. Come gia
illustrato in Fig. 5, la vegetazione e in generale ’aspetto visivo del contesto
risultano essere gli elementi che vengono maggiormente presi in conside-
razione durante il cammino; gli aspetti sonori, le condizioni della strada,
gli elementi olfattivi e la presenza delle persone ottengono punteggi simili;
mentre le attivita presenti sono I’elemento che viene considerato in maniera
minore. La maggior parte dei partecipanti dichiara che il percorso ¢ i luoghi
attraversati incidono abbastanza (47%) o addirittura molto (31%) sull’esito
complessivo di una camminata e nello specifico, ¢ la presenza di vegetazio-
ne cio che influenza in maniera maggiore — e decisamente positiva — I’esito
di una camminata, a conferma di quanto gia emerso anche nei precedenti
paragrafi. Anche I’aspetto visivo e la presenza delle persone hanno un’in-
fluenza generalmente considerata positiva, mentre gli elementi sonori e ol-
fattivi hanno impatti che assumono in alcuni casi anche valori negativi (Fig.
12).Un’influenza decisamente negativa ¢ invece associata alla tipologia delle
attivita presenti (negozi, mercati o altri eventi) e alle condizioni specifiche
della strada.

Dall’analisi delle interviste si evince come il paesaggio si configuri spes-
so come un insieme di barriere, interruzioni ¢ ostacoli (materiali o immate-
riali) al cammino, emergendo nei discorsi quasi come fosse un rilievo, che
compare sul piano rispetto al fluire ininterrotto del movimento attraverso
uno spazio indefinito. Durante il cammino, infatti, il paesaggio si manife-
sta agli occhi — ¢ ai sensi — degli individui come una sequenza continua di
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scene all’interno delle quali alcuni elementi risaltano maggiormente di altri
e hanno un’influenza positiva (come la vegetazione) mentre altri fattori con-
dizionano il cammino in maniera pit complessa, che si cerchera di seguito
di descrivere.

Nel suo quartiere, in che modo gli elementi percepiti influenzano il cammino?
35

30

25

20 H

Presenza di  Aspetto visivo del Rumori, suoni, Condizioni della Profumi e odori Persone Tipologia di
vegetazione e altri contesto voci strada attiviti presenti
elementi naturali

Emolto negativa Mnegativa  neutra © positiva = molto positiva

Fig. 12 - Tipologia di influenza degli elementi percepiti durante il cammino.

La riflessione maturata a partire dalle interviste in cammino ha permesso
di individuare quindi diverse tipologie di discontinuita dello spazio o “fri-
zioni” che caratterizzano il paesaggio percepito dai gruppi di cammino e ne
influenzano I’esperienza (Fig. 13). Innanzitutto, vi sono frizioni di tipo fisi-
co, generate da alcune particolari infrastrutture, dai cambiamenti nell’uso del
suolo e piu in generale dai confini o dai margini della frangia urbana marcati
dalla presenza o dall’alternanza di diversi elementi materiali. In molti degli
esempi gia riportati sono le infrastrutture di mobilita (come la linea ferrovia-
ria o le strade ad alto scorrimento) ad assumere il ruolo di “barriera”; in altre
situazioni anche le strade costituiscono delle frizioni e portano i camminatori
ad effettuare deviazioni o giri ad anello, come nell’esempio riportato di se-
guito, nel quale una partecipante al gruppo di Boccaleone esplicita la ragione
di una deviazione, effettuata per attraversare un’area adibita a campi sportivi
(considerata quindi piu verde e piu idonea al cammino) per poi allungare il
tragitto al suo interno.

Meno strada si fa e piu verde! Non facciamo quell’altra strada di 1, facciamo
piu verde di qua, questa, si perché quando siamo venute 1’altra volta siamo
passate li davanti percio quel percorso qua ¢ la prima volta. Almeno si sta un po’
piu di tempo in mezzo ai campi sportivi. (Boccaleone 5/05/2016)
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Discontinuita fisiche:

* Infrastrutture

* Usi del suolo

 Limiti, margini, confini materiali

Micro-geografie:
* Percezioni corporee (qualita dell’aria, odori, rumori, ecc.)
» Rappresentazioni soggettive (valori)

ESPERIENZA
DEL CAMMINO

Pianificazione a livello locale:
* Piani urbani della mobilita e del traffico
* Politiche sociali e sanitarie

Processi globali:

* Desertificazione commerciale

* Consumo di suolo

* Invecchiamento della popolazione
* Poverta

Fig. 13 - Tipologie di frizioni del paesaggio che influenzano l’esperienza del cammino.

L’osservazione del cammino in gruppo durante le interviste ha permesso
di cogliere anche altri elementi che costituiscono le micro-geografie indi-
viduali, influenzate da piccoli impedimenti, percezioni corporee o rappre-
sentazioni soggettive legate ai valori assegnati ai luoghi, che introducono
cambiamenti nel ritmo o in altre caratteristiche del cammino. Ad esempio,
durante la prima uscita effettuata di sera con il gruppo della Malpensata, 1’a-
rea del piazzale vicino alla stazione ferroviaria viene descritta come il luogo
«piu esterno del quartierey, una sorta di ostacolo, che ¢ meglio evitare o da
attraversare con attenzione.

Cristina abita qua, che ¢ il punto un po’ piu brutto del quartiere, cio¢ non

¢ piu brutto perd ¢ quello piu esterno, piu vicino alla stazione. (Malpensata
14/04/2015)

Ma dobbiamo sempre passar la stazione, passare il piazzale della Malpensata
che non ¢ bellissimo, anche se non ci € mai successo niente, non ¢’hanno mai
fatto niente. (Malpensata 14/04/2015)

Nonostante non sia «mai successo niente» quel luogo viene tuttavia per-
cepito, sulla base di sensazioni e di rappresentazioni soggettive, individua-
li ma spesso condivise, come quello piu esterno e pericoloso del quartiere,
benché sia in realta, da un punto di vista cartografico, quello piu prossimo al
centro cittadino. Inoltre, ¢ possibile anche rilevare come alcuni effetti delle
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scelte (o non-scelte) di pianificazione urbanistica e della mobilita vengano
percepiti come frizioni, poiché incidono sulla possibilita o meno di raggiun-
gere a piedi alcuni luoghi specifici, in particolar modo incrementando la con-
gestione delle strade.

L’ospedale nuovo ha portato problemi di traffico e di parcheggi. Perché non
si possono fare 2.000 posti auto con 3.000 dipendenti e nessun autobus che ci
arriva, ¢’¢ un autobus che tra 1’altro arriva solo fino alle otto. I dipendenti o
vengono in macchina o vengono in macchina, non hanno altri mezzi. (Villaggio
degli Sposi 18/05/2016)

Allora tu considera che la via Martin Luther King ¢ abbastanza trafficata, poi
dall’altra parte c¢’¢ via Moroni che fanno da barriera, la Circonvallazione che
ti impedisce il collegamento con quella che probabilmente era la capitale del
vecchio quartiere. (Villaggio degli Sposi 18/05/2016)

In Via Borgo Palazzo il problema del traffico e dell’inquinamento ¢ il piu
grosso, problemi di mobilita. Poi 1i ci sono residenti che han sempre chiesto
una limitazione, c’era la corsia dell’autobus, i commercianti che si son sempre
ribellati e han fatto togliere tutto. Adesso si ¢ formata la rete sociale, allora la
parte piu aperta dei commercianti e una parte dei residenti cominciano a fare
incontri insieme. [...] Comunque, non son tutti d’accordo i commercianti, io ho
continuato a proporre la ZTL la mattina dalle 7.30 alle 9.00 per quelli che vanno
agli uffici e piantan giu la macchina tutto il girono e ricreano traffico in uscita.
Perché li come inquinamento rumore traffico ¢ invivibile, anche per i bambini
andare a scuola a piedi ¢ un problema. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Durante numerose interviste sono emerse inoltre, come fattori che in-
fluenzano il cammino, alcune conseguenze di dinamiche e processi che ap-
partengono a scale piu vaste, anche globali, come ad esempio il fenomeno
della desertificazione commerciale, che impedisce di raggiungere a piedi
negozi dove trovare beni di prima necessita. Entrambi gli estratti di seguito
riportati fanno riferimento allo squilibrio tra grande e piccola distribuzione
e alle difficolta percepite in particolar modo da chi non possiede un mezzo
motorizzato.

Qui le attivita commerciali sono un po’ scarse, ¢’era un Pellicano che ha
chiuso e quello poteva essere interessante, pero il guaio ¢ che sostanzialmente
se tu hai notato in dieci minuti a piedi sei alla Citta Mercato, dall’altra parte
della strada trovi un Famila, un MD, supermercati ce ne sono parecchi, quello
che manca ¢ magari... i pochi negozi offrono pane e latte lo trovi, un momento,
lo trovi se hai le gambe buone. [...] Ci sono supermercati vicini, certo magari
negozi di vicinato un po’ pochi e per chi ha un po’ di eta e non ha la macchina
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pero ¢ scomodo, molto scomodo, perché insomma tu alla Citta Mercato ci vai
a piedi in dieci minuti, pero per far la spesa non ci vai a piedi, se ti manca il
pane o hai dimenticato una cosa non ci vai, non ¢ per comperare le cose del
quotidiano. Poi se hai la macchina ci vai bene altrimenti no. (Villaggio degli
Sposi 18/05/2016)

Adesso manco ci sono i panifici, il fruttivendolo c’¢, pero qua un
supermercatino non c’¢, € che con tutti i supermercati grossi che abbiamo qua,
che noi ne abbiamo tanti vicini, questi probabilmente han chiuso perché non ne
avevano piu. Certo per quelli che guidano, si fa alla svelta, perd a una certa eta, a
parte che si puo anche chiamare che te lo portano, perd ecco forse manca quella
dimensione del negozio di vicinato. (Longuelo 9/05/2016)

Altri fenomeni globali che si riflettono sulla possibilita di spostarsi a piedi

e sull’esperienza del cammino sono la perdita di aree rurali dovuta al consu-
mo di suolo, ’aumento della popolazione anziana e le questioni legate alla
poverta, alla salute e alla sicurezza, quest’ultima molto spesso emersa come
questione connessa alla presenza di migranti, percepiti spesso come fonte di
pericolo. Attraverso le interviste, tuttavia, non ¢ stato possibile rilevare se
vi sia effettivamente una consapevolezza della scala di queste dinamiche.
Quando interrogati nello specifico su quale sia I’elemento che maggiormente
viene percepito come un ostacolo al movimento, i partecipanti considerano
infatti principalmente gli elementi legati alle discontinuita fisiche e alle mi-
cro-geografie precedentemente descritte: i rumori, gli odori e le condizioni
della strada.

Qual ¢ la principale “barriera” che ostacola il suo cammino?

Rumori odori

Interruzione marciapiedi

Assenza verde

Degrado

Insicurezza

Mancanza attivita

Fig. 14 - Principali ostacoli o ‘barriere’ percepite lungo il cammino.
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L’assenza di attivita commerciali lungo il percorso non € ritenuta come un
elemento che genera un vero e proprio effetto barriera, forse proprio in ragio-
ne del fatto che ¢ al contrario la presenza di tali attivita ad influenzare nega-
tivamente il cammino. Questa divergenza nei dati ¢ probabilmente dovuta al
fatto che la presenza di attivita commerciali puo avere differenti valenze, sia
in relazione alla tipologia di attivita presente (grande o piccola distribuzione)
sia in relazione alla finalita del cammino (per necessita o per svago). Nelle
risposte al questionario, i partecipanti hanno infatti immaginato un’ipoteti-
ca uscita con il gruppo di cammino e indicato quindi la presenza di attivita
commerciali come un elemento di disturbo, qualcosa che influenza negativa-
mente I’esperienza del cammino in sé; al contrario, durante 1’intervista svolta
effettivamente in cammino, i discorsi si sono spostati verso considerazioni
piu generali e collettive, portando quindi i partecipanti a criticare invece la
mancanza di negozi di vicinato come un problema che incide negativamente
sulla possibilita di spostarsi a piedi per «comperare le cose del quotidiano».

Cambio percorso Cammino piu veloce ~ mProseguo  m Cammino piu lento
60 -

50
—
) I

20—

10 +

Interruzione Degrado Insicurezza Assenza verde Rumori odori  Mancanza attivita
marciapiedi

Fig. 15 - Reazioni e cambiamenti nel cammino per ciascuna tipologia di barriera o ostacolo.

All’interno del questionario ¢ stato inoltre chiesto di indicare in che modo
le barriere individuate modifichino il cammino, soprattutto in relazione alle
caratteristiche corporee e cinetiche del cammino (Fig. 15). I dati raccolti mo-
strano che in presenza di rumori o odori sgradevoli i partecipanti ai gruppi
cambiano spesso itinerario oppure aumentano la velocita del passo. Anche
I’assenza di verde, I’interruzione dei marciapiedi e il degrado sono elementi
che influenzano decisamente il cammino, portando nella maggior parte dei
casi a modificare il percorso. Le attivita commerciali, anche in questo caso
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appaiono come elementi che non influenzano particolarmente il cammino,
in quanto la maggior parte dei partecipanti dichiara di proseguire lungo il
percorso senza particolari problemi. Gli aspetti sensoriali legati agli odori
e ai rumori, accanto alla presenza o assenza di vegetazione, sono quindi cio
che maggiormente determina un cambiamento dei percorsi e che in generale
influenza I’esperienza corporea del paesaggio.

Se I’analisi dei questionari porta ad affermare che la vegetazione e gli
aspetti sensoriali legati al contesto sono cio che maggiormente determina
cambiamenti nel cammino, ¢ grazie alla lettura e alla riflessione sui dati rac-
colti tramite le interviste in cammino che ¢ possibile approfondire alcuni dei
meccanismi attraverso i quali la percezione del paesaggio influenza 1’espe-
rienza del cammino.

Il paesaggio influenza in particolar modo le decisioni relative ai percorsi,
e la scelta dell’itinerario ¢ infatti, in molti casi, principalmente deetermina-
ta dalla ricerca del “verde”. Tuttavia, all’interno delle interviste tale colore
compare con diverse sfumature. Innanzitutto, il verde ¢ costituito da singoli
elementi vegetali osservati lungo il percorso, soprattutto fiori o alberi.

Questo percorso lo abbiamo gia fatto 1’anno scorso e mi era sembrato tanto
bello, - come mai? - mah avevo visto che c¢’erano delle casette, che ¢’erano dei
fiori, e non ¢ male, ¢ carina la zona. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

11 brano riportato sottolinea infatti I’importanza della presenza di vegeta-
zione lungo il percorso, in particolar modo di fiori, elemento del paesaggio
che compare in pressoché tutte le interviste in cammino.

Inoltre, come rilevato anche in precedenza, i gruppi prediligono il cam-
mino nei pressi di aree agricole o a prato, mentre invece, come nell’esempio
seguente, le nuove edificazioni e le «riqualificazioni» sembrano essere pre-
feribili rispetto al «verde incoltoy.

Invece loro hanno fatto una struttura di servizio e hanno riqualificato la zona
perché tutti questi spazi, qua era tutto verde incolto. (Malpensata 14/04/2015)

Infine, se le vere e proprie aree boscate urbane sono alla portata unica-
mente di due gruppi tra quelli considerati, tutti i gruppi di cammino inter-
vistati effettuano invece vere e proprie soste all’interno di parchi pubblici.
Nel caso del quartiere Malpensata i parchi diventano esplicitamente le tappe
fondamentali del percorso, al punto che esso viene definito “il giro dei quat-
tro parchi”.
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Una volta abbiamo fatto anche la Trucca a piedi, che bello, solo che ¢ un po’
buio ma non ¢ lungo perché si prendono le scorciatoie, a piedi fai le scorciatoie.
Questo ¢ un altro parco che praticamente ¢ fatto per i cani, infatti ¢ ancora aperto,
lo facciamo visitare questo parco? E un po’ buio, no non mi sembra proprio...
¢ piu facile se lo fai in compagnia. [...] Questo qua sarebbe il primo parco, che
faremo insieme, volevo fare il giro dei quattro parchi che ci sono intorno alla
Malpensata, ¢ anche un modo per conoscere il quartiere. Pensavo di far visitare
quel parco i, di entrare a fare il giro e di rientrare qui in modo da non beccare
questo traffico qui, passare nella stradina dietro ¢ arrivare al Parco delle Rane,
quello nuovo che hanno aperto. (Malpensata 14/04/2015)

Nel brano citato emergono inoltre anche altre variabili che influenzano
negativamente il cammino, come la percezione di insicurezza durante le ore
serali, ridotta dal fatto di essere «in compagniay, cosi come la ricerca di per-
corsi alternativi al traffico.

Osservando quindi la relazione biunivoca tra paesaggio e movimento dal
punto di vista del cammino, con un’attenzione mirata soprattutto all’espe-
rienza corporea, emerge come il cammino venga influenzato dal paesaggio
soprattutto in quanto viene “deviato” alla ricerca di aree verdi urbane, parchi
pubblici, viali alberati, piste ciclabili nel verde o aree agricole periurbane,
considerate come mete privilegiate dei percorsi alla luce dei valori emersi
in precedenza, ma anche in funzione di percorsi alternativi al traffico — per-
cepito come un disturbo in particolare a livello uditivo — e alla mancanza di
sicurezza pedonale lungo il percorso.

Il paesaggio si manifesta tuttavia anche attraverso effetti locali e materiali
legati a dinamiche sovra-locali o globali, cosi che le sensazioni, gli ostacoli
e le tattiche pedonali messe in campo per raggiungere le proprie destinazioni
riflettono gli effetti della pianificazione urbanistica locale ma anche processi
e dinamiche piu ampi, legati a questioni demografiche, sociali, economiche
e politiche globali.

Il confronto con questo tipo di ostacoli, impedimenti o barriere, o sem-
plicemente I’emersione di esigenze personali legate al contesto attraversato,
come ad esempio il desiderio di avere a disposizione maggiori spazi pub-
blici per la socializzazione o di potersi spostare lungo percorsi piu sicuri
e accessibili per i pedoni, non provoca solo reazioni legate all’esperienza
del cammino in s¢ in quanto movimento individuale, bensi sembra portare
1 camminatori a maturare una consapevolezza condivisa dell’esperienza dei
luoghi attraversati. Quest’ultima considerazione conduce 1’analisi e la rifles-
sione sui dati raccolti verso 1’ultima domanda di ricerca, la quale riguarda
strettamente la dimensione collettiva della pratica del cammino e che verra
sviluppata all’interno della prossima sezione.
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3.7. 1 gruppi di cammino come cittadinanza attiva

I gruppi di cammino manifestano in maniera molto esplicita I’importanza
della loro dimensione collettiva. I desiderio di svolgere un’attivita fisica,
che ¢ la principale motivazione che spinge i partecipanti ad aderire ai gruppi,
si accompagna infatti sempre al desiderio di socializzazione, il quale, come
illustrato in Fig. 16, appare nelle risposte ai questionari come il primo benefi-
cio percepito dai partecipanti ai gruppi. Inoltre, € importante sottolineare che
il desiderio di esplorazione e conoscenza del quartiere, che resta in secondo
piano nella valutazione delle motivazioni, viene maggiormente riconosciuto
come beneficio del cammino in gruppo, rispetto al benessere psicologico
individuale.

Motivazioni Benefici
Esercizio fisico Socializzazione
Socializzazione Benessere fisico
Benessere psicologico Conoscenza del quartiere
Esplorare il quartiere Benessere psicologico
0 100 2(I)0 3(.)0 0 20 40 60

Fig. 16 - Motivi e benefici primari del cammino in gruppo.

Socializzazione e conoscenza del quartiere sono quindi due caratteristiche
che, alla luce della loro presenza come motivazioni o benefici percepiti, sug-
geriscono e sostengono la possibilita di leggere i gruppi di cammino come
pratica di cittadinanza attiva, anche nei confronti del paesaggio. All’interno
dei dati raccolti sul campo ¢ possibile individuare e analizzare una dimensio-
ne collettiva alimentata dalla condivisione dell’esperienza tra i membri del
gruppo, una legata al rapporto tra gli individui e il paesaggio attraversato in
gruppo e, infine, una relativa ai rapporti con 1’esterno, in particolare con altre
realta organizzate.

All’interno del gruppo € quindi possibile individuare alcune dinamiche
che sottolineano I’importanza della condivisione del cammino tra piu perso-
ne. La presenza di altre persone che condividono il percorso ¢ infatti fonda-
mentale per indurre al cammino. Tra i partecipanti, molte donne ritengono il
gruppo come fattore necessario perché sia possibile effettuare una cammina-
ta, sia per motivi di sicurezza ma anche perché il cammino in gruppo viene
ritenuto molto diverso rispetto a quello solitario, per come influenza lo stato
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d’animo, per le sensazioni e le possibilita che offre o anche solo per incapa-
cita di orientarsi senza una guida.

Questo gruppo ¢ bello perché, diciamo, hai tirato fuori gente da casa. Con il
passaparola, riusciamo, non camminavano prima, infatti noi abbiamo cominciato
con un’ora, un’ora e mezza e adesso siamo su un’ora e tre quarti. (Villaggio degli
Sposi 18/05/2016)

Sono gruppi per portar fuori, soprattutto, I’ASL 1i ha fatti per portar fuori le
persone che stanno sempre in casa da sole che nessuno fa uscire. Ad esempio, se
non c¢’era il custode sociale che mi diceva “ti porto la [riferimento a una persona,
nda] riesci a farla camminare un po’?”. E infatti adesso viene sempre, anche se i
primi giorni era un’impresa! (Boccaleone 5/05/2016)

Da sola non ci vado neanche, ¢ una noia, € una noia assoluta. No no, non ho
lo spirito solitario, cio¢ se vado su da sola dico: madonna che stufata! (Valtesse
29/06/2016)

In secondo luogo, ¢ possibile considerare gli effetti che il gruppo gene-
ra sulla possibilita di aumentare o meno le conoscenze legate al paesaggio.
Frequentando il gruppo di cammino, la maggior parte dei partecipanti al que-
stionario (il 68%) ritiene di accorgersi maggiormente dei cambiamenti del
quartiere; tuttavia, come sottolineato anche in precedenza, il gruppo assume
a volte un ruolo ambivalente. Da un lato emerge, anche esplicitamente dalle
parole di alcuni partecipanti, che lo scambio di informazioni e il cammino
in gruppo attraverso i quartieri genera maggiore conoscenza del territorio.

Io dico che se uno potesse farli tutti [i gruppi di cammino] almeno impara
anche come ¢ il territorio. (Valtesse 29/06/2016)

Poi un’altra cosa: facciamo a tematiche, il primo anno abbiamo fatto le
Mura, quindi ho proposto percorsi che giravano o sopra o sotto le Mura, quindi
abbiamo visto verso San Lorenzo, stando sulla Greenway vedi tutta la parte
est, la parte est-sud e scendendo o salendo da San Lorenzo e facendo la pista
li sotto la Rocca. Poi abbiamo fatto la parte sopra, poi dall’altra parte abbiamo
fatto salendo dalla Porta S. Alessandro, Via Tre Armi che ti fa vedere tutte le
mura dall’altra parte. Poi andando verso San Vigilio vedi la parte finale. Quindi
abbiamo fatto il perimetro dove ¢ possibile, a parte un pezzettino, poi abbiamo
fatto il vicolo Sant’Alessandro sotto le mura andando dove c’¢ la porta del
soccorso. Per cui abbiamo lavorato sulle Mura, insomma camminate diverse e
abbiamo approfondito. Poi abbiamo fatto i monasteri, allora Astino, Valmarina,
San Fermo, San Benedetto. (Borgo Palazzo 3/06/2016)
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Draltro canto, in alcuni casi il gruppo, soprattutto quando ¢ meno conno-
tato dalla volonta di esplorare e conoscere il quartiere ed € piuttosto orientato
verso la dimensione sociale (colloquiale) e fisica del cammino, diventa fonte
di distrazione, come nel brano gia citato precedentemente, in cui una parteci-
pante dichiara che non saprebbe rifare il percorso da sola, in quanto distratta
dalle “chiacchiere”.

- Quindi se uno volesse davvero esplorare allora dovrebbe andare da solo?
- Si, oppure essere motivati da piu persone a guardare piuttosto che
chiacchierare. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Sempre nello stesso gruppo di Borgo Palazzo, ¢ significativo lo scambio
di battute tra due partecipanti, proprio in merito alla diversa tipologia di di-
scorsi (si potrebbe dire di interesse personale oppure collettivo) che possono
emergere durante il cammino.

- Cosa interessa a me della sua cascina, ci porti la relazione scritta!

- Eh, sai ognuno dice la sua...

- Si ma un conto ¢ dire “questo coso qua [la cascina in Via Gasparini], un
conto ¢ dire “io ho”! (Borgo Palazzo 3/06/2016)

Nel brano citato il partecipante infatti distingue tra discorsi relativi a
qualcosa di osservato insieme durante il cammino, qualcosa quindi con una
valenza collettiva dal punto di vista architettonico, storico-culturale o am-
bientale, rispetto a discorsi relativi ad esperienze, luoghi, memorie o eventi
individuali.

Oltre ad essere uno degli incentivi alla conoscenza del paesaggio, quando
non ¢ fonte di distrazione, il gruppo costituisce anche una delle principali
motivazioni per cui ¢ possibile aggirare gli ostacoli percepiti o modificare
gli atteggiamenti nei confronti del paesaggio. Nel questionario, infatti, circa
il 70% di chi sostiene di aver cambiato atteggiamenti nei confronti di alcune
barriere presenti nel paesaggio (assenza di vegetazione, degrado, condizione
della strada, aspetti sonori e olfattivi, presenza di persone o attivita commer-
ciali), a seguito dell’adesione al gruppo di cammino, dichiara che il fatto di
essere in compagnia ¢ una delle motivazioni alla base di tale cambiamento.

11 fatto che attraverso i gruppi vengano colti maggiormente i cambiamenti
del quartiere, che sia possibile aumentare le conoscenze legate al territorio,
in particolar modo quelle relative ad elementi rilevanti per la collettivita, e
che la presenza di altre persone che condividono il cammino aiuti ad aggirare
le barriere percepite, permette di poter confermare che il gruppo di cammino
abbia non solo una funzione relativa alla diffusione di stili di vita sani, ma
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anche una funzione legata all’esplorazione e alla conoscenza del paesaggio
del quotidiano. Tale ruolo, tuttavia, si manifesta sotto diverse forme: dalla
semplice visione di alcuni luoghi mai visti prima, che non si accompagna
ad un approfondimento del loro significato ambientale e culturale né ad una
consapevolezza geografica sulla localizzazione, sino al desiderio, attraverso
la costruzione di itinerari appositi, di esplorare piu in profondita il paesaggio,
soprattutto nei suoi valori appartenenti alla collettivita e non tanto ai singoli.

Frequentando i gruppi di cammino, sono cambiati i suoi atteggiamenti
nei confronti di questi ostacoli?

20%

51%
29%

Si, perché siamo in gruppo
Si, perché conosco meglio il quartiere

Si, per entrambi i motivi

Fig. 17 - Cambio di atteggiamenti grazie alla frequenza del gruppo di cammino.

Per quanto riguarda invece le dinamiche collettive che si instaurano tra il
gruppo di cammino e il resto della societa, che quindi possono essere definite
esterne rispetto a quelle interne descritte in precedenza, la codifica delle in-
terviste in cammino ha fatto emergere come, nonostante i momenti dedicati
all’auto-descrizione siano incentrati principalmente sul funzionamento inter-
no del gruppo di cammino (organizzazione, membri, orari, difficolta, ecc.)
e sulla scelta e descrizione dei vari percorsi, sono presenti alcuni riferimenti
anche alle relazioni che il gruppo ha con altre realta organizzate.

I protagonisti delle conversazioni sono in primo luogo le persone, iden-
tificate spesso in base all’eta, al genere, alla provenienza o al grado di mo-
bilita, oppure altri soggetti, ossia animali (tra i quali i cani, spesso citati in
quanto la loro presenza aumenta il livello di sicurezza percepita, soprattutto
durante le uscite serali), o mezzi di trasporto (ad esempio 1’automobile o il
motorino che passa o il tram che porta alla stazione). Cio che ¢ interessante
notare ¢ che vi sono numerosi riferimenti ad altre realta organizzate con cui
1 gruppi instaurano relazioni: dall’Azienda Sanitaria Locale al Comune, sino
ad altre associazioni sportive o di volontariato locale.
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Ad esempio, durante una conversazione col gruppo di cammino del Vil-
laggio degli Sposi, un partecipante descrive la rete delle diverse associazioni
presenti nel quartiere, di cui il gruppo fa parte.

Cisono questi gruppi, il gruppo “Peril villaggio”, sono iscritto ma non partecipo
alle attivita, adesso qua non so se ¢’¢ qualcuno, poi ¢’¢ un’associazione, I’unione
sportiva che ¢ abbastanza attiva, ¢’¢ una buona osmosi tra le associazioni. Tieni
presente che il gruppo sportivo sono 5-600 iscritti, non saranno tutti del quartiere
ma piu della meta si, quindi quello ¢ un buon polo di aggregazione; ¢’¢ il gruppo
escursionistico, poi ¢’¢ il classico calcio, basket, pallavolo. L’unione sportiva ¢
multidisciplinare, tieni presente che fa parte di questa associazione anche per
esempio ‘Non solo parole’ che raggruppa i portatori di handicap, in cui poi dopo
li sviluppano varie attivita tipo ciclismo judo eccetera, sempre in collaborazione
con le altre sezioni. Poi ¢’¢ questa associazione culturale “Per il villaggio” che
si interessa di animare le attivita per il quartiere, ¢ abbastanza attiva. [...] Poi
adesso, con questo consiglio che abbiamo, il centro anziani funziona molto bene.
(Villaggio degli Sposi 18/05/2016)

In alcuni casi i legami con le associazioni sportive o di cittadinanza attiva
non riguardano solo alcuni membri del gruppo, bensi si tratta di connessioni
ufficializzate e organizzate, che vedono il gruppo di cammino del quartiere
relazionarsi con associazioni culturali (Universita della Terza Eta), con asso-
ciazioni sportive (gruppi escursionistici, CAI) o infine costituire un supporto
e sostegno per attivita con persone diversamente abili, come nel caso di una
parte del gruppo di cammino della Malpensata.

Per esempio anche il gruppo del mercoledi mattina va con un gruppo di
ragazzi disabili o handicappati lievi e vanno a camminare con loro, loro al
mercoledi passano li in oratorio o si fan trovare, ci hanno chiesto se potevano,
si sono organizzati, non so se vanno tutti o solo due volte al mese, pero so che
spesso vanno insieme a loro. (Malpensata 14/04/2015)

Sono invece iniziative individuali, oppure di gruppi interni che non agi-
scono a nome del gruppo di cammino, le segnalazioni, gli esposti o lettere
all’Amministrazione locale che in alcuni casi sono state citate nelle interviste
(Valtesse, Malpensata, Borgo Palazzo, Villaggio degli Sposi), relative alla
richiesta di intervenire direttamente sul paesaggio per migliorarne le condi-
zioni, soprattutto dal punto di vista della sicurezza stradale dei pedoni, del
decoro e della pulizia urbana o infine della quantita e qualita del verde urba-
no. Ad esempio, sempre all’interno del gruppo del quartiere Malpensata, una
partecipante racconta di aver effettuato un «giro di perlustrazione» proprio
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con ’obiettivo di raccogliere segnalazioni, in particolar modo relative alla
sicurezza pedonale e alla riduzione del “degrado”.

Io mi impegno nel Comitato di Quartiere e abbiam fatto un giro di
perlustrazione del quartiere e abbiamo segnato tutto quello che non andava,
le luci che mancavano, i passaggi pedonali che non erano funzionali, ¢ quindi
abbiamo fatto tutto questo tipo di segnalazioni, ad esempio il parchetto, c’era 1a
un caravan abbandonato da mesi abbiam fatto queste segnalazioni per cercare
almeno il degrado di ridurlo. (Malpensata 14/04/2015)

Oppure, la conduttrice del gruppo di Borgo Palazzo racconta di essersi
molto impegnata nel gruppo dei residenti del quartiere, in particolar modo
per la riduzione dei parcheggi automobilistici, per la creazione di una pista
ciclabile su sede propria e non sul marciapiede e infine per il ripristino del
filare alberato lungo la via.

Io ho lavorato per piu di dieci anni nel gruppo dei residenti, quindi anche
quando c’era la questione del tram delle valli, volevano fare tutto sopra il
parcheggio e un’amica e io ci siam ribellate. Per il gruppo residenti abbiamo
avuto un sacco di contatti per la pista ciclabile, che perd la volevamo staccata
dai pedoni, e invece I’han fatta sul marciapiede, ¢ impossibile e la toglieranno,
perché ecco, doveva andare separata. Perd d’altronde finché privilegi il traffico
automobilistico € un po’ stretta la via. Poi volevamo le piante lungo tutta la via
Borgo Palazzo, perché una volta c’era tutto un filare di tigli, ne son rimasti due,
li han tutti tagliati. (Borgo Palazzo 3/06/2016)

I partecipanti ai gruppi considerano il proprio ruolo per il quartiere, e per
la citta in generale, principalmente orientato alla promozione di stili di vita
sani ma allo stesso modo fortemente legato anche all’aumento di relazioni
sociali e di solidarieta nella comunita. Una quota rilevante di partecipanti
al questionario indica tuttavia anche funzioni legate agli spazi pubblici e al
paesaggio come contributi che ritiene di dare alla comunita frequentando il
gruppo di cammino. Risulta cosi abbastanza evidente come il benessere ri-
cercato attraverso il gruppo di cammino non sia solo di carattere individuale
bensi relativo al quartiere e alla comunita in generale.

Il legame tra la pratica del cammino, la dimensione collettiva e il pae-
saggio ¢ inoltre ulteriormente rintracciabile all’interno dei concetti maggior-
mente associati al termine “paesaggio”, individuati tramite il questionario.
Il paesaggio ¢ infatti principalmente associato ai suoi elementi (naturali e
storici), in particolar modo anche alla presenza di vegetazione, ma viene an-
che spesso definito come “luogo di incontro” e come “bene comune”, prima
ancora che in relazione al suo valore estetico (“immagini di bei luoghi”).
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Osservando invece la distribuzione della definizione di paesaggio come bene
comune all’interno dei diversi gruppi di cammino, sebbene i valori non pos-
sano essere considerati statisticamente significativi e senza percio volersi
addentrare in analisi statistiche su variabili, correlazioni e determinanti, €
possibile affermare che, basandosi sulla conoscenza del caso studio maturata
durante la ricerca, i gruppi di cammino dove emerge una definizione piu fre-
quente del paesaggio come bene comune sono quelli che hanno manifestato,
durante il cammino, una maggiore relazione con le altre realta organizzate di
cittadinanza attiva e dove vi ¢ una percezione del paesaggio piu complessa,
ossia composta da elementi fisici, dalle loro valenze culturali, storiche e so-
ciali cosi come da aspetti esperienziali.

Quando pensa al paesaggio, pensa a:

Elementi naturali come montagne, mare, fiumi, ecc.

Elementi storici, come monument, castelli,
fortificazioni, chiese, case rurali, ecc.

Presenza di vegetazione

Un luogo di incontro

Un bene comune

Immagini di bei luoghi

Un punto di riferimento per la comunita

Un luogo legato ad esperienze, ricordi, emozioni
Tutto cio che ci circonda

Un panorama osservato dall'alto

Un luogo dove la gente svolge la sua vita quotidiana
11 luogo dove sono nato/cresciuto

Un luogo rimasto intatto nel tempo

Un luogo che cambia di continuo a causa delle attivita
dell'uvomo

Unlopera d'arte che rappresenta un luogo (un quadro)

Fig. 18 - Definizioni del termine paesaggio raccolte tramite il questionario.

In conclusione, per quanto riguarda la dimensione collettiva della pratica
del cammino in gruppo, i dati permettono di interpretare i gruppi di cammino
come pratiche di cittadinanza attiva non solo in quanto promozione di stili
di vita sani, ma anche per la solidarieta che promuovono sia internamente al
gruppo che verso altri soggetti esterni, cosi come per quanto riguarda I’ inter-
pretazione del paesaggio come un bene comune.

Il gruppo di cammino, poiché auto-gestito, puo essere orientato princi-
palmente alla ricerca di sensazioni di tipo relazionale, oppure verso obiettivi
legati al benessere fisico o infine verso un rafforzamento della conoscenza
del territorio. Proprio in questo ultimo caso i gruppi sembrano essere mag-
giormente inclini a riconoscere il paesaggio come bene collettivo. Sebbene la
pratica del cammino non sia classificabile come un vero e proprio strumento
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di gestione e trasformazione del paesaggio, come potrebbero essere conside-
rate altre pratiche quali ad esempio la gestione di orti urbani, e non essendo
peraltro emersi dalla ricerca esempi rilevanti di azioni dirette di trasforma-
zione, sembra tuttavia che il cammino in gruppo possa essere un modo per
fare “esperienza” del paesaggio del quotidiano come bene condiviso. Questo
poiché i camminatori si trovano spesso a confrontarsi con diversi saperi e
diverse opinioni all’interno del gruppo e, allo stesso tempo, a interessarsi alle
dinamiche che, su scale piu ampie, portano cambiamenti lungo il percorso.
Cio che emerge dall’insieme dei dati raccolti ¢ che i gruppi di cammino,
pur non essendo espressione di particolari identita o rivendicazioni politiche,
hanno strettamente a che fare, come del resto tutte le azioni e le pratiche quo-
tidiane, con la possibilita o meno di esercitare un potere (in questo caso quel-
lo di camminare nel paesaggio del quotidiano). Occupando uno spazio fisico
lungo le strade e operando una sorta di resistenza dolce alla sedentarieta della
popolazione e alla contrazione dello spazio pubblico che si verifica soprattut-
to nelle zone periurbane, ricordano in maniera silenziosa che le strade sono
anche dei pedoni, di chi cammina e attraversa lentamente il paesaggio e non
solo di chi si sposta velocemente nello spazio da un punto ad un altro.
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4. Incroci. Direzioni e prospettive per i paesaggi
in movimento

4.1. Paesaggi del quotidiano e mobilita: dai valori alle pratiche

Landscape is the world as it is known to those who dwell therein.
(Ingold, 2000, p. 193)

Il percorso di riflessione sin qui presentato ha evidenziato la centralita del
concetto di paesaggio del quotidiano all’interno delle piu recenti riflessioni
accademiche sul paesaggio. Su impulso della Convenzione Europea del Pa-
esaggio e grazie anche ai contributi provenienti da altre discipline (filosofia,
sociologia e antropologia in primo luogo) la geografia e le altre discipline
del territorio sono sempre piu impegnate nell’esplorare il paesaggio in quan-
to concetto chiave per spiegare la complessita del rapporto tra individui e
ambiente.

In particolare, I’interpretazione fenomenologica permette di portare in
primo piano le esperienze quotidiane, accanto ai meccanismi ecologici e cul-
turali che determinano i paesaggi, e, oltrepassando il binomio natura-cultura,
induce a considerare il concetto di paesaggio del quotidiano quale unica for-
ma del paesaggio stesso, piuttosto che come una delle possibili rappresenta-
zioni sovraimposte ad un substrato materiale (Ingold, 2000).

Tuttavia, per evitare, attraverso questa unione, di relativizzare e depoli-
ticizzare eccessivamente 1’interpretazione del paesaggio, nel primo capitolo
si ¢ proposto di mantenere sullo stesso livello ciascuna delle tre dimensioni
individuate: materiale, soggettiva (rappresentazioni e pratiche) e politica.
Definire il paesaggio — tutti 1 paesaggi — attraverso queste dimensioni per-
mette di superare quelle contrapposizioni emerse inizialmente, soprattutto
dall’analisi del linguaggio istituzionale e tecnico, tra aggettivi ritenuti in gra-
do di delimitare il campo d’azione del concetto di paesaggio del quotidiano:
ordinario/eccezionale, urbano/rurale, degradato/di qualita. Alla luce delle
interviste e dei dati raccolti, sembra che il paesaggio del quotidiano vissuto
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in movimento e in gruppo non sia affatto caratterizzato da distinzioni tra
tipologie o sfaccettature e che, anzi, tali contrapposizioni siano irrilevanti.

Innanzitutto, nei percorsi dei gruppi di cammino, emerge quella che ¢ for-
se la condizione primaria della citta post-moderna, ossia 1’ibridazione tra ru-
rale e urbano in una citta frattale, non piu identificabile spazialmente tramite
opposizioni e distinzioni nette tra diversi usi del suolo, diverse funzioni o
diversi comportamenti (Amin e Thrift, 2002; Soja, 2007). L’attraversamento
frequente di aree “rurbane”, la sosta per osservare i frammenti e gli interstizi
di natura, i “paesaggi minimi” (Ferlinghetti, 2009; 2010) e I’attenzione verso
gli elementi del “terzo paesaggio” (Clément, 2004) conferma la scarsa utilita
della distinzione tra urbano e rurale e tra naturale e antropico nello studio
delle percezioni del paesaggio del quotidiano.

Anche la condizione di ordinarieta/eccezionalita sembra perdere di utilita
in quanto cio che dai camminatori viene definito eccezionalmente bello o
importante appartiene alla scala dell’ordinario e, viceversa, cid che viene
ufficialmente riconosciuto come eccezionale (la citta alta e il verde che ca-
ratterizza i suoi dintorni) appartiene all’ordinarieta delle uscite settimanali
dei gruppi di cammino.

Forse I’unica distinzione che pare sopravvivere all’interno del paesaggio
del quotidiano esplorato con i gruppi di cammino ¢ quella tra paesaggio di
qualita e paesaggio degradato, anche se, tuttavia, quest’ultimo assume par-
ticolare importanza proprio per le potenzialita e le qualita inespresse che
contiene e per le aspirazioni che su di esso vengono nutrite.

L’analisi condotta sembra quindi confermare I’'utilita di approfondire
maggiormente la definizione del concetto di paesaggio del quotidiano at-
traverso le sue dimensioni (materiale, soggettiva e collettiva) piuttosto che
attraverso le sue tipologie (urbano/rurale, ordinario/eccezionale o degradato/
di qualita). All’interno di queste dimensioni, un ruolo chiave ¢ giocato dalle
pratiche attraverso le quali si co-costruisce il paesaggio, ruolo che richiama
quello di spettatore/attore evocato da Turri (1998). I partecipanti ai gruppi
di cammino sono infatti spettatori mobili del paesaggio, continuamente sti-
molati, grazie al cammino, ad osservare diversi scorci, percepire differenti
condizioni e a considerare le differenze, i cambiamenti provocati dall’azione
dell’uomo sul territorio.

Nel corso dei prossimi paragrafi sara possibile evidenziare inoltre come,
oltre ad essere spettatori, i gruppi di cammino possano essere considerati
anche come attori mobili all’interno del paesaggio.
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4.2. La dimensione politica del cammino in gruppo

By politics I mean social relations that involve the production and
distribution of power. By a politics of mobility I mean the ways in which
mobilities are both productive of such social relations and produced by them.
(Cresswell, 2010, p. 21)

Il paesaggio inteso come insieme di forme, rappresentazioni e pratiche
— individuali e collettive — pud offrire una chiave di lettura anche per lo stu-
dio geografico delle mobilita del quotidiano. Anche il cammino puo essere
analizzato infatti attraverso gli stessi livelli — movimento, rappresentazioni
e pratiche — e, in particolar modo, in chiave sociale e politica, cosi come
afferma Cresswell (2010). Nel suo articolo, intitolato Towards a Politics of
Mobility, Creswell mira ad evidenziare I’importanza di considerare il ruolo
politico delle mobilita, sostenendo che sia possibile condurne 1’analisi at-
traverso la ricostruzione delle “costellazioni” e delle gerarchie di mobilita
presenti in un determinato luogo o momento storico. Per fare cio, presenta
sei diversi aspetti delle mobilita di persone e oggetti, i quali possono essere
approfonditi attraverso la risposta ad altrettante domande.

L’analisi condotta sui gruppi di cammino mette in luce alcune caratte-
ristiche delle pratiche collettive di mobilita, le quali dipendono dai luoghi
attraversati o dall’interazione con essi, e permette quindi di rispondere, per
questo caso specifico, anche alle domande individuate da Cresswell.

Why does a person or thing move?

Quella dei gruppi di cammino non ¢ ovviamente una mobilita forzata, si
tratta di una scelta individuale che si basa principalmente sulla convinzione,
sperimentata o indotta da campagne di diffusione e promozione di stili di
vita sani, che ’esercizio fisico del camminare sia utile per la salute e per il
benessere psico-fisico. Sebbene sentirsi in forma fisicamente sia la princi-
pale motivazione che spinge le persone a frequentare il gruppo di cammino,
dall’analisi dei dati emerge come il beneficio principale sia in realta la so-
cializzazione all’interno del gruppo; questo potrebbe indicare la presenza di
un bisogno e di un desiderio di condivisione, consapevole o inconsapevole.

In generale, porre I’attenzione alle ragioni alla base della scelta di effet-
tuare uno spostamento, soprattutto quando la scelta ¢ tra mezzi e stili di vita
sostenibili e non, ¢ importante per poter comprendere le questioni sociali e
ambientali sottese alle mobilita.
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How fast does a person or thing move?

Nel caso dei gruppi di cammino, trattandosi di mobilita lenta, la velocita
non ¢ naturalmente paragonabile a quella di altri mezzi di trasporto. Cio che
¢ interessante sottolineare ¢ quanto questo fattore, la velocita del passo, sia
in realta determinante, all’interno dei gruppi, nel portare alla separazione tra
gruppi di camminatori rapidi e camminatori lenti, che in alcuni casi si or-
ganizzano in maniera e con percorsi indipendenti. Inoltre, anche all’interno
dello stesso gruppo, il passo determina la formazione di sottogruppi sepa-
rati che procedono a velocita differenti, innescando spesso un movimento
a fisarmonica, per cui il gruppo si allunga, si sfilaccia, per poi aspettarsi e
ricomporsi. La velocita della camminata ¢ inoltre influenzata e modifica-
ta anche da alcuni fattori che dipendono dal contesto; in particolare, i dati
raccolti mostrano come essa possa aumentare in relazione alla presenza di
rumori oppure di odori sgradevoli, di degrado circostante o di una generale
sensazione di insicurezza.

In what rhythm does a person or thing move?

Tutti i gruppi analizzati hanno una frequenza settimanale e dal questio-
nario emerge che mediamente i partecipanti effettuano spostamenti a piedi
circa quattro volte a settimana. La ripetitivita dei percorsi, per quanto evitata
il piu possibile, la ricorsivita del passaggio, gli incontri ripetuti, sembrano
essere elementi chiave nell’esperienza del paesaggio in cammino, elementi
tutti legati in qualche modo al ritmo e connessi alla conoscibilita e ricono-
scibilita dei luoghi.

Altre forme di mobilita del quotidiano sono maggiormente connotate per
la loro ricorsivita, a partire in primo luogo dalle forme di pendolarismo. 1
percorsi casa-scuola e casa-lavoro costituiscono infatti I’intelaiatura princi-
pale attorno alla quale si costruisce la conoscenza dei luoghi di vita e la mo-
dalita con cui tale spostamento avviene, cid che accade durante le andate e i
ritorni quotidiani o settimanali, condiziona inevitabilmente il rapporto tra gli
individui e i paesaggi del quotidiano.

What route does it take?

Da un lato, 1l caso studio conferma, come sostiene Cresswell, che «mobi-
lity is channeledy (ivi, p. 24), poiché piste ciclopedonali, strade meno traffi-
cate, marciapiedi e attraversamenti pedonali costringono i pedoni a seguire
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determinati percorsi per evitare ostacoli o barriere, per rispettare le norme
del codice della strada, per raggiungere alcuni punti di riferimento o per
svolgere particolari attivita. Dall’altro, la mobilita pedonale, assieme a quel-
la ciclabile, ¢ forse quella che riesce a sfuggire maggiormente alla regola-
mentazione dei percorsi e degli itinerari. Dal caso studio emergono infatti
anche alcune delle diverse tattiche pedonali che, pur essendo molto spesso
perdenti rispetto alle strategie di pianificazione della mobilita motorizzata,
permettono ai camminatori o ai ciclisti di farsi strada e anzi, in alcuni casi, di
essere gli unici in grado di percorrere alcuni itinerari dimenticati e ignorati
dalle altre forme di mobilita.

How does it feel?

La questione delle sensazioni ¢ stata ampiamente esplorata all’interno del
caso studio ed ha portato ad evidenziare come, nella pratica del cammino in
gruppo, le sensazioni principali siano fortemente legate al contesto attraver-
sato, oltre che generate dal movimento fisico in s¢ e dalla presenza (o assen-
za) di altri individui. In particolare, le sensazioni olfattive e uditive, connesse
alla percezione del traffico e dell’inquinamento atmosferico o alla presenza
di vegetazione, condizionano in maniera decisiva I’esperienza del cammino,
soprattutto per i gruppi che appartengono ai quartieri localizzati nelle zone
maggiormente congestionate della citta (quelle piu vicine ai principali assi di
penetrazione della viabilita primaria).

La dimensione esperienziale e corporea delle mobilita del quotidiano e il
ruolo del paesaggio in questo processo definito di co-costruzione tra soggetto
e mondo esterno attraverso il movimento sono elementi chiave per com-
prendere come le mobilita e il paesaggio siano in grado, come si vedra nei
prossimi paragrafi, di influenzare in maniera positiva o negativa il benessere
degli individui e delle popolazioni.

When and how does it stop?

Come lo stesso Cresswell sottolinea, questa domanda ha a che vedere
soprattutto con le frizioni, con le disconnessioni dei percorsi e con le immo-
bilita pit 0 meno nascoste. Come emerso dal caso studio, numerosi sono gli
ostacoli e gli impedimenti, di natura materiale e immateriale, che rallentano
o impediscono il cammino durante una singola uscita. Generalmente, inoltre,
tutti i gruppi si fermano durante particolari momenti dell’anno quali le festi-
vita invernali o estive, oppure in relazione alle condizioni atmosferiche. La
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dimensione collettiva della pratica del gruppo di cammino tuttavia, sembra
essere di per sé una sorta di antidoto alle condizioni che determinerebbero
I’assenza del movimento (solitudine, paura, incapacita di orientarsi o di or-
ganizzarsi in autonomia), ma questo richiede la presenza di partecipanti atti-
vi e non solo passivi nel gestire le relazioni, preparare i percorsi e stimolare
1 partecipanti al cammino.

Alle sei domande poste da Cresswell si potrebbe quindi aggiungere un
settimo interrogativo che permetta di evidenziare maggiormente il ruolo del-
le relazioni con gli altri soggetti in movimento.

With whom does a person or thing move?

Questa domanda permette infatti di riflettere sulla liberta, oppure la ne-
cessita, di spostarsi individualmente o in gruppo, € su come le varie “soli-
tudini” o “condivisioni” del movimento vengano descritte, rappresentate e
controllate in modo diverso a seconda dei soggetti (genere, eta, provenienza,
ecc.) e della tipologia del movimento (a piedi, in bicicletta o in automobile
ad esempio). Come emerso dal caso studio, il gruppo influenza inoltre I’e-
sperienza del cammino in quanto incide sulla relazione che si sviluppa con il
contesto attraversato (osservato con attenzione oppure ignorato).

L’analisi del paesaggio percepito in cammino e dei suoi effetti su di esso
ha permesso quindi di fornire alcune prime risposte anche alle domande di
Cresswell, dimostrando come il paesaggio possa essere utile anche come
strumento di ricerca per sviluppare discorsi ¢ riflessioni su questioni mag-
giormente legate agli studi sulle mobilita. Nonostante lo stesso Cresswell
abbia piu volte espresso la sua personale predilezione per il concetto di
place rispetto a quello di landscape, quest’ultimo ritenuto troppo ancorato
alla dimensione estetica (Merriman et al., 2008, p. 202), sembra possibile,
adottando una definizione multidimensionale del paesaggio del quotidiano
e richiamando gli approcci che ne considerano in particolare il significato
sociale e politico (Olwig, 2008; Castiglioni ef al., 2015), riaffermarne la sua
utilita non solo in funzione della sua capacita di esprimere le tensioni carat-
teristiche dell’esperienza umana del mondo (Wylie, 2007), ma anche per la
sua natura esperienziale e soprattutto collettiva, quale si ritrova nel cammino
in gruppo.

Emerge quindi un legame biunivoco tra mobilita e paesaggio non solo in
quanto oggetti di ricerca ma anche come strumenti di indagine delle relazioni
tra popolazione (individui o gruppi) e territorio, poiché I’analisi della prima
puo offrire spunti fecondi per I’interpretazione del secondo e viceversa.
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Osservando — e ascoltando — le pratiche collettive di mobilita lenta ¢ infatti
possibile comprendere meglio il processo attraverso il quale si co-costruisco-
no le rappresentazioni del paesaggio del quotidiano. Il paesaggio costituisce
cosi uno strumento attraverso il quale leggere I’esperienza del cammino in
gruppo e fare emergere gli elementi, i valori ma anche le contraddizioni e
le frizioni che influenzano il movimento e la possibilita di provare senso di
appartenenza ai luoghi e benessere nel contesto della vita quotidiana.

4.3. La co-costruzione dei paesaggi in movimento

Living in our cities, barricaded behind our computer screens, we
readily lose touch with the quadrupeds that once taught us to heft to the
land as landscape and to one another as a community or fellowship.
(Olwig, 2008, p. 89)

Nell’articolo da cui ¢ stato estratto il brano citato (gia richiamato all’in-
terno del par. 1.2.3.), Olwig sottolinea la presenza di un profondo legame tra
il cammino e il senso di appartenenza, al paesaggio e a una comunita, ricor-
dando come il verbo to have sia etimologicamente correlato al pascolo e alle
greggi — poiché deriva dal verbo to heft, “avere” (una mandria) e “appartene-
re” (alla terra) — e che quindi richiami quel legame circolare di appartenenza
che si instaura tra territorio ¢ comunita. In particolare, Olwig sostiene che la
perdita di contatto con le pratiche che, come il pascolo, implicano un “cam-
mino condiviso nel paesaggio”, sia una delle possibili cause dello spaesa-
mento, dell’individualismo, dell’incapacita di “fare paesaggio” che in alcuni
casi caratterizza la societa contemporanea. Tuttavia, anche nelle nostre citta,
alcune pratiche di mobilita condivise assumono un ruolo sociale e politico
che mira proprio a contrastare i processi di perdita di senso di comunita e di
legami coi luoghi. Questa funzione puo essere esplicita, come nelle forme di
rivendicazione di diritti o di spazi, tra le quali € possibile citare il movimento
Reclaim the Street o le Critical Mass, oppure implicita, come nel caso dei
gruppi di cammino.

Come illustrato attraverso 1’analisi del caso studio, i gruppi di cammi-
no non si costituiscono con I’obiettivo di promuovere azioni di cittadinanza
attiva legate alla gestione del paesaggio come bene collettivo; tuttavia essi
assumono implicitamente anche un ruolo politico, non solo nell’accezione
generale data da Cresswell, come visto nel paragrafo precedente, bensi anche
in relazione al paesaggio.

Richiamando ancora la definizione di paesaggio come teatro fornita da
Turri (1998), i1 partecipanti ai gruppi di cammino assumono infatti non solo
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il ruolo di spettatori ma anche quello di attori mobili nel paesaggio. L’azio-
ne del movimento in sé e la trasformazione delle forme del territorio che
ne consegue direttamente o indirettamente, sono infatti parte di un continuo
processo di co-costruzione del paesaggio del quotidiano che avviene attra-
verso il cammino in gruppo.

Per poter descrivere questo processo € possibile mettere in evidenza una
serie di tappe, le quali sono state individuate in particolare grazie all’apporto
degli approcci di stampo fenomenologico, che hanno permesso di conside-
rare le pratiche e le sensazioni, e di quelli piu attenti alla dimensione col-
lettiva, che hanno portato ad evidenziare gli aspetti sociali e politici legati
al cammino e al paesaggio. L’individuazione di queste tappe ¢ frutto infatti
dell’osservazione dei gruppi e dell’analisi dei dati condotta attraverso 1’u-
tilizzo delle diverse lenti di osservazione corrispondenti alle tre dimensio-
ni che permettono di leggere e interpretare I’esperienza del cammino e del
paesaggio: quella spaziale, quella soggettiva e quella collettiva. Lo schema
teorico elaborato nel primo capitolo ha permesso quindi di interpretare il
rapporto tra popolazione e paesaggio attraverso il movimento in gruppo e
di evidenziare le tappe che contribuiscono al processo di co-costruzione del
paesaggio del quotidiano, ciascuna delle quali ha a che vedere con la ricerca
di benessere individuale e collettivo. Attraverso la prima dimensione, quella
spaziale, sono state considerate principalmente le componenti materiali, i
percorsi e gli impatti spaziali legati al movimento. La seconda dimensione ha
invece permesso di evidenziare gli elementi che caratterizzano I’immagine
del paesaggio, cosi come i valori e le esperienze che insieme costituiscono
la percezione soggettiva. Infine, la dimensione collettiva ha portato a consi-
derare i fattori che inducono la condivisione delle rappresentazioni e delle
conoscenze ¢ 1’emersione di senso di appartenenza.

Come illustrato in Fig. 19, € possibile raccogliere le tappe individuate in
un ipotetico circolo virtuoso in cui ciascun momento contribuisce al benes-
sere della popolazione nel paesaggio, in un’accezione plurale cosi come in-
teso nella Convenzione Europea del Paesaggio. Le tappe di questo percorso
ideale, le cui tracce sono state individuate analizzando la pratica dei gruppi
di cammino, sono costituite dal movimento fisico, dall’insieme di percezione
degli elementi, rappresentazione di valori ed esperienza del paesaggio che ne
deriva, dalla condivisione, soprattutto delle sensazioni, ¢ infine dall’emersio-
ne di un senso di appartenenza al paesaggio attraversato.

La prima tappa di questa sequenza ¢ costituita dal movimento in sé, poi-
ché, contrariamente a quanto avviene per la maggior parte delle iniziative
esplicite di riappropriazione degli spazi pubblici, i gruppi di cammino abi-
tano il paesaggio del quotidiano in maniera mobile, attraverso il cammino,
anziché in maniera statica.
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Fig. 19 - Tappe del processo di co-costruzione dell’ immagine di paesaggio del quotidiano.
(Cisani, 2018)

La lettura della relazione tra il paesaggio del quotidiano e il cammino
in gruppo attraverso la dimensione spaziale ha messo quindi in evidenza le
caratteristiche materiali di questo movimento, relative sia al paesaggio attra-
versato sia agli impatti che il movimento genera sulle forme del territorio e
viceversa. Le strade, le piste ciclabili, i parchi urbani e le aree agricole peri-
urbane sono gli elementi spaziali del paesaggio che, alla luce delle interviste
e dei dati raccolti tramite i questionari, costituiscono le mete e i contesti
privilegiati entro cui il cammino si svolge. La presenza o assenza di questi
elementi nel paesaggio (in particolare della vegetazione) sembra influenzare
la walkability dei quartieri e quindi in un certo senso il grado di benesse-
re percepito dai partecipanti al gruppo di cammino. Al contrario non sono
emersi riferimenti ad interventi e trasformazioni materiali del paesaggio di-
rettamente riconducibili al movimento in gruppo, se non quelli relativi agli
interventi della pianificazione dedicati alla realizzazione di piste ciclabili o
percorsi pedonali sicuri.

L’analisi della dimensione soggettiva ha permesso poi di individuare la
seconda tappa del processo, costituita dagli elementi spaziali ma anche, ¢
soprattutto, dai valori ad essi assegnati e dall’esperienza in sé. Questa tappa
riguarda maggiormente il paesaggio attraversato e la sua rappresentazione,
costruita principalmente attorno agli elementi sopra ricordati, ai quali vengo-
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no assegnati valori per lo piu di tipo collettivo (ambientali, sociali, funzionali
o culturali). Raramente, infatti, la descrizione o i giudizi espressi in merito al
contesto o a particolari punti di riferimento ¢ limitata all’esperienza persona-
le o a interessi particolari.

Piuttosto che attraverso 1 valori, analizzati unicamente in relazione ai
punti di riferimento emersi, il paesaggio percepito in cammino sembra es-
sere pero meglio descritto attraverso i suoi aspetti esperienziali e in primo
luogo dalle sensazioni e dalle emozioni espresse. L’esperienza del cammi-
no in gruppo ruota infatti attorno all’esercizio fisico, alle relazioni interper-
sonali che si sviluppano tra i partecipanti e, cosa particolarmente rilevante
per la ricerca condotta, alla curiosita e al piacere provato nello scoprire ed
esplorare la citta. Le sensazioni di tipo spaziale, legate cio¢ al rapporto tra
individui e luoghi, come la meraviglia, la curiosita, la disaffezione, il disagio
o lo spaesamento, sono quelle che compaiono in maniera maggiore nelle
interviste codificate. Il ruolo degli elementi, dei valori e dell’esperienza del
cammino ¢ importante soprattutto all’interno del meccanismo di reciproca
influenza che sussiste tra percezioni/rappresentazioni € comportamenti/de-
cisioni. Il movimento viene infatti deviato alla ricerca di aree verdi urbane,
parchi pubblici, viali alberati, piste ciclabili nel verde o aree agricole periur-
bane, considerate come mete privilegiate dei percorsi in funzione dei valori
e delle sensazioni descritti in precedenza. Allo stesso modo, i camminatori
cercano tatticamente di elaborare percorsi alternativi al traffico — il quale ¢
percepito come un disturbo in particolare a livello uditivo — e alla mancanza
di sicurezza pedonale.

L’analisi della dimensione soggettiva ha fatto inoltre emergere la presen-
za di ostacoli e di barriere lungo il percorso. Tali elementi, definiti “frizioni”
all’interno del capitolo precedente, non sono solo di tipo materiale, ma riflet-
tono anche dinamiche che avvengono su scale differenti, da quella delle mi-
cro-geografie determinate anche dagli effetti della pianificazione urbanistica
locale a quella di processi e dinamiche piu ampi, quali la desertificazione
commerciale, I’invecchiamento della popolazione o il consumo di suolo. In
particolare, 1 dati raccolti attraverso le interviste e i questionari hanno messo
in luce il ruolo di tali frizioni all’interno del processo di co-costruzione del
paesaggio. | camminatori, infatti, si trovano spesso a interessarsi alle dinami-
che che, su diverse scale, portano cambiamenti lungo il loro percorso e, allo
stesso tempo, a confrontarsi con diversi saperi e diverse opinioni all’interno
del gruppo. In questo senso le frizioni sembrano paradossalmente giocare un
ruolo chiave in questo processo, poiché spingono a considerare le dinamiche
in atto, le cause e le conseguenze dei cambiamenti del territorio che incidono
sul cammino.
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L’attenzione alla dimensione collettiva insita nella relazione tra il pae-
saggio del quotidiano e le pratiche collettive di mobilita lenta ha poi portato
a considerare i meccanismi che in alcuni casi permettono di paragonare i
gruppi di cammino ad azioni di cittadinanza attiva nei confronti del paesag-
gio del quotidiano, considerando quindi cio che va oltre la rappresentazione
e I’esperienza individuale del cammino nel paesaggio. La terza tappa che ¢
possibile individuare ¢ rappresentata quindi dalla condivisione dei valori e
delle esperienze, evidenziate nella tappa precedente, tra i membri dei gruppi.
Come gia anticipato, la necessita di confrontarsi con le frizioni o semplice-
mente con I’emersione di esigenze, o aspirazioni, sul paesaggio, sembra por-
tare i camminatori a condividere esperienze, valori e opinioni € quindi a ma-
turare una consapevolezza maggiore sulle diverse componenti del paesaggio
e sulla sua importanza non solo per i singoli ma anche per la collettivita.
Proprio per questa sua caratteristica — la condivisione — il gruppo di cammino
si configura come uno strumento di conoscenza del paesaggio. Conoscenza
che non avviene automaticamente e semplicemente grazie al cammino, ma si
realizza in particolare attraverso la condivisione dei valori e delle esperienze
tra i membri del gruppo. In questo senso si tratta di una forma di educazione
al paesaggio informale e variabile, poiché ¢ auto-gestita ¢ dipende molto
dall’impostazione che si da il gruppo stesso, il quale, come si ¢ visto, puo es-
sere orientato principalmente alla ricerca di sensazioni di tipo relazionale, di
tipo fisico oppure spaziale. Sebbene sia soprattutto in quest’ultimo caso che i
gruppi sembrano essere maggiormente inclini a riconoscere il paesaggio nel-
la sua complessita e come bene comune, ¢ stato in realta possibile riscontrare
in maniera diffusa all’interno di tutti i gruppi una capacita di lettura critica
delle questioni urbanistiche, ambientali e sociali.

Il cammino in gruppo puo essere considerato quindi come una pratica di
educazione al paesaggio informale, come I’educazione che si realizza quoti-
dianamente nei contesti familiari, al lavoro, nel tempo libero e nella societa
in generale. Questo aspetto che ¢ emerso attraverso la ricerca offre interes-
santi spunti di approfondimento in particolare in relazione alle possibili stra-
tegie di integrazione tra conoscenza comune € conoscenza esperta, le quali
si differenziano spesso per come interpretano il paesaggio del quotidiano e
persino per come utilizzano lo stesso termine “paesaggio”.

Le pratiche collettive di mobilita lenta possono essere infatti considerate
utili per gli esperti anche come strumento educativo oltre che di ricerca. At-
traverso I’esperienza multidimensionale del paesaggio che il cammino offre,
I’alfabetizzazione al paesaggio e piu in generale la diffusione e la conoscen-
za del senso dei luoghi possono essere accompagnate alla promozione del-
la consapevolezza delle differenti dimensioni insite nel paesaggio, le quali
vanno al di 1a di quella visuale ed estetica pitt comunemente considerata.
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Inoltre, attraverso il cammino nel paesaggio ¢ possibile promuovere anche
la consapevolezza che le strade che si percorrono costituiscono un paesaggio
di tutti e che il benessere in cammino nei paesaggi del quotidiano ¢ un dirit-
to collettivo da tutelare, stimolando una sorta di empowerment della cono-
scenza comune. Infine, il confronto con sensibilita diverse, le quali possono
essere portate alla luce ad esempio grazie a figure intermedie quali gli artisti,
maggiormente capaci di cogliere la dimensione critica ed estetica della pra-
tica del cammino in ambito urbano (Careri, 2006), potrebbe essere utile per
la figura dell’esperto o del tecnico, in quanto favorisce la comprensione dei
paesaggi urbani contemporanei.

L’attenzione verso le questioni urbanistiche, ambientali e sociali, osserva-
te ripetutamente ed esperite attraverso il cammino, cosi come la condivisione
di opinioni, di memorie e storie collettive e personali, porta all’ultima tappa
del percorso, ossia alla costruzione di un senso di appartenenza al paesaggio
non individuale bensi collettivo, il quale corrisponde maggiormente a cio
che la Convenzione Europea del Paesaggio intende promuovere, indicando
come soggetto percipiente “la popolazione” e non i soggetti individuali (Fer-
rario, 2011). Sempre attraverso la lente della dimensione collettiva e grazie
al confronto con gli approcci che interpretano il pacsaggio e la mobilita come
risorse comuni ¢ stato possibile cogliere I’importanza del senso di apparte-
nenza al paesaggio in relazione all’attivismo civico e piu in generale alla
partecipazione degli individui alla gestione delle risorse e dei beni comuni.
I dati raccolti hanno permesso di interpretare il cammino in gruppo come
una pratica di cittadinanza attiva non solo in quanto volta alla promozione
di stili di vita sani e per la solidarieta che i gruppi di cammino promuovono
sia internamente che verso altri soggetti esterni, ma anche per quanto riguar-
da I’interpretazione del paesaggio come bene comune. Le aspirazioni rela-
tive al paesaggio del quotidiano che emergono dalle interviste sono infatti
principalmente orientate piu al benessere della citta che al benessere fisico
individuale, nonostante quest’ultimo sia il principale obiettivo dei gruppi di
cammino. Il cammino in gruppo appare in primo luogo come un modo per
fare esperienza del paesaggio del quotidiano come bene condiviso, piuttosto
che come strumento di gestione e trasformazione attiva del paesaggio. Tut-
tavia, I’espressione usata da una delle partecipanti ad un’intervista ricorda
che il cammino viene vissuto anche come una forma di cittadinanza attiva in
quanto permette di “tenere i luoghi”, richiamando quindi il forte legame tra
il movimento nel paesaggio e 1’appropriazione (o riappropriazione di luoghi
dimenticati) degli spazi pubblici da parte della popolazione, processo che in
un certo senso evoca quello descritto da Olwig.

Attraverso azioni dirette di cittadinanza attiva, che si manifestano ad
esempio nelle numerose relazioni esterne con altre realta organizzate del-
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la societa civile, ma anche tramite le trasformazioni indirette indotte dalla
pratica del cammino in gruppo, I’esperienza del cammino in gruppo diven-
ta esperienza del paesaggio come bene collettivo, ossia che appartiene alla
comunita e a cui la comunita appartiene. Il senso di attaccamento e il desi-
derio di conoscenza piu approfondita del proprio paesaggio, che € possibile
riscontrare in primo luogo tra i conduttori dei gruppi, ossia tra coloro che
volontariamente si impegnano a gestire i contatti e organizzare le uscite e
che quindi incarnano maggiormente 1’idea di cittadinanza attiva, si ritrova in
diverse occasioni all’interno delle interviste in cammino e anche nelle moti-
vazioni alla base della partecipazione ai gruppi, tra le quali figura, pur in se-
condo piano rispetto all’esercizio fisico e alla socializzazione, il desiderio di
esplorare il proprio quartiere. Nello schema proposto, la freccia che dall’ap-
partenenza riporta al movimento simboleggia infine proprio la circolarita di
questo processo, poiché la percezione di un legame tra il singolo individuo,
la comunita e soprattutto il paesaggio abitato sembra incentivare e stimolare
1 partecipanti a proseguire il cammino, diversificando gli itinerari.

4.4. Considerazioni metodologiche

Gli studi presi in considerazione in questo testo, i quali partendo da diffe-
renti campi disciplinari affrontano le relazioni tra mobilita lente e paesaggi
del quotidiano, presentano differenti metodologie di ricerca e sono spesso
caratterizzati dall’utilizzo di due o piu tecniche di raccolta dati contempora-
neamente, con interessanti prove di coniugare analisi qualitative e quantitati-
ve, cosi come dal tentativo di “mobilitare” la ricerca stessa, attraverso tecni-
che che afferiscono principalmente alla famiglia delle interviste in cammino
(Kusenbach, 2003; Jones et al., 2008). In particolare, lo spatial transcript
dimostra, anche nel caso studio analizzato, di essere effettivamente una me-
todologia mobile, ibrida, contestualizzata e inclusiva, utile per analizzare le
relazioni tra movimento e paesaggio attraversato (Hein ef al., 2008).

11 fatto che, nell’ambito dei gruppi di cammino di Bergamo, in pit di un
terzo dei casi sia stato il contesto attraversato durante I’intervista in cam-
mino (la vista o la vicinanza ad un punto di riferimento) a sollecitare i par-
tecipanti ad esprimere pareri, considerazioni o semplicemente a nominare
un elemento del paesaggio all’interno dei discorsi, costituisce di per sé una
prima conferma dell’utilita di questa metodologia. Inoltre, la possibilita di
osservare e registrare anche informazioni relative alle sensazioni, alla ve-
locita o alla difficolta degli spostamenti, alle reazioni relative non solo agli
elementi materiali del paesaggio ma anche alle attivita e agli altri soggetti
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presenti lungo il percorso, costituisce un’altra caratteristica importante che
rende la metodologia delle interviste in cammino, anche non georeferenzia-
te, uno strumento molto utile per 1’analisi della dimensione esperienziale
della mobilita e del paesaggio. A cio si aggiunge la possibilita, offerta dalla
registrazione GPS del percorso e dalla georeferenziazione delle fotografie,
di associare in maniera automatica cio che viene detto al luogo in cui viene
detto, liberando il ricercatore dalla necessita di prendere appunti o di scattare
troppe fotografie per memorizzare il percorso, permettendogli quindi di con-
centrarsi sull’interazione coi partecipanti all’intervista e sull’osservazione
delle dinamiche e di altri aspetti non verbali.

Lo spatial transcript apre numerose prospettive anche e soprattutto nel
campo dell’analisi GIS, sia quantitativa che qualitativa. Da un lato, infatti, ¢
possibile condurre numerose operazioni di sovrapposizione, di intersezione
e di calcolo relative sia al contesto attraversato dal percorso, ad esempio con
I’analisi delle tipologie di uso del suolo attraversate, sia in relazione alla
frequenza e alla distribuzione nello spazio dei punti corrispondenti al parla-
to. Dall’altro lato ¢ possibile spazializzare i dati qualitativi (Jones e Evans,
2012a, p. 93), sovrapporre differenti strati interpretativi e tradurre i contenuti
qualitativi raccolti tramite altre metodologie all’interno di un unico database.
Cio permette di operare selezioni e categorizzazioni, al pari di altri database
relazionali, e di individuare, attraverso la visualizzazione cartografica, piste
interpretative altrimenti nascoste.

Il principale elemento innovativo riguardante le tecniche di raccolta dati
adottate per la ricerca presentata in questo volume consiste nel fatto di aver
applicato una metodologia di indagine mobile coinvolgendo in essa un grup-
po di persone anziché un solo soggetto, cosi come invece effettuato negli
studi di Jones e Evans. La natura informale delle interviste in cammino e,
soprattutto, il fatto che in gruppo i singoli partecipanti si sentissero liberi di
esprimere o meno opinioni (non essendo gli unici interlocutori del ricercato-
re) ha infatti favorito 1’instaurarsi di un rapporto colloquiale e amichevole,
come emerso anche da alcuni brani riportati. Il cammino in gruppo si € con-
figurato in alcuni casi come vera e propria discussione di gruppo, con scambi
di opinioni da parte di diversi soggetti, in altri casi come conversazione a
due, tra D’intervistatore e chi di volta in volta era maggiormente disposto a
descrivere i luoghi o a esprimere opinioni. Questo ha permesso da un lato
di raccogliere numerose informazioni e di ricostruire il paesaggio percepito
nella sua triplice natura (materiale, soggettiva e collettiva), ma dall’altro ha
anche portato alla registrazione di momenti di silenzio, durante i quali non ¢
stato possibile forzare gli intervistati ad esprimersi, o di conversazioni prive
di contenuto rilevante. Tali momenti apparentemente vuoti dal punto di vista
della registrazione audio, sono comunque considerati parte dei dati raccolti,
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non solo in quanto la traccia GPS permette comunque di avere una base di
dati riguardante 1’intero percorso, ma anche perché tali momenti possono
essere fonte di ulteriori informazioni relative alle cause del mancato dialogo.
In alcuni casi, ad esempio, le cause sono legate al contesto, ad esempio alle
condizioni del marciapiede (che impone, se troppo stretto, di camminare in
fila indiana) oppure alla presenza del rumore del traffico.

Lutilizzo dei questionari associati alle interviste ha permesso poi di con-
fermare, confutare e confrontare le informazioni, arricchendole con un punto
di vista piu individuale, espresso attraverso la risposta a domande chiuse, piu
facilmente analizzabili. L’interpretazione delle risposte al questionario ri-
schia tuttavia di portare a conclusioni affrettate. In primo luogo, esse rischia-
no di non essere statisticamente valide di per sé, soprattutto se, come nel caso
presentato, si tratta di un campione piuttosto ridotto. Tramite il questionario,
inoltre, non ¢ possibile considerare il contesto entro cui viene fornita una
risposta, se la domanda ¢ effettivamente stata compresa o meno e cogliere
ulteriori informazioni nascoste, cosi come ¢ invece stato possibile fare con
la codifica delle interviste. Interpretando i dati raccolti tramite i questionari
e gli spatial transcript all’interno di una riflessione integrata e ponderata,
frutto di un continuo confronto tra le differenti fonti, ¢ stato possibile quindi
valorizzare le specificita di ciascuna metodologia e compensarne le lacune.

La principale sfida da affrontare nell’ambito di ricerche affini, che utiliz-
zino un mix diverso di tecniche di indagine, ¢ quella di coniugare dati pro-
venienti da fonti eterogenee, sovrapponendo in particolare quelli qualitativi
e soggettivi, raccolti ad esempio attraverso le interviste e il questionario,
con quelli piu quantitativi e oggettivi relativi al percorso georeferenziato.
Tuttavia, come gia sottolineato, tale difficolta costituisce anche il principale
motivo di interesse verso questa metodologia, poiché permette di raccogliere
un quadro multiforme di informazioni e di interpretare i dati anche attraverso
visualizzazioni cartografiche che offrono numerosi spunti di riflessione.

La sovrapposizione della cartografia proveniente dallo Studio Paesisti-
co con la mappa dei punti di riferimento emersi dalle interviste (Fig. 10)
ha stimolato, ad esempio, la riflessione sulla considerazione dei valori del
paesaggio del quotidiano, mettendo in evidenza come il punto di vista esper-
to rischi di estremizzare la suddivisione tra aree considerate ad “alta sen-
sibilita paesistica”, contenenti valori elevati, ed aree a “bassa sensibilita”,
che appaiono quindi prive di tali valori. Il cammino con i gruppi ha invece
portato a considerare le differenti scale di valori utilizzate nella formazione
dell’immagine del paesaggio, mostrando ad esempio come molto spesso i
valori estetici o naturalistici siano considerati anche, e a volte soprattutto,
in corrispondenza di aree considerate a “bassa sensibilita” dal punto di vista
della pianificazione.
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Le questioni metodologiche emerse a partire dal caso studio portano inol-
tre ad elaborare alcune considerazioni in merito a possibili prospettive di
approfondimento, di cambiamento o integrazione della metodologia dello
spatial transcript e delle altre tecniche adottate.

Innanzitutto, € opportuno considerare le tempistiche dell’utilizzo delle
diverse metodologie e gli effetti che la somministrazione dei questionari,
a monte o a valle dell’intervista in cammino, produce sulle risposte fornite
attraverso entrambi gli strumenti di indagine. Sottoporre i questionari pri-
ma delle interviste in cammino potrebbe ad esempio ridurre 1’influenza del
gruppo sulle opinioni espresse. Prima di mettere in atto simili metodologie ¢
importante riflettere sull’oggetto della ricerca poiché, a seconda dell’obiet-
tivo, potrebbe essere utile aumentare gli interventi del ricercatore volti a sti-
molare il gruppo ad esprimersi in merito al contesto. Al contrario, nel caso in
cui I’oggetto sia principalmente 1’esperienza del movimento in s¢, potrebbe
essere piu indicato ridurre 1’interferenza dell’intervistatore o addirittura ten-
tare di annullare la sua presenza, come nel caso presentato da Jones (2012),
nel quale gli intervistati (in questo caso singoli ciclisti) vengono forniti di
microfono e GPS e registrano autonomamente un diario vocale del percorso
effettuato.

Inoltre, 1’uso di altri strumenti o tecniche potrebbe permettere di appro-
fondire e sviluppare ulteriormente le potenzialita offerte dagli spatial tran-
script. Ad esempio, si potrebbe associare il percorso GPS con la registrazione
di brevi video durante le interviste o con I’intero filmato del percorso, rea-
lizzato tramite una videocamera che adotti il punto di vista dell’intervistato,
oppure i dati potrebbero essere integrati anche con la raccolta di fotografie
scattate dai partecipanti e poi associate alla mappa o infine con la produzione
di sketch maps, ossia mappe disegnate dagli intervistati su supporti cartacei
in seguito georeferenziabili. Gli spatial transcript potrebbero anche essere
confrontati con metodologie statiche (interviste tradizionali o focus group),
permettendo cosi una analisi delle eventuali differenze tra pratiche collettive
che si svolgono in movimento oppure da fermi.

4.5. Spazi di approfondimento

Dal punto di vista teorico, alla luce della vastita degli ambiti disciplinari
presi inizialmente in considerazione, il testo ha presentato un quadro teorico
complesso, stratificato e diversificato, e lo studio dei gruppi di cammino si
¢ basato sulla definizione di domande di ricerca frutto di un difficile proces-
so di inquadramento, selezione e sezione di processi e dinamiche che paio-
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no tuttavia, nell’esperienza quotidiana di ciascuno, difficilmente scindibili,
“gia-da-sempre imbricati” tra loro (Grasseni ¢ Ronzon, 2001, p. 20), come
1 soggetti in movimento ¢ i paesaggi da essi stessi attraversati. Cosi come
le scelte teoriche, allo stesso modo anche quelle terminologiche e le cate-
gorizzazioni adottate per la codifica e I’analisi dei dati, sebbene costruite
sulla base di ricerche simili consultate in letteratura e attraverso il confronto
diretto con esperienze analoghe condotte dal gruppo di ricerca dell’Univer-
sita di Padova, sono il frutto di alcune scelte soggettive ¢ di adattamenti al
caso specifico preso in considerazione. Nel presente lavoro, ad esempio, le
“dimensioni” fanno sempre riferimento alle chiavi di lettura teoriche con cui
¢ stato interpretato il rapporto tra mobilita e paesaggio sia dal punto di vista
teorico che empirico. In altri casi, come ad esempio nella ricerca condotta
nella citta diffusa veneta (Castiglioni et al., 2015), le dimensioni sono state
invece rilevate a valle della raccolta dati e riguardano i riferimenti utilizzati
per I’attribuzione di valore al paesaggio (principalmente spaziali oppure so-
ciali) che determinano la presenza di differenti attitudini nei confronti dello
stesso. La lettura del paesaggio attraverso la pratica dei gruppi di cammino
ha invece permesso di rilevare in questo caso tre diverse tipologie di “sensa-
zioni” (fisiche, relazionali e spaziali) le quali sono in un certo senso trasver-
sali alle dimensioni individuate nel caso veneto.

Nonostante la complessita dei dati raccolti, le informazioni ottenute pro-
vengono da un caso di studio molto connotato, composto da un numero li-
mitato di partecipanti e quindi inevitabilmente parziale. La rappresentazione
del paesaggio del quotidiano che emerge dal caso studio non puo percio esse-
re considerata come la piu diffusa tra la popolazione della citta di Bergamo,
bensi solamente come uno dei possibili “paesaggi in movimento” presenti,
utile comunque a restituire la complessita del tema e ad accrescere la cono-
scenza sulle diverse modalita, anche marginali, di co-costruzione collettiva
del paesaggio.

Un primo ulteriore sviluppo di ricerche affini a quella qui presentata po-
trebbe quindi essere quello di effettuare una simile indagine con altri sog-
getti collettivi che operano sulla scala del quotidiano, quali i comitati e le
reti sociali di quartiere. Inoltre, un confronto maggiormente strutturato tra
dati provenienti da casi di studio riguardanti ulteriori pratiche condivise di
mobilita lenta (come i Piedibus o le Critical Mass) potrebbe permettere di
proseguire ed espandere le analisi relative all’esperienza collettiva del mo-
vimento nel paesaggio. In particolare, il confronto con altre realta, come i
comitati di quartiere o le reti sociali di cittadinanza attiva, permetterebbe di
confermare ed evidenziare le eventuali differenze tra gruppi fermi e gruppi
in movimento, cosi come tra le loro interpretazioni e quelle dei documenti
della pianificazione.
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Vi sono poi ulteriori questioni legate al campione analizzato, rilevate ma
mai portate alla luce, che meriterebbero approfondimenti specifici pur disco-
standosi in parte dal tema principale della ricerca. Si tratta ad esempio delle
questioni legate al genere: essendo quasi 1’80% dei partecipanti ai gruppi di
cammino di sesso femminile, sarebbe opportuno approfondire le ragioni alla
base di questo dato, se dipende da questioni demografiche o sociali o se in
qualche modo ha a che vedere anche con una diversa relazione con i luoghi,
dovuta ad esempio alle maggiori difficolta (reali, percepite o imposte) ri-
scontrate dalle donne nell’effettuare determinati percorsi da sole.

Oltre al genere, un ulteriore campo di indagine che si potrebbe approfon-
dire ¢ quello legato all’eta e alla condizione lavorativa delle persone che par-
tecipano ai gruppi di cammino, tra i quali figurano pochi giovani e lavoratori;
ad esempio analizzando se e con quali modalita si ritrovano e camminano in
gruppo le altre generazioni e quale rapporto con il paesaggio del quotidiano
instaurano.

Se i gruppi di cammino risultano essere una parte marginale della po-
polazione, vi sono altre minoranze e fragilita con i quali sembra entrino in
relazione in modi differenti: da un lato esprimono solidarieta verso i soggetti
diversamente abili, mentre piu diffidente e meno aperto sembra il rapporto
con la popolazione straniera. Un confronto tra le percezioni dei partecipanti
ai gruppi di cammino, che in alcuni casi durante le interviste si sono definiti
esplicitamente “nativi” del territorio, e quelle dei nuovi abitanti, immigrati di
prima o seconda generazione, potrebbe offrire spunti di riflessione in relazio-
ne al concetto di “paesaggio democratico” e soprattutto alle questioni legate
al diritto al paesaggio (Egoz et al., 2018), spesso in conflitto con le diverse
espressioni del diritto alla mobilita (Sheller, 2018).

L’analisi di un numero maggiore di percorsi effettuati da diversi soggetti a
piedi, anche se individualmente e non in gruppo, potrebbe permettere inoltre
di indagare meglio gli effetti della pianificazione urbanistica e delle politiche
di mobilita sul movimento dei pedoni e sulla loro percezione dei paesaggi
del quotidiano, con particolare attenzione anche alle tematiche legate all’uso
dello spazio pubblico ¢ alle eventuali strategie di separazione, segregazione,
controllo e indirizzamento dello spostamento dei pedoni nello spazio.

Le riflessioni relative al caso studio e alle metodologie adottate hanno
permesso quindi di evidenziare le peculiarita della ricerca condotta e, inoltre,
di individuare alcune linee di approfondimento e di espansione, percorribi-
li attraverso I’ampliamento del campione, ’integrazione delle metodologie
con altri strumenti, il confronto con altri gruppi o soggetti — in movimento
0 meno — oppure, infine, con 1’esplorazione dei dati utilizzando differenti
chiavi di lettura, legate ad esempio a fattori sociali (genere, eta, provenienza)
o politici (pianificazione e uso dello spazio pubblico).
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Conclusioni. La prospettiva del quotidiano

Prima di dare spazio alle ultime riflessioni ¢ utile qui richiamare e ar-
gomentare piu compiutamente, anche alla luce del caso studio descritto, il
significato e il ruolo, anticipato nell’introduzione, delle “geografie del quoti-
diano”, ossia delle geografie attente alla multidimensionalita del rapporto tra
individuo e mondo esterno e, in particolare, alla dimensione geografica della
vita di tutti i giorni.

Le pratiche collettive di mobilita lenta descritte in questo volume possono
essere infatti intese come parte di quei “processi quotidiani di interazione”
che hanno un ruolo chiave nella ristrutturazione delle relazioni sociali, poli-
tiche ed economiche sulla base della quale risolvere la crisi delle citta, cosi
come gia auspicato da Lefebvre (1967).

L’essenza della citta ¢ definita dai processi quotidiani di interazione e dal
bisogno antropologico di incontro ¢ simultaneita, di scambio al di 1a delle logiche
di mercato in un’ottica di reciprocita. (Lefebvre, 2014, p.10).

Lattenzione verso i percorsi scelti dai gruppi di cammino, verso le tatti-
che di sopravvivenza che mettono in atto per allontanarsi o aggirare i percor-
si della mobilita veloce, ¢ un esempio di come lo sguardo geografico possa
rivolgersi al quotidiano e testimoniarne il valore, anche in relazione agli ap-
procci piu istituzionali e tecnici, richiamando cosi I’approccio al quotidiano
di de Certeau (1984).

Uno degli ambiti della geografia dove vi ¢ maggiore attenzione al quoti-
diano ¢ poi quello delle geografie femministe, che hanno concentrato I’atten-
zione sull’esperienza quotidiana e personale delle donne, sul ruolo politico
di oggetti, attivita e pratiche date per scontate o considerate di minor valore
(il corpo, la sessualita, le pratiche di cura, la gestione della casa, la maternita)
come porta di accesso per comprendere processi complessi ed egemonie che
operano su varie scale, poiché:
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a focus on the ‘everyday’ does not confine theoretical work to what might be
erroneously thought of as merely ‘local’; rather, it holds tremendous potential
for opening up understanding of processes operating at regional, national and
global scales. (Dyck, 2005)

L’analisi del caso studio ha mostrato infatti alcune indicazioni che getta-
no alcune luci su come i paesaggi in movimento siano teatro di queste diffe-
renze di potere e segregazioni.

Proprio questa capacita del quotidiano di collegare la dimensione locale
alla scala globale ha fatto si che, anche nell’ambito della didattica della geo-
grafia, si sia sviluppata una interessante riflessione sulla necessita di connet-
tere maggiormente le conoscenze, i concetti ¢ gli strumenti della geografia
alla vita quotidiana, al fine di farne apprezzare maggiormente il valore e
di diffondere consapevolezza sulla sua utilita (Martin, 2006; Gilardi et al.,
2017).

Facendo riferimento quindi agli approcci sviluppati a partire dal pensiero
di Lefebvre e de Certeau ma anche alle riflessioni femministe e a quelle, piu
operative, che muovono dal desiderio di educare la cittadinanza e le nuove
generazioni ad un piu consapevole rapporto con i luoghi di vita, € possibile
quindi immaginare come declinare alcuni temi chiave della geografia in ter-
mini di geografie del quotidiano:

* 1ipaesaggi e le mobilita: geografie degli spostamenti quotidiani a piedi o
con altri mezzi di trasporto, come la bicicletta, 1’automobile o le forme
di car o bike-sharing; i luoghi del pendolarismo; le mobilita e i paesaggi
legati alle attivita ricreative, le pratiche e gli impatti legati all’industria
del turismo;

* il lavoro e la vita privata: gli spazi del lavoro e della vita domestica,
le loro rappresentazioni culturali, 1’esperienza della precarieta, le
diseguaglianze di genere ¢ le loro ricadute spaziali;

e la salute, la cura e il benessere: le dinamiche geografiche legate
all’invecchiamento della popolazione, i soggetti e le pratiche di cura e
assistenza, le disabilita, le relazioni tra salute, benessere e luoghi di vita;

* laproduzione e il consumo di beni: le geografie del cibo, le relazioni tra
luoghi di produzione e luoghi di consumo, gli spazi del commercio (reali
e virtuali), lo sfruttamento di uomini e risorse, la diffusione di pratiche
sostenibili e virtuose;

* la comunicazione e le tecnologie: il rapporto tra gli spazi virtuali e i
luoghi reali, I’influenza della comunicazione e delle nuove tecnologie
sulle pratiche quotidiane;
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» glispazieitempidell’educazione e della cultura: i luoghi dell’educazione
e della cultura, il rapporto tra scuola, famiglie e attori del territorio, arte
e creativita, educazione formale, informale e non-formale;

* la cittadinanza e la partecipazione: consapevolezza geografica e
cittadinanza attiva, appartenenza e distacco, identita e inclusione,
forme di riappropriazione dei luoghi, pianificazione e progettazione del
territorio;

* gli impatti dei cambiamenti climatici: strategie di adattamento alla
scala locale e individuale, quotidianita ¢ disastri ambientali, transizione
energetica e gestione delle risorse, pratiche quotidiane sostenibili.

Si tratta ovviamente di un elenco incompleto e approssimativo, una lista
di temi che tra loro si sovrappongono e rifuggono le rigidita e le categoriz-
zazioni. Il presente volume si ¢ collocato idealmente all’interno del primo
dei temi sopra elencati ed ha presentato alcuni dei contributi che le geografie
del quotidiano possono offrire agli studi sul paesaggio ¢ a quelli dedicati alle
mobilita, nella comprensione del rapporto tra luoghi di vita e pratiche sociali
(soprattutto quelle che riguardano I’espressione di una cittadinanza attiva).

Il processo di co-costruzione del paesaggio individuato all’interno dei
gruppi di cammino costituisce infatti, come gia sottolineato, una delle pos-
sibili interpretazioni del rapporto che si instaura tra popolazione e pacsag-
gio del quotidiano attraverso le pratiche di mobilita. Nei gruppi stessi, cosi
come in altri contesti, sono presenti infatti anche situazioni contrarie, ossia
di disconnessione tra mobilita, spazi pubblici, comunita e paesaggio, segre-
gazione e distacco. Nella presente ricerca, tali disconnessioni sono state in-
corporate nel processo in un’ottica positiva, come frizioni in grado di por-
tare alla luce conflitti esistenti e quindi capaci di stimolare il confronto e la
condivisione all’interno del gruppo in cammino. Non sempre tuttavia questo
puo avvenire e la presenza di barriere, ostacoli o limitazioni (materiali o
immateriali) alla mobilita pud non essere affatto percepita o non portare ad
una riflessione condivisa. 11 circolo virtuoso descritto nel paragrafo 4.3. puo
quindi essere considerato come un modello interpretativo che permette non
solo di valorizzare le potenzialita implicite delle pratiche collettive di mobi-
lita lenta in relazione al paesaggio come bene comune, bensi anche per poter
cogliere ed interpretare i segnali che riflettono possibili disconnessioni tra le
tappe o interferenze nel percorso di co-costruzione del paesaggio, come lo
spaesamento ¢ il distacco tra alcune fasce o gruppi di popolazione e il terri-
torio oppure i conflitti tra diversi modelli di mobilita. Disconnessioni lungo
le quali ¢ possibile individuare ulteriori linee di ricerca e approfondimento.

La ricerca sui gruppi di cammino ha messo in evidenza inoltre come ogni
pratica di mobilita, persino quelle meno visibili e note, ha strettamente a che
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fare con la politica, nell’accezione del termine data da Cresswell, essendo
espressione della possibilita di esercitare un potere e un diritto, ossia quello
di muoversi a piedi all’interno del proprio contesto quotidiano (e non solo).
Essendo in gruppo molto pit visibili e riconoscibili rispetto ad un singolo pe-
done e adottando il cammino come stile di vita sano, i partecipanti ai gruppi
di cammino operano quindi una scelta politica, di resistenza dolce non solo
alla sedentarieta della popolazione, ma anche al modello frenetico e inqui-
nante simboleggiato dall’automobile privata, e alla contrazione e desertifica-
zione dello spazio pubblico che si verifica soprattutto nelle zone periurbane.
Essi sembrano ricordare — e ricordarsi — che le strade sono anche dei pedoni,
di chi cammina nel paesaggio abitandolo piu lentamente.

E possibile quindi leggere le strade e i percorsi dei gruppi di cammino, e
delle pratiche di mobilita non motorizzata in generale, come il teatro dell’in-
contro/scontro tra mobilita diverse, le quali riflettono anche modelli diversi
di paesaggi in movimento: uno individuale, scenico e legato alle estremizza-
zioni tra eccezionalita e degrado, e uno maggiormente dinamico, collettivo
ed esperienziale.

Le riflessioni proposte sul piano teorico possono avere ricadute anche
nell’ambito della pianificazione. L.’analisi ha messo in evidenza infatti il di-
vario che ancora persiste tra le indicazioni della Convenzione Europea del
Paesaggio e I’effettiva considerazione del paesaggio del quotidiano nella
pianificazione e gestione di tutto il territorio. Nei processi decisionali, la par-
tecipazione dei cittadini, quando avviene, ¢ ancora spesso attuata tramite
procedure di ascolto o di consultazione che sembrano considerare la popola-
zione come oggetto piuttosto che come soggetto di discussione democratica
(Castiglioni e Ferrario, 2018); questa tendenza, oltre a sminuire il ruolo chia-
ve che la popolazione dovrebbe avere secondo la Convenzione nella defini-
zione delle politiche di salvaguardia, gestione e pianificazione del paesaggio
in generale, mina in particolare la possibilita di far emergere maggiormente i
valori del paesaggio del quotidiano, che sono espressione di chi il paesaggio
lo abita in maniera continuativa.

Se a scala locale, basandosi sul caso studio analizzato, ¢ possibile affer-
mare che le politiche di paesaggio adottano uno sguardo selettivo, prendendo
in considerazione principalmente valori naturalistici, culturali ed estetici del
paesaggio e adottando un approccio decisamente esperto, orientato all’appo-
sizione di vincoli e alla concessione di autorizzazioni, alla scala regionale i
Piani Paesaggistici mostrano un tentativo di adottare un’interpretazione piu
multidimensionale e uno sguardo aperto a tutto il territorio. Quando non ¢
rurale, eccezionale o di qualita, il paesaggio della pianificazione € pero trop-
po spesso considerato solo come urbano, ordinario oppure degradato, e non
quotidiano nel senso di abitato e creato dalla popolazione anche attraverso
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le pratiche come quella del cammino. Inoltre, le azioni di trasformazione
del paesaggio legate alle diverse forme di mobilita, derivano troppo spes-
so da processi decisionali separati, essendo il riflesso di una pianificazione
urbanistica non ancora del tutto integrata con quella delle mobilita o di altri
settori della vita pubblica e privata (ad esempio con la gestione dei rifiuti, le
politiche per la casa o per il commercio).

Seppur a volte necessarie a fini normativi, le distinzioni e le contrappo-
sizioni spigolose tra le diverse facce del paesaggio del quotidiano potrebbe-
ro essere oltrepassate attraverso una lettura che, anziché partire dai valori
(positivi o negativi, alti o bassi, a seconda del punto di vista considerato),
proceda in primo luogo dall’analisi delle esperienze di paesaggio che quoti-
dianamente la popolazione vive, per poi ricostruire i valori presenti indipen-
dentemente dal grado di sensibilita paesaggistica assegnato dai tecnici alle
diverse porzioni di territorio.

Lo studio condotto per questa ricerca potrebbe quindi costituire un esem-
pio di tale ribaltamento di prospettiva e uno stimolo per una maggiore consi-
derazione delle pratiche, come il cammino in gruppo, e della dimensione del
quotidiano all’interno delle procedure di pianificazione, gestione e trasfor-
mazione dei paesaggi.
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Paesaggi e mobilita
———  ——  Strumenti per le geografie del quotidiano

I'movimento nel paesaggio contribuisce a creare il pagsaggio stesso, nella sua materialita
cosi come nelle rappresentazioni. Le pratiche di mobilita sono infatti parte di un continuo
processo di co-costruzione del paesaggio, che implica non solo la trasformazione delle
forme del territorio ma anche aspetti soggettivi, esperienziali, collettivi e politici. Il volume
esplora queste articolate dinamiche, adottando la prospettiva del quotidiano e con parti-
Colare attenzione alla pratica del cammino in gruppo.

Partendo dall'analisi e dalla decostruzione dellidea di “paesaggio del quotidiano”, I'autrice
propone un dialogo tra le scienze del paesaggio e le geografie delle mobilita, introducen-
do il concetto di “paesaggi in movimento”, come sintesi di alcune delle principali correnti
presenti in letteratura, dallapproccio morethanrepresentational al mobility turn. Nella
convinzione che la geografia, ponendo attenzione al rapporto tra luoghi di vita e pratiche
quotidiane, possa offrire un contributo operativo alla gestione dei paesaggi contempora-
nei, il volume presenta anche un quadro di alcuni degli strumenti che € possibile impiega-
re per analizzare, immaginare e trasformare, in maniera formale o informale, i paesaggi in
movimento.

La ricerca approfondisce in particolare il caso dei gruppi di cammino della citta di
Bergamo. Tramite una tecnica di ricerca mult-metodo, basata su dati quantitativi e quali-
tativi provenienti da questionari e da interviste in cammino georeferenziate, emerge 1a
complessita del processo di co-costruzione del paesaggio del quotidiano, che prende
corpo attraverso la condivisione del cammino.

Incrociando le riflessioni teoriche e quelle tratte dal caso studio, il volume propone quindi
alcune stimolanti considerazioni sui paesaggi del quotidiano, sulla dimensione politica del
cammino in gruppo e sulla relazione tra paesaggio, mobilita e benessere. Una maggiore
consapevolezza delle sinergie esistenti tra paesaggio € mobilita appare dunque necessaria
e ricca di prospettive in ambiti diversi: nella ricerca, nella pianificazione del territorio e nelle
pratiche di cittadinanza.

Margherita Cisani & assegnista di ricerca presso il Centre for Advanced Studies Mobility
& Humanities — MOHU del Dipartimento di Scienze Storiche, Geografiche e
dell’Antichita dellUniversita di Padova. | suoi interessi di ricerca ruotano attorno al con-
cetto di paesaggio, esplorato in relazione alle pratiche di mobilita, al turismo e ai con-
testi educativi e di cittadinanza attiva.
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