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Francesco Marchi*, Claudio Minca*

Il “corpo notturno” dell’ infrastruttura. 
Riflessioni geografiche su colonialità e differenziale 

di mobilità nel borderscape di Trieste

Questo articolo riflette sul rapporto tra l’infrastruttura e i differenti regimi di mobilità 
nell’Europa contemporanea, con particolare riferimento al caso del borderscape di Trie-
ste. Se in questo ultimo decennio diversi studi hanno adottato una lente infrastrutturale 
per analizzare distinti regimi di mobilità, resta da esplorare quali siano le relazioni tra gli 
stessi. Considerando la matrice coloniale della logica infrastrutturale, l’articolo propone il 
concetto di “corpo notturno” dell’infrastruttura per mostrare in che modo, sin dalle sue 
origini, la logica infrastrutturale abbia implicato forme duali e differenziate di mobilità. 
Se per specifici gruppi sociali le infrastrutture garantiscono determinati spazi, ritmi e con-
dizioni di sicurezza della circolazione, altri gruppi sono costretti a muoversi attraverso il 
suo “corpo notturno”. Questo “corpo” rappresenta uno spazio sociale e politico segnato da 
violenza e rischi elevati, ma anche la condizione di possibilità, simbolica e materiale, per 
l’esistenza del corpo più sicuro e visibile dell’infrastruttura stessa.

Parole chiave: colonialità, infrastruttura, differenziale della mobilità, il corpo notturno 
dell’infrastruttura.

The “nocturnal body” of the infrastructure: Geographical reflections on coloniality and 
differential mobility in the Trieste borderscape. – This article reflects on the relationship 
between infrastructure and different mobility regimes in contemporary Europe, focusing 
particularly on Trieste’s borderscape. Although several studies in the last decade 
have adopted an infrastructural approach to analyse different mobility regimes, the 
relationships between them remains to be fully explored. Taking into account the colonial 
origin of the infrastructural logic, this article introduces the concept of the “nocturnal 
body” of the infrastructure, illustrating how such logic has always implied the imposition 
of differential forms of mobility. While infrastructures ensure safe and fast mobility 
for certain social groups in specific spaces, at the same time other groups are forced to 
move through its nocturnal body. This “body” represents a social and political space 

* Alma Mater Studiorum Università di Bologna, Via Guerrazzi, 20 40125 Bologna,
Dipartimento di Storia Culture Civiltà, francesco.marchi23@unibo.it, claudio.minca@unibo.it.

Saggio proposto alla redazione l’8 ottobre 2025, accettato il 15 febbraio 2026.
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characterised by violence and high risk, but also the material precondition for the very 
existence of the safer, more visible workings of the infrastructure.

Keywords: coloniality, infrastructure, differential mobilities, the nocturnal body of the 
infrastructure.

1. Introduzione. – Al centro del presente articolo vi è una riflessione sulle in-
frastrutture e il differenziale di mobilità che sta alla base del loro funzionamento e 
che, in alcuni casi, implica uno sdoppiamento strategico della loro spazialità. Con 
il termine infrastruttura non ci riferiamo semplicemente alla sua materialità e rela-
tiva dimensione spaziale, ma a un più ampio e trasversale sistema di relazioni che 
comprende specifiche razionalità e forme di sapere, legislazioni, apparati burocrati-
ci e sistemi tecnologici, attori e fattori socio-materiali che corrispondono a specifici 
regimi di mobilità e, di conseguenza, di riproduzione sociale (si vedano, tra gli 
altri, Star, 1999; McFarlane e Rutherford, 2008; Larkin, 2013). Sulla scia di alcuni 
lavori recenti sul tema (Cowen, 2019; Cupers, 2021; Novak, 2025), cercheremo 
pertanto di analizzare la suddetta logica differenziale dell’infrastruttura a partire 
dalla sua origine e matrice coloniale. 

Per fare ciò, porremo la nostra attenzione sui dispositivi che quotidianamente 
riproducono differenti regimi di mobilità presso il valico internazionale di Fernet-
ti, nella provincia di Trieste. Fernetti rappresenta uno tra i maggiori snodi infra-
strutturali tra il nordest italiano e l’Europa dell’Est, ma anche un punto di pas-
saggio, nelle sue adiacenze, di un’articolazione importante della cosiddetta Rotta 
Balcanica, il principale corridoio migratorio terrestre d’Europa, rispetto alla quale 
la città giuliana rappresenta uno dei punti di arrivo e transito fondamentali (Min-
ca e Umek, 2024, 2026)1. Come discuteremo nelle pagine seguenti, il framework 
analitico che insiste sulla “colonialità dell’infrastruttura” (Cupers, 2021) non si 
focalizza semplicemente sulla presenza di regimi della mobilità alternativi dal 
punto di vista del ritmo e dei rischi associati alla circolazione delle persone. Esso 
ci invita a leggere la logica infrastrutturale come differenziale in quanto disposi-
tivo dialogico e relazionale. In altri termini, questo approccio muove dall’assunto 
che sia proprio grazie alla riproduzione di specifiche condizioni di circolazione e 
connettività rischiose ed estenuanti per determinati gruppi sociali che si possono 
dare, dall’altro lato dell’infrastruttura, condizioni di movimento rapido e sicuro 
per altri soggetti. 

1 La Provincia di Trieste conta 22 valichi di frontiera con la Slovenia classificati in: valichi di 
prima categoria o internazionali (6), seconda categoria (7) e agricoli (9). I valichi agricoli sono soli-
tamente piccoli sentieri o strade bianche che attraversano zone boschive; quelli di seconda categoria 
si trovano presso strade statali o provinciali. Al valico internazionale di Fernetti sono presenti uno 
svincolo autostradale, una strada statale, un interporto per camion merci e uno svincolo ferroviario.

Copyright © FrancoAngeli. 
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Per riflettere sulla colonialità dell’infrastruttura mobiliteremo strategicamente 
il concetto di “corpo notturno della democrazia”. Achille Mbembe (2017, pp. 12-
20) utilizza questa figura per sintetizzare il funzionamento dello stato imperiale 
moderno: la democrazia (neo)liberale si fonda, a suo avviso, su uno spazio, quello 
coloniale, nel quale sono sistematicamente rovesciati e negati i suoi stessi principi 
costitutivi, come lo stato di diritto, l’uguaglianza, la libertà, la ragione. È proprio 
grazie alla presenza e alla riproduzione di questo “corpo notturno” – segnato da 
violenza razziale, spesso incontrollata e impunibile, ma anche deperimento sociale 
e morte – che può esistere quello che Mbembe (2017, p. 23) definisce il “corpo 
solare” della democrazia, uno spazio sociale che si regge sui principi liberali sopra 
citati.

Traendo ispirazione da questa suggestione teorica, il presente articolo sviluppa 
la nozione di corpo notturno dell’infrastruttura secondo una duplice prospettiva. 
In primis, per concettualizzare ciò che chiameremo il rovescio costitutivo della 
logica infrastrutturale. Articolando il framework della colonialità dell’infrastruttu-
ra, partiamo dal presupposto che la riproduzione di spazi e condizioni di mobilità 
sicure e rapide per alcuni soggetti (ad esempio, i cittadini europei) sia intrinse-
camente legata all’esistenza di altri spazi e condizioni caratterizzati da violenza, 
(im)mobilità forzata e varie forme di controllo e contenimento per altri gruppi 
sociali. In secondo luogo, parlando di corpo notturno ci riferiamo ai corpi delle 
persone che percorrono informalmente da anni la Rotta Balcanica per raggiungere 
il cuore dell’Europa, le quali, abitando e attraversando il “corpo” più violento e ri-
schioso dell’infrastruttura, adottano a loro volta specifiche tattiche di invisibilizza-
zione e nascondimento strumentali al loro bisogno e desiderio di muoversi (Minca 
e Collins, 2021).

Sempre da un punto di vista teorico, la nozione di corpo notturno ci serve per 
insistere su un aspetto ancora poco sviluppato all’interno degli studi che, da circa 
un decennio, hanno adottato una lente infrastrutturale per analizzare la mobili-
tà umana (vedi Xiang e Lindquist, 2014; Lin et al., 2017; Leurs, 2019; Düvell e 
Preiss, 2022). Questa letteratura ha prodotto infatti una serie di riflessioni pun-
tuali sulla dimensione multi-attoriale, multi-fattoriale e inter-scalare (Raeymakers, 
2023) inerente all’organizzazione della mobilità, focalizzandosi, tuttavia, perlopiù 
su specifici e isolati regimi di mobilità. Prendendo in considerazione la colonialità 
dell’infrastruttura e, in particolare, l’esistenza del suo corpo notturno, cercheremo 
di ampliare questa prospettiva avanzando una specifica ipotesi teorica che, auspi-
chiamo, possa essere fatta propria da ricerche future anche di impianto empirico. 
Ovverosia, che lo stesso sviluppo infrastrutturale implichi la sistematica riprodu-
zione di regimi di mobilità differenziali che si co-costituiscono vicendevolmente. Si 
tratta, beninteso, di una suggestiva speculazione teorica, che nel presente articolo 
fa riferimento ad un esempio concreto (il confine di Fernetti) come stratagemma 

Copyright © FrancoAngeli. 
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argomentativo a sostegno della tesi su cui si regge la nostra analisi. Qui, pertanto, 
ci limitiamo ad approfondire la dimensione teorico-concettuale di questa ipotesi di 
lavoro, anche alla luce del dibattito nella letteratura internazionale sull’infrastrut-
tura in relazione al differenziale della mobilità.

Esistono, infatti, diversi studi che hanno inquadrato questo differenziale come 
manifestazione di processi di lunga durata legati, in buona parte, al progetto co-
loniale europeo e alla sua eredità nel tardo capitalismo (Lake e Reynolds, 2008; 
Gutiérrez Rodríguez, 2018; Sheller, 2018; Pallister-Wilkins, 2022). Queste ricerche 
hanno il merito di mostrare come il diritto a una mobilità sicura e rapida sia ga-
rantito – attraverso la riproduzione di composite geografie di classe, razza e genere 
– esclusivamente a determinati gruppi di popolazione, mentre altri soggetti, prove-
nienti spesso dalle ex colonie europee in direzione dei vecchi centri imperiali, sono 
costretti a una mobilità caratterizzata da ostacoli di ogni genere e violenza. Un 
punto che rimane da approfondire concettualmente riguarda quale sia la relazione, 
storica e politica, materiale e simbolica, tra diverse, se non opposte, declinazioni 
della mobilità come quelle da noi individuate al confine di Fernetti. Affidando-
ci alla prospettiva offerta dalla letteratura che sottolinea la colonialità inerente 
all’infrastruttura moderna, porremo perciò la nostra attenzione sulla spazialità di 
ciò che definiamo come il suo corpo notturno, per sostenere che i diversi (nonché 
coesistenti e paralleli) regimi di mobilità che su di essa insistono (come nel caso di 
Fernetti) siano strettamente dipendenti l’uno dall’altro. 

Il materiale empirico richiamato a questo proposito nelle prossime pagine si ba-
sa su un lavoro sul campo svolto lungo il confine italo-sloveno nella zona di Trie-
ste nel quadro di due distinti progetti. In particolare, il primo autore ha condotto, 
nell’ambito del progetto PRIN “The border is no more, long live the border”, un 
esteso lavoro etnografico presso il valico di Fernetti e nelle aree boschive limitrofe, 
interessate dal passaggio di migranti provenienti dalla Rotta Balcanica. Durante 
un periodo di 45 giorni, ha attraversato quotidianamente il valico Fernetti con la 
propria automobile e si è mosso a piedi lungo le aree boschive che costeggiano il 
valico con l’obiettivo di analizzare la presenza di differenti regimi di mobilità, an-
che da un punto di vista dei ritmi e dei rischi per i soggetti coinvolti. Questo lavo-
ro ha inoltre incluso 12 interviste formali e decine di conversazioni informali con 
forze di polizia, lavoratori transfrontalieri, avvocati e mediatori culturali, tramite 
le quali ha raccolto una serie di dati riguardanti le differenti pratiche e condizioni 
di mobilità, con particolare attenzione al rapporto tra il traffico automobilistico al 
valico ufficiale e quello a piedi nelle aree boschive limitrofe.

Il secondo autore, nel quadro del progetto ERC Advanced “TheGAME - 
Counter-mapping informal refugee mobilities along the Balkan Route”2, ha con-

2 https://site.unibo.it/thegame/en (consultato il 13/3/2026).
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dotto un esteso e ripetuto lavoro sul campo lungo la maggior parte delle aree 
boschive nelle zone di confine tra Trieste e la Slovenia, e in particolare lungo i 
sentieri frequentati dai migranti in arrivo dalla Rotta. Nell’ambito dello stesso pro-
getto, sono state condotte, tra il 2023 e il 2025, oltre 80 interviste e decine di con-
versazioni informali con migranti arrivati a Trieste3. Durante il lavoro sul campo 
nei boschi, entrambi gli autori hanno rinvenuto molteplici tracce di passaggi ‘invi-
sibili’ e ‘notturni’ (scarpe, sacchi a pelo, prodotti di prima necessità, ecc.), spesso a 
poche centinaia di metri dai valichi ufficiali, compreso quello di Fernetti (si veda 
anche Marchi et al., 2026). Da un lato dell’infrastruttura, abbiamo perciò potuto 
constatare la presenza continua di mobilità regolari, sicure e veloci, sostenute da 
specifici mezzi e tecnologie di trasporto e controllo. In quello che abbiamo definito 
come il suo corpo notturno, invece, è emersa l’esistenza di forme di mobilità mol-
to diverse, sia per quanto riguarda la velocità dei passaggi sia per i rischi inerenti 
all’attraversamento del confine. 

Alla luce di questo inquadramento preliminare, l’articolo è organizzato in tre 
parti. Nella prima illustriamo la co-esistenza, spazialmente attigua, di regimi di 
mobilità distinti, se non opposti, per quanto riguarda i ritmi e i rischi, presso il 
valico Fernetti. La “presenza assente” dei migranti in transito lungo la Rotta Bal-
canica nei boschi adiacenti al valico è pertanto discussa come esempio concreto del 
corpo notturno dell’infrastruttura. Nella seconda sezione, passiamo in rassegna 
la letteratura, a cavallo tra i migration studies e i border studies, che si è focalizza-
ta sul nesso tra infrastruttura e (organizzazione della) mobilità. Sottolineandone 
potenzialità e meriti, cerchiamo altresì di insistere su una questione relativamente 
poco sviluppata nell’ambito di questi studi, ossia le possibili connessioni, storiche e 
politiche, materiali e simboliche, tra differenti regimi di mobilità. Addentrandoci 
in questa questione, nella terza sezione utilizziamo il framework analitico della 
colonialità dell’infrastruttura per sostenere che per sua stessa natura essa non possa 
che implicare regimi di mobilità differenziali. Anche quando si parla di infrastrut-
tura al singolare, dunque, riteniamo sia necessario tenere presente l’operazione di 
sdoppiamento – spaziale e/o operativo – intrinseca al suo stesso funzionamento. La 
figura del corpo notturno ci serve precisamente per insistere su questa tensione e 
relazionalità strutturale. Nelle conclusioni riprendiamo pertanto brevemente la tesi 
argomentativa che fa da fil rouge dell’articolo per proporre alcune linee di riflessio-
ne generali sulla colonialità dell’infrastruttura e sul modo in cui questo framework 
analitico possa contribuire al dibattito geografico su infrastruttura, migrazioni e 
mobilità. 

3 Le interviste sono state condotte assieme a Dragan Umek e Shahid Aziz. 
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2. Il corpo notturno dell’infrastruttura presso il valico Fernetti. 
– Dal 21 ottobre 2023, le autorità italiane hanno sospeso il trattato di Schengen 
con la Slovenia4. Questa misura, secondo una nota ufficiale del Ministro dell’In-
terno Matteo Piantedosi (2023), è stata attivata “per motivi di sicurezza legati alle 
‘policrisi’ presenti alle porte d’Europa e alla possibile infiltrazione di terroristi 
lungo la rotta balcanica”. Come affermato dallo stesso ministro anche in altre 
occasioni, questa politica di controllo vuole essere altamente selettiva, evitando di 
impattare su alcuni gruppi di persone che dalla Slovenia transitano “regolarmente 
in Italia, quali, per esempio, lavoratori transfrontalieri e turisti di rientro dalle 
vacanze” (Coloni, 2023; Piantedosi, 2023; si veda anche Morelli, 2025). L’indivi-
duazione e la gestione delle persone in transito lungo la Rotta Balcanica, dunque, 
sono l’obiettivo principale sul quale si concentra la nuova politica di gestione del 
confine.

La securitizzazione selettiva del confine con lo scopo – quantomeno da un pun-
to di vista retorico e secondo una logica populista (si veda Casaglia et al., 2020) 
– di ridurre gli arrivi ‘illegali’ dalla Rotta Balcanica, non rappresenta però un mo-
mento di svolta radicale rispetto al periodo precedente il 21 ottobre 2023. Come 
mostrato da alcune ricerche e da una vasta letteratura grigia sul tema, a partire 
dalla “lunga estate della migrazione” del 2015 (Kasparek e Speer, 2017) durante la 
quale la Rotta Balcanica è stata attraversata da circa un milione di persone (Hess 
e Kasparek, 2021), le forze di polizia italiane hanno intensificato le loro attività di 
controllo dei flussi in entrata al confine con la Slovenia, concentrandosi, a partire 
dal 2018 in particolare, proprio sulle persone in cammino verso Trieste (Minca e 
Umek, 2020, 2026). 

Da qualche anno, infatti, Trieste è diventata un importante snodo e per alcuni 
un punto di arrivo, seppur precario e temporaneo, all’interno delle geografie infor-
mali della stessa rotta, in particolare per gruppi provenienti da paesi quali Afgha-
nistan, Pakistan, Bangladesh, e dal Medio Oriente, con l’intenzione di raggiungere 
l’Europa continentale (sull’evoluzione della Rotta Balcanica si vedano Carter Whi-
te e Minca, 2025; Minca e Weima, 2026a). Se dunque la sospensione del trattato 
di Schengen nei confronti della Slovenia ha rappresentato un evento di rottura 
anche da un punto di vista simbolico per le comunità transfrontaliere (Aru et al., 
2026; Marchi et al., 2026), è doveroso sottolineare come, a seconda delle congiun-
ture (geo)politiche, da almeno una decina d’anni quest’area di confine presenta 
una specifica connotazione securitaria, che comporta variabili fattori di rischio e 
ripercussioni biopolitiche per specifici gruppi sociali negativamente razzializzati 
(Minca, 2026).

4 Al momento della stesura del presente articolo, la sospensione è attiva, salvo ulteriori estensio-
ni, fino al 18 giugno 2026.
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In risposta al differenziale di mobilità che si rende maggiormente evidente in 
alcune aree di confine, come per esempio presso il valico in questione (per altri 
esempi si veda Pallister-Wilkins, 2022), i migranti provenienti dalla Rotta Balcani-
ca attuano una serie di tattiche di sconfinamento (Minca e Collins, 2021; Minca 
e Umek, 2026). Per esempio, nelle zone boschive adiacenti al valico Fernetti, essi 
tendono a muoversi verso Trieste alle prime luci dell’alba, spesso attraversando zo-
ne impervie in un’area, quella dell’Altipiano Carsico, caratterizzata da anfratti, bu-
che e grotte che possono rivelarsi delle vere e proprie trappole naturali, soprattutto 
in situazioni di visibilità limitata. Oppure, decidono di costeggiare la linea ferro-
viaria che da Sezana, ultima cittadina slovena prima del confine, giunge in città. 
Se, da un lato, muoversi attraverso questi spazi, e a specifici orari, può rivelarsi 
rischioso per varie ragioni (conformazione ostile dell’ambiente, treni in movimen-
to, ecc.), dall’altro, permette a questi soggetti di rendersi relativamente invisibili 
rispetto a possibili operazioni di controllo dell’area confinaria da parte della polizia 
slovena in particolare.

Durante le nostre ricerche sul campo, la presenza di questi corpi al confine 
è stata di tipo spettrale, una sorta di “presenza assente”. Avendo frequentato le 
aree boschive in prossimità di Fernetti durante il giorno abbiamo raramente in-
contrato persone in cammino verso Trieste. Abbiamo però potuto renderci conto 
dei loro attraversamenti seguendo tracce lasciate sul terreno. Ai bordi di piccoli 
sentieri sterrati o all’interno della macchia boschiva, abbiamo infatti individuato 
la presenza di scarpe, coperte, vestiti, bottiglie e lattine, medicinali, documenti 
di registrazione emessi da autorità slovene o bosniache, spesso strappati, scontrini 
di acquisti di cibi e bevande nei pressi di Lubiana risalenti a pochi giorni prima. 
La presenza di queste tracce è stata costante, e a ogni ulteriore nostra visita zona 
ci siamo imbattuti in oggetti che solo qualche giorno prima non c’erano, lascian-
do dunque presagire un passaggio continuo di persone, nell’ombra, attraverso 
quest’area di confine (del resto confermato dai dati degli arrivi a Trieste, si veda 
IRC, 2025).

A causa di una serie di condizioni – quali mancanza di documenti per entrare 
legalmente nel territorio italiano ed europeo, e la correlata impossibilità di accedere 
a specifiche modalità di trasporto (es. aerei, treni veloci, ecc.), nonché le politiche 
di profiling etnico-razziale a cui sono spesso soggette lungo la rotta – queste popo-
lazioni sono costrette a una mobilità informale, frastagliata e regressiva, segnata 
da variegate forme di violenza, diretta e/o indiretta (Minca e Weima, 2026b). La 
presenza di queste tracce in prossimità del valico può essere pertanto letta come 
manifestazione di specifiche forme di mobilità sostenute da una determinata ope-
ratività infrastrutturale.

A poche centinaia di metri in linea d’aria rispetto a queste macchie boschive, 
lavoratori transfrontalieri e cittadini Europei di ritorno dalle loro vacanze attraver-
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Fonte: foto di Claudio Minca.

Fig. 1 - Tracce del passaggio di migranti
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sano il valico a bordo delle loro automobili in maniera rapida, sicura e confortevo-
le. In alcune ore di auto, questi viaggiatori percorrono distanze che per gruppi di 
migranti illegalizzati possono richiedere mesi, essendo forzati spesso ad attraversare 
a piedi aree di confine ostili e caratterizzate da una “violenza infrastrutturale” 
a volte anche letale (Rodgers e O’Neil, 2008; si veda anche Davies et al., 2017; 
2026). 

Con il termine violenza infrastrutturale non ci riferiamo qui solamente a forme 
di violenza diretta esercitata da specifici attori e soggetti, come le polizie di con-
fine, le agenzie private di sicurezza o le reti criminali, ma bensì a un più ampio 
regime (bio)politico che, forzando determinate gruppi ad attraversare quello che 
chiamiamo il corpo notturno dell’infrastruttura, implica plurime forme di debi-
litazione e deperimento, anche indiretto (Minca e Umek, 2026). Basti pensare, 
come sottolineato poco sopra, al fatto che molte persone sono de facto costrette a 
costeggiare una linea ferroviaria attiva o a spostarsi nelle ore notturne in aree bo-
schive con grotte e anfratti profondi. 

La violenza del corpo notturno dell’infrastruttura, secondo il nostro quadro 
teorico, si riferisce dunque a un complesso intreccio di potenziali forme di violenza 
diretta e indiretta all’interno di un più ampio regime (bio)politico di debilitazio-
ne, controllo e contenimento dei migranti. Durante il nostro fieldwork nella zona 
adiacente al valico Fernetti non sono infatti emerse forme documentate di violenza 
diretta da parte delle autorità, anche se un’inchiesta giudiziaria ha portato alla luce 
pratiche di ricatto ed estorsione attuate nella zona da parte di una rete criminale 
internazionale di trafficanti (Giraldi, 2025). 

Guardando dunque a questa specifica area di confine come manifestazione 
di più ampi regimi di mobilità, che si sfiorano e alle volte sovrappongono, nelle 
pagine seguenti rifletteremo sulla possibile correlazione tra declinazioni opposte 
della mobilità lungo questo borderscape triestino5. In particolare, ci chiederemo: 
in che modo si relazionano questi diversi regimi di mobilità? In che modo l’ori-
gine e la matrice coloniale del progetto infrastrutturale moderno ci permette di 
concettualizzare questa relazione? Che rapporto esiste tra il valico Fernetti, come 
caso esemplare di una infrastruttura caratterizzata da una specifica rapidità e si-
curezza di flusso, e le aree carsiche e boschive adiacenti, emblema di una mobilità 
segnata da violenza infrastrutturale diffusa, nonché da rischi incomparabilmente 
più elevati? 

5 L’idea di borderscape a cui ci rifacciamo è stata descritta, tra gli altri, da Dell’Agnese e Amilhat 
Szary (2015, p. 6) come: “an area, shaped and reshaped by transnational flows, that goes beyond 
the modernist idea of clear-cut national territories”.
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Fonte: foto di Francesco Marchi.

Fig. 2 - Il valico di Fernetti

3. L’infrastruttura come condizione di possibilità della mobilità. – A 
partire da circa una decina d’anni, una prospettiva per così dire infrastrutturale ha 
iniziato a farsi strada all’interno dei migration studies e dei border studies. Quella 
che potremmo definire come “svolta infrastrutturale” nello studio delle migrazioni 
è stato uno sviluppo particolarmente proficuo e stimolante, visto il nesso stringente 
che esiste, anche dal punto funzionale, tra infrastrutture e mobilità. Come hanno 
sottolineato vari studi nel campo delle scienze sociali, inclusa la geografia6, con il 
termine di infrastruttura intendiamo quella serie complessa di intermediazioni tra 
attori e fattori socio-materiali e immateriali che, negoziati nel quadro di un oriz-
zonte trans-scalare, consentono e garantiscono la riproduzione di determinati flussi 
di persone, informazioni, risorse, merci attraverso territori interconnessi (vedi, tra 
gli altri, Star, 1999; McFarlane e Rutherford, 2008; Larkin, 2013; Raeymaekers, 
2023a). Se, pertanto, l’infrastruttura incorpora e produce mutevoli condizioni 
di possibilità della mobilità, umana e non, è bene sottolineare come essa non sia 

6 In ambito italiano, per un approccio geografico allo studio delle infrastrutture, si vedano  
Raeymaekers (2023b) e Vals Griz (2025).

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Francesco Marchi, Claudio Minca

15

considerata da questa letteratura come un agente neutrale, bensì una “politica per-
seguita con altri mezzi” (McFarlane e Rutherford, 2008, p. 270; si vedano anche 
Mann, 1984; Della Puppa, 2023; Frapporti, 2024). In altri termini, è anche grazie 
allo sviluppo infrastrutturale che si riproducono e consolidano specifici rapporti di 
potere e, di conseguenza, si differenziano gruppi sociali che possono beneficiare, o 
meno, di questo stesso sviluppo (Cupers, 2021). Emblematica, a questo proposito, 
la situazione sopra descritta presso il valico Fernetti. Se cittadini europei sono liberi 
di transitare attraverso uno svincolo autostradale inserito all’interno di una più am-
pia infrastruttura che consente la riproduzione di flussi veloci e sicuri, altri soggetti, 
non europei, sono costretti a muoversi ai margini di questo corridoio con ritmi più 
lenti e assumendosi rischi molto più elevati. Con il termine infrastruttura, ormai 
dovrebbe essere chiaro, non ci riferiamo solamente alla “materialità architettoni-
ca” inerente alla mobilità: un ponte, una strada, un porto o la loro integrazione. 
Facciamo invece riferimento a un più ampio sistema di funzioni e relazioni che in-
clude, per esempio, specifici mezzi di trasporto, tecnologie di comunicazione e con-
trollo (digitale e differenziale) della mobilità, il sistema dei visti che preclude, per 
esempio, a specifici gruppi sociali l’utilizzo di specifici mezzi di trasporto (es. aerei) 
o il transito in aree e spazi più sicuri di questo complesso reticolo, in continua tra-
sformazione ed evoluzione (Xiao e Lindquist, 2014; Minca, 2026; Novak, 2025).

Nelle prossime pagine cercheremo perciò di riflettere sul rapporto tra queste 
differenti forme di mobilità, proponendo di leggerle come manifestazione della 
colonialità dell’infrastruttura introdotta in apertura di questo articolo (Cupers, 
2021). Si tratta di un tema ancora relativamente poco esplorato nel dibattito 
all’interno dei migration studies e border studies che si è focalizzato su un approc-
cio infrastrutturale alla mobilità. Nel loro studio sulle forme di reclutamento del 
lavoro migrante tra Cina e Indonesia, per esempio, Biao Xiang e Johan Lindquist 
hanno avanzato una delle prime analisi di tipo infrastrutturale sulle migrazioni. 
Essi hanno infatti adottato il concetto di “migration infrastructure” per descrivere 
quell’intreccio costitutivo e inscindibile di “technologies, institutions, and actors 
that facilitate and condition mobility” (Xiang e Lindquist, 2014, p. 124). Studiare 
le migrazioni attraverso una lente infrastrutturale, secondo i due autori, permette 
di sviluppare uno sguardo analitico capace di prendere in considerazione al con-
tempo differenti spazi (località di partenza, transito, arrivo), scale (locale, nazio-
nale, globale), attori (i migranti, lo stato, le organizzazioni economiche) che, nel 
loro insieme, danno vita e co-costituiscono distinti regimi di mobilità. Nel caso 
di studio specifico, Xiang e Lindquist identificano cinque dimensioni che com-
pongono la migration infrastructure: una dimensione commerciale, che riguarda le 
agenzie di intermediazione e reclutamento della forza lavoro; una che concerne gli 
aspetti normativi e più in generale di regolamentazione statale (sistema dei visti, 
documenti, ecc.); una più prettamente tecnologica che include sistemi di trasporto 
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e di comunicazione; una di tipo umanitario nella quale sono implicate le organiz-
zazioni internazionali e le ONG; e, per finire, una dimensione sociale, che include 
la miriade di reti sociali sviluppate dalle stesse persone che emigrano (ibidem; si 
vedano anche Lin et al., 2017; Leurs, 2019; Düvell e Preiss, 2022). 

Detto questo, è necessario precisare come le diverse dimensioni dell’infra-
struttura possano rispondere a razionalità e perseguire finalità differenti, a volte 
anche in conflitto tra di loro. Il concetto di migration infrastructure non si riferisce 
pertanto a un regime della mobilità armonico, stabile e immutabile nel tempo. 
Al contrario, questo concetto serve a mostrare come, nonostante la presenza di 
tensioni e conflitti tra le sue diverse componenti, in specifiche congiunture socio-
economiche e geopolitiche vengano raggiunti dei “compromessi infrastrutturali” 
(Dijstelbloem, 2021) grazie ai quali si materializzano determinati pattern migratori. 
Come abbiamo anticipato poco sopra, per Xiang e Lindquist la migration infra-
structure non si riferisce a un generico, astratto e universale regime migratorio, 
bensì allo specifico caso di studio preso da loro in esame. Potremmo perciò affer-
mare che esistano plurime infrastrutture della migrazione, con le loro peculiari 
caratteristiche e razionalità. Questo concetto, dunque, necessita di essere sempre 
(ri)definito rispetto alle sue diverse, e peculiari, declinazioni concrete, quali: attori, 
istituzioni, razionalità, spazialità, effetti (biopolitici) sulle popolazioni interessate.

A questo proposito, altre ricerche si sono proposte di definire le peculiari ca-
ratteristiche inerenti la migration infrastructure emersa in Europa durante la co-
siddetta “long summer of migration” del 2015 (Kasparek e Speer, 2017). Huub 
Dijstelbloem (2021), ad esempio, ha parlato di “Europe’s border infrastructure” per 
descrivere le molteplici mediazioni e tensioni emerse in quel contesto tra una serie 
di attori, tecnologie, forme di sapere, legislazioni e scale che, nel loro complesso e 
perpetuo ri-articolarsi, hanno prodotto una specifica geografia e politica della mo-
bilità lungo la Rotta Balcanica e nel Mediterraneo. Prima di soffermarci sul qua-
dro analitico proposto da Dijstelbloem, è necessario sottolineare come la nozione 
di border-as-infrastrucure (si veda anche Raeymaekers, 2023a, 2023b) non debba 
essere considerata come necessariamente opposta o slegata a quella di migration 
infrastructure. L’operazione concettuale portata avanti da Dijstelbloem può essere 
vista come relativamente affine all’approccio di Xiang e Lindquist. Egli cerca in-
fatti di leggere il confine europeo come una rete multi-attoriale, multi-fattoriale e 
inter-scalare, cioè come un operatore politico che determina e organizza uno speci-
fico regime di mobilità, con la sua razionalità e spazialità, nonché con delle precise 
gerarchie riguardo ai ritmi e ai rischi associati alla circolazione e al movimento di 
cose e persone.

A differenza da quella descritta da Xiang e Lindquist (2014), riguardante le 
politiche di (inter)mediazione del lavoro in Asia, l’infrastruttura analizzata da 
Dijestelbloem si caratterizza per la sua razionalità politica di tipo umanitario-secu-
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ritario. Le popolazioni che si muovono all’interno del “confine infrastrutturale eu-
ropeo”, secondo la sua interpretazione, sono (ri)prodotte come potenziali minacce 
che devono essere respinte, confinate ed espulse e, allo stesso tempo, come potenziali 
vittime da salvare (si veda anche Pallister-Wilkins, 2022). Alla burocrazia europea 
che si occupa dell’applicazione del regime d’asilo è demandata pertanto la selezione 
tra deserving e undeserving victims, cioè tra vittime meritevoli di aiuto e quelle non 
meritevoli (Sozer, 2019; Novak, 2021). All’interno di questa logica politica, secon-
do Dijesteldbloem (2021), il confine europeo emerge come una “infrastruttura 
estrema” dove viene naturalizzato un orizzonte di morte, nel quale il confine tra 
biopolitica e necropolitica diviene sempre più sfuocato e ambiguo (sull’intreccio 
costitutivo tra questi due poli all’interno del governo umanitario-securitario, si ve-
dano Garelli e Tazzioli, 2018; Mellino, 2019; Pallister-Wilkins, 2022).

Rispetto ai numerosi lavori sul regime migratorio europeo e la sua dimen-
sione umanitario-securitaria (si vedano, tra gli altri, Walters, 2011; Fassin, 2012; 
Pallister-Wilkins, 2022), la prospettiva infrastrutturale di Dijestelbloem ne enfa-
tizza la portata inter e trans-scalare. La relazione tra scale, che implica a sua volta 
uno specifico rapporto politico tra attori, istituzioni e tecnologie, assume nella sua 
analisi un carattere aperto, di tensione reciproca e multi-direzionalità: “borders-
as-infrastructure consist of large-scale networks that connect to particular local 
situations. Not all infrastructures are grand projects designed and implemented 
from above; they also emerge out of singular events that form the building blocks 
of later structures” (Dijstelbloem, 2021, p. 26). Questa tensione infrastrutturale tra 
diverse scale si riflette anche nel rapporto tra esterno e interno. Il confine-come-
infrastruttura così inteso, infatti, opera anche all’interno degli spazi politici, quali 
stati e/o entità sovranazionali, e non solo alle loro frontiere esterne (si vedano, tra 
gli altri, Mezzadra e Neilson, 2013). Se la logica umanitaria-securitaria è immedia-
tamente visibile ad esempio ai confini dei Paesi attraversati dalla Rotta Balcanica, 
essa rimane operativa anche nelle loro aree interne, dove un intreccio tra le opera-
zioni di attori istituzionali e paraistituzionali, apparati tecnologici di sorveglianza, 
spazi di cura e controllo quali i campi e centri di accoglienza, continua a proiettare 
questa stessa logica sulla gestione delle persone en route (Carter-White e Minca, 
2025; Minca e Weima, 2026b).

In aggiunta, considerando la crescente rilevanza delle tecnologie digitali all’in-
terno della politica della mobilità – come il programma EUROSUR (Tazzioli, 
2018) e l’emergere del cosiddetto confine biometrico (Amoore, 2006; Scheel, 2013, 
2019) – Dijstelbloem sottolinea il nesso tra quest’ultime e l’agency umana (si ve-
dano anche Pollozeck e Hendrick Passoth, 2019; Scheel, 2019; Glouftsios, 2021; 
Trauttmansdorff e Felt, 2021) interrogandosi sul modo in cui le tecnologie digitali 
influenzino e/o trasformino le politiche di gestione della mobilità e, in ultima ana-
lisi, il principio stesso di sovranità connesso a tali politiche. La nozione di confine-
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come-infrastruttura, per Dijstelbloem, serve infatti a comprendere appieno il ruolo 
delle mediazioni tra i diversi elementi (attori, scale, tecnologie, legislazioni, ecc.) 
che, nel loro complesso e mutevole intreccio, danno vita a determinate politiche 
della mobilità e, di riflesso, a diverse logiche operative della sovranità.

Sulla scia del lavoro di Dijesteldbloem (2021), una serie di studi hanno adottato 
uno sguardo infrastrutturale per indagare la crescente rilevanza delle tecnologie di-
gitali nel quadro del regime migratorio europeo. All’interno di questa letteratura, 
la nozione di infrastruttura si riferisce prevalentemente a sistemi informatici, da-
tabase interoperabili, tecnologie di controllo e sorveglianza biometrica dei confini, 
che costituiscono una componente fondamentale, ma certamente non esaustiva, 
della più ampia infrastruttura del confine Europeo (su questo si vedano: Pollozeck 
e Hendrick Passoth, 2019; Scheel, 2019; Glouftsios, 2021; Trauttmansdorff e Felt, 
2021). 

Nel relativo dibattito centrato sul rapporto tra infrastruttura e (controllo della) 
mobilità umana nel contesto europeo, ma non solo, vi è tuttavia una sostanziale 
mancanza di attenzione nei confronti delle possibili correlazioni tra i differenti 
regimi della mobilità resi operativi dalle infrastrutture così intese. Ciò che manca, 
a nostro modo di vedere, è una riflessione organica sui possibili nessi tra forme 
di mobilità alquanto differenti che, come nel caso di Fernetti, in alcuni contesti 
vengono quasi a sovrapporsi da un punto di vista spaziale. Affidandoci dunque alla 
cornice interpretativa offerta dalla colonialità dell’infrastruttura, nelle prossime pa-
gine tenteremo di sviluppare una specifica ipotesi teorica sul rapporto tra i diversi 
regimi di mobilità che emergono presso Fernetti e le aree immediatamente adia-
centi. Seguendo questa prospettiva, approfondiremo la nozione di corpo notturno 
dell’infrastruttura allo scopo di riflettere sul modo in cui l’infrastruttura stessa 
funzioni come un dispositivo che implica necessariamente un potente differenziale 
della mobilità.

4. La colonialità dell’infrastruttura come sdoppiamento spaziale/
operativo. – Come sottolineato nella sezione precedente, da circa una decina 
d’anni i migration studies e i border studies hanno adottato uno sguardo infrastrut-
turale per analizzare la mobilità delle persone e le sue forme di gestione e control-
lo. Mentre il rapporto tra spazi, territori e scale è stato ampiamente dibattuto, l’o-
rigine storica inerente allo sviluppo infrastrutturale è stata tuttavia in buona parte 
trascurata da questo dibattito. L’infrastruttura moderna possiede tuttavia una sua 
specifica connotazione storica che può dirci molto riguardo la sua stessa logica ope-
rativa. Esiste, a questo proposito, un’ampia letteratura, di stampo prevalentemente 
storico, che colloca la nascita e lo sviluppo del progetto infrastrutturale all’interno 
del moderno imperialismo coloniale europeo (Headrick, 1979; Edwards, 2003; 
Guldi, 2012; Carse, 2016). Sulla scia di queste analisi, Kenny Cupers (2021) ha 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Francesco Marchi, Claudio Minca

19

proposto una serie di riflessioni inerenti la colonialità dell’infrastruttura. Enfatiz-
zando il nesso originario tra sviluppo infrastrutturale ed espansione coloniale, il 
suo lavoro si prefigge di riflettere sulle implicazioni politiche di tale rapporto nel 
presente postcoloniale. Parlare della colonialità dell’infrastruttura, afferma Cupers 
(2021), è un modo per rendere visibile la natura differenziale, in quanto dialogica 
e relazionale, dello sviluppo infrastrutturale. Se da un lato, l’infrastrutturazione 
del mondo moderno è stata caratterizzata da forme di mobilità, circolazione e 
connettività – di popolazioni, forme del sapere, risorse, merci – sicure e sempre più 
rapide, dall’altro, essa ha prodotto condizioni di immobilità, migrazione forzata, 
confinamento e abbandono per altri gruppi sociali, nonché l’accumulo generalizza-
to di “scarti ecologici” su scala planetaria (si veda anche Ferdinand, 2022). Come 
sostiene infatti lo stesso Cupers: “Infrastructure shapes territories and governs the 
movements and processes within and across them. But infrastructure excludes, 
contains, and subjugates as much as it includes, moves, or liberates. The effects 
of infrastructure, therefore, are often multiple, paradoxical, or inconsistent” (2021,  
p. 3; corsivo aggiunto). 

In una simile direzione si muove anche il lavoro di Michael Truscello. Nel suo 
Infrastructural Brutalism (2020) egli analizza una serie di testi e opere artistiche 
per far emergere quella che definisce la “necropolitica della logica infrastrutturale”. 
Mentre, sostiene Truscello, l’idea liberale di infrastruttura viene solitamente asso-
ciata a un ideale di mobilità incrementale necessario alla riproduzione di determi-
nate forme di vita, i progetti infrastrutturali al contempo isolano, immobilizzano e 
inquinano, creando sistematicamente catastrofi socio-ecologiche. Anche la geografa 
Deborah Cowen (2019) propone un’interpretazione affine rispetto la logica opera-
tiva dell’infrastruttura, sottolineando come le “infrastrutture imperiali” abbiano, 
da un lato, consentito l’organizzazione e la riproduzione socio-spaziale dei centri 
urbani canadesi, incluse le specifiche declinazioni del colonialismo d’insediamento, 
dall’altro, giustificato forme di dispossession e, in alcuni casi, il genocidio delle po-
polazioni indigene.

In questa prospettiva, è bene ribadirlo, riconoscere la matrice coloniale dello 
sviluppo infrastrutturale delle società moderne non significa semplicemente affer-
mare che solo determinate popolazioni possano giovare dei benefici, materiali e 
simbolici, legati a questo stesso sviluppo. Questo framework analitico ci consente 
di riflettere sul fatto che la logica operativa dell’infrastruttura sia intrinsecamente 
duale e ambivalente, e perciò differenziale. In altre parole, se teniamo conto della 
colonialità dello sviluppo infrastrutturale in relazione alla mobilità umana contem-
poranea è lecito sostenere che situazioni generalizzate di (im)mobilità, circolazione 
rischiosa e potenzialmente letale – associate spesso a determinati spazi e ambienti 
‘ostili’ che affliggono selezionati gruppi di popolazione – rappresentino per certi 
versi le condizioni di possibilità affinché altri gruppi sociali abbiano accesso a forme 
di mobilità rapide e sicure garantite dalla stessa operatività dell’infrastruttura. 
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A questo proposito, un primo tentativo di leggere il differenziale della mobilità 
nell’Europa contemporanea tramite la lente della colonialità infrastrutturale è stato 
proposto da Paolo Novak (2025). Analizzando le strategie governamentali attuate 
da diversi attori (para)istituzionali nei confronti di determinate popolazioni duran-
te la cosiddetta “refugee crisis” del 2015 – che ha interessato anche la Rotta Balca-
nica – Novak ha sviluppato il concetto di “postcoloniality of asylum infrastructu-
re”. Tramite questa lente concettuale, che si rifà esplicitamente al lavoro di Cupers 
(2021), egli propone di analizzare un complesso reticolo infrastrutturale che, 
ricalcando per certi versi le modalità di gestione delle popolazioni “native” e “non-
bianche” durante l’epoca coloniale, continua a sostenere specifici regimi, debilitanti 
e violenti, della mobilità per quei gruppi sociali che in buona parte provengono 
dalle ex colonie europee. I ‘campi’ per migranti (Weima, 2026), i centri di prima 
accoglienza e gli hotspot (Tazzioli, 2017), gli accampamenti e insediamenti infor-
mali (Davies et al., 2019; Jordan e Minca, 2023), le rotte e corridoi più o meno 
formali (Kasparek, 2016), i centri di detenzione e rimpatrio (Tazzioli, 2023), dis-
seminati attraverso i Paesi europei, ma anche di transito e di partenza – e pertanto 
resi operativi tramite distinte legislazioni, burocrazie, attori, conoscenze e tecnolo-
gie (digitali) – sono i principali snodi socio-spaziali che compongono l’infrastrut-
tura descritta da Novak (con riferimento alla Rotta Balcanica si vedano Minca e 
Weima, 2026a; Vianelli, 2026). In questa prospettiva, rifacendoci alle riflessioni 
esposte poco sopra sull’ambivalenza costitutiva inerente lo sviluppo infrastruttu-
rale, potremmo altresì affermare che la “postcoloniality of asylum infrastructure” 
descritta da Novak rappresenti il corpo notturno di una più ampia e duale infra-
struttura della mobilità la quale, garantendo ai cittadini europei determinati spazi, 
ritmi e sicurezze di circolazione, impone su altri gruppi sociali molto più difficili 
condizioni di mobilità e, in ultima analisi, di esistenza.

È inoltre interessante osservare come questa prospettiva analitica sia affine 
a quegli approcci che hanno concettualizzato la razza, matrice della differenza 
coloniale (Quijano, 2000; Mbembe, 2002; Singh, 2005), nei termini di una frat-
tura generativa e costitutiva della società moderna. Come ha notato, ad esempio, 
Singh:

The racialization of the world in this sense needs to be understood as one of the supreme, 
constituent acts of modern power. It has helped to create and re-create “caesuras” in 
human populations at both national and global scales that have been crucial to the 
political management of populations by nation-states ever since. To understand this, we 
need to recognize the technology of race as something more than skin color or biophysical 
essence, but precisely as those historic repertoires and cultural, spatial, and signifying systems 
that stigmatize and depreciate one form of humanity for the purposes of another’s health, devel-
opment, safety, profit, and pleasure (Singh, 2005, p. 223; corsivo aggiunto). 
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La razza così intesa non determina semplici processi e operazioni di esclusione, 
più o meno differenziali, di determinate popolazioni da forme e modalità di pieno 
riconoscimento giuridico-politico e culturale. Essa viene piuttosto concepita come 
un dispositivo che si articola su un doppio movimento: la negazione a determinate 
popolazioni di un riconoscimento della propria umanità diviene la necessaria con-
dizione di possibilità per quello stesso riconoscimento – materiale e simbolico – di 
altri gruppi sociali (sulla dimensione biopolitica di questo doppio movimento si 
veda Carter-White e Minca, 2025). 

Come notato da Pallister-Wilkins (2022) nel suo studio sulle origini coloniali 
del differenziale della mobilità nell’Europa contemporanea, se un tempo la razza e 
il privilegio della bianchezza, storicamente intrecciato a gerarchie di genere, erano 
riprodotti socialmente facendo ricorso esplicito a giustificazioni (pseudo)scienti-
fiche, oggi, nelle società neoliberali, la razza rimane un dispositivo fondativo di 
questo differenziale ma viene ‘declinata’ spesso in modo camuffato nel linguaggio 
burocratico del migration management, dei controlli alla frontiera, della sicurez-
za e del rischio. Come sottolinea del resto in maniera convincente David Theo 
Goldberg, 

in disappearing, race reappears under other, less recognizable terms of reference. 
Migration is thought to have no racial dimension today because the terms of recognition, 
of identification, of reference themselves have been made to disappear. But [its raciality] 
becomes enigmatically self-evident in its non-referentiality (2017, p. 113). 

Questo lavoro “sotto falso nome” della razza nella gestione differenziale delle 
migrazioni contemporanee si riflette anche nella colonialità infrastrutturale che si 
palesa in modi eclatanti in molti confini europei, compreso quello di Fernetti qui 
preso ad esempio.

Questa cornice analitica ci consente pertanto di avanzare una specifica ipotesi 
teorica, ovverosia che l’inclusione di selezionati gruppi di popolazione all’interno 
di un privilegiato diritto alla mobilità sia strettamente, e necessariamente, dipen-
dente dall’esclusione allo stesso diritto di popolazioni negativamente razzializzate 
le quali, in buona parte, provengono da ex territori coloniali (si veda Marchi et 
al., 2026). Riprendendo dunque l’intuizione di Mbembe riportata in apertura, e 
mobilitandola concettualmente all’interno del framework della colonialità infra-
strutturale, possiamo dunque avanzare la tesi che l’infrastruttura stessa sia, per sua 
natura, costituita da due corpi: quello solare, che implica specifici ritmi, spazi e 
sicurezza di circolazione; e quello notturno, che, di riflesso, è caratterizzato da con-
dizioni, anche ambientali, spesso altamente rischiose, debilitanti e potenzialmente 
letali.

Tornando perciò alle riflessioni sul confine di Fernetti e le aree circostanti 
proposte poco sopra, riteniamo pertanto utile inquadrare quella che Novak ha 
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definito postcoloniality of asylum infrastructure come una manifestazione, concreta 
e specifica, del corpo notturno del progetto infrastrutturale nell’Europa contempo-
ranea. Questo ‘sdoppiamento’ infrastrutturale, è la nostra ipotesi di lavoro, si rende 
evidente in diverse zone di confine europee. Lo stesso Mar Mediterraneo (Pallister-
Wilkins, 2022) e l’area balcanica (Minca, 2026) sono contesti e borderscape dove si 
palesano regimi di mobilità altamente differenziati che sono tuttavia strettamente 
interdipendenti. 

Nel quadro degli studi sulla mobilità differenziale che caratterizza lo spazio 
politico contemporaneo a livello globale sulla base di dispositivi che selezionano 
gli individui in senso intersezionale (Sheller, 2008; Gutiérrez Rodríguez, 2018; 
Lake e Reynolds, 2018), il framework analitico della colonialità dell’infrastruttu-
ra applicato al nostro specifico contesto ci serve perciò per iniziare a riflettere sul 
rapporto ‘intimo’ tra queste due differenti forme di mobilità che si manifestano 
quotidianamente a Fernetti. Il punto su cui vogliamo insistere in questa sede non 
riguarda semplicemente il fatto che ad alcune popolazioni sia garantito un diritto 
alla mobilità, sicura e rapida, mentre altre rimangano escluse da questo diritto 
(Sheller, 2018). In linea con le concettualizzazioni di Cupers (2021), intendiamo 
altresì affermare che affinché si riproducano condizioni di mobilità sicure e rapide 
per determinati gruppi sociali se ne debbano per forza dare altre insicure per altri 
gruppi sociali negativamente razzializzati.

5. Conclusione. – In questo articolo ci siamo proposti di riflettere sul possi-
bile rapporto che intercorre tra i differenti regimi di mobilità che si materializzano 
nel contesto del valico internazionale italo-sloveno di Fernetti. Negli ultimi anni, 
una crescente letteratura transdisciplinare si è proposta di mettere in luce come 
il diritto alla mobilità sia distribuito all’interno del corpo sociale sulla base di un 
differenziale che emana da un intreccio complesso di fattori razziali, di nazionali-
tà, di genere e di classe, e che in buona parte ricalca le geografie del colonialismo 
europeo (Sheller, 2018). Un filone di ricerca affine si è proposto di studiare questo 
complesso di fattori anche in termini infrastrutturali, enfatizzandone la dimensio-
ne multi-attoriale, multi-fattoriale e inter-scalare.

Nonostante queste ricerche abbiano aperto uno spazio di riflessione sulla di-
mensione inerentemente biopolitica della mobilità (Rijke e Minca, 2019), relativa-
mente meno è stato scritto sul rapporto tra regimi di mobilità che, scorrendo spes-
so quasi paralleli, differiscono radicalmente dal punto di vista dei ritmi, dei rischi e 
delle condizioni di circolazione. Partendo dal framework analitico della colonialità 
dell’infrastruttura, abbiamo dunque avanzato una concettualizzazione della logica 
infrastrutturale in termini interdipendenti e differenziali; sostenendo, cioè, che la 
mobilità sicura e rapida dei cittadini europei che passano spesso senza controlli at-
traverso il valico di Fernetti si basi necessariamente sulla riproduzione di condizio-
ni di mobilità lente, violente e incerte per quelle popolazioni, provenienti in buona 
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parte da ex colonie europee, che sono costrette ad attraversare il confine nelle aree 
boschive in prossimità del valico formale. In tale prospettiva, questi due regimi di 
mobilità non corrispondono a due infrastrutture distinte e separate, quanto piutto-
sto rappresentano la manifestazione della natura duale e ambivalente dello sviluppo 
infrastrutturale che, affondando le sue radici nella storia coloniale europea, garanti-
sce connettività e sicurezza per determinati gruppi di popolazione proprio in quan-
to produce, nel nome di questa stessa connettività e sicurezza, condizioni di relativa 
immobilità e potenziale violenza per altre popolazioni negativamente razzializzate 
che sono costrette a muoversi all’interno di quello che abbiamo definito il corpo 
notturno dell’infrastruttura.
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Come invecchia il fossile in Lomellina?
Per una prospettiva di lungo periodo sulle risposte sociali 

agli impianti energetici

L’articolo propone un’elaborazione critica a partire dal dibattito sull’accettazione sociale 
e l’opposizione alle tecnologie energetiche. Adottando risposte sociali e atmosfere affet-
tive come chiavi di lettura, viene analizzata la parabola della raffineria petrolchimica di 
Sannazzaro de’ Burgondi (PV). L’analisi esplora la social side dell’energia, esaminando 
la relazione tra le popolazioni locali e l’impianto per evidenziarne la cumulatività e le 
sfaccettature qualitative nel tempo. Il lavoro ricostruisce inoltre la path dependence dalla 
produzione fossile, unitamente alle concrete possibilità di agency delle comunità locali. Sul 
piano metodologico, il contributo sottolinea la necessità di una ricerca qualitativa di lungo 
periodo in grado di cogliere la complessità delle relazioni industria-comunità. Questa pro-
spettiva si configura come un’angolatura rilevante per osservare le attuali trasformazioni 
energetiche.
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Methodologically, the contribution affirms the need for long-term qualitative research 
that succeeds in capturing the complexity of the relations between industry and local 
community. Accordingly, the perspective that is proposed in the paper constitutes a 
relevant approach for the study of energy transformations.

Keywords: social responses, energy transitions, late industrial territories, petrochemical 
refining, diachronic research.

1. Introduzione. – È ormai noto come la localizzazione delle infrastrutture 
energetiche generi accesi dibattiti a scala locale, trovandosi spesso a fronteggiare 
l’opposizione delle popolazioni di quei territori che ne sono interessati (Görsch 
et al., 2025). A partire dai primi anni Duemila si è fatta spazio la chiave di let-
tura dell’accettazione sociale per interpretare la relazione tra popolazioni locali 
e progetti/infrastrutture in ambito energetico (Wolsink, 2007; Wüstenhagen et 
al., 2007) come parte dello studio geografico della social side dell’energia. Nelle 
occasioni in cui viene presa in considerazione, tuttavia, l’accettazione sociale pone 
alcuni limiti: il dibattito che se ne occupa ha la funzione più o meno velata di 
incoraggiare una migliore accoglienza dei progetti stessi (critiche in tal senso si 
leggono in Batel et al., 2013; Fournis, Fortin, 2017; Görsch et al., 2025); spesso 
ad attrarre maggiore attenzione sono casi di evidente opposizione e resistenza, 
mentre raramente le analisi si soffermano su altri tipi di risposte sociali, meno 
polarizzate e più sfumate o ambigue; infine, si concentrano il più delle volte sul 
momento della (proposta di) localizzazione degli impianti, incentrando le analisi 
sul tempo presente e ignorandone gli aspetti processuali e cumulativi che contri-
buiscono a dar forma alla relazione tra popolazione locale e progetti infrastruttu-
rali (Aitken, 2010; Parkhill et al., 2010). Questo appare particolarmente evidente 
in riferimento al dibattito sulla cosiddetta transizione energetica, spesso declinata 
in una tensione tra presente e futuro, con particolare attenzione ai momenti di 
passaggio e alla necessità di riorganizzare i sistemi energetici attorno alle Fonti 
da Energie Rinnovabili (FER). Quello che rimane sullo sfondo sono i processi 
storici, socioeconomici ed ecologici che precedono e seguono i momenti di cam-
biamento. 

Le riflessioni emergono da una mia insoddisfazione per un dibattito che non 
permetteva di interpretare in modo convincente quello che avveniva nel caso stu-
dio di cui mi stavo occupando. Maturata nel corso del lavoro di ricerca sul campo 
per la tesi di dottorato, l’indagine poneva al centro la relazione tra l’impianto di 
raffinazione petrolchimica in due comuni rurali lombardi della provincia di Pavia, 
Sannazzaro de’ Burgondi e Ferrera Erbognone, parte di un’area denominata Lo-
mellina, e le rispettive comunità locali. Nello specifico le prospettive considerate 
erano quelle di policy maker, esperti, operai e impiegati dipendenti di Eni, proprie-
taria dell’impianto, o delle aziende erogatrici di servizi in appalto, agricoltori e altri 
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imprenditori, attivisti e attiviste ecologisti/e, e residenti che, pur non lavorando 
nell’impianto, lo considerano un elemento economicamente, socialmente e/o cul-
turalmente rilevante per il territorio. Il caso specifico era stato scelto a seguito di 
una (paventata più ancora che annunciata) intenzione di disinvestimento da parte 
di ENI. L’argomento della transizione energetica evocato sia dall’azienda sia nella 
stampa e dalla politica locale per giustificare, spiegare o lamentare tali disinve-
stimenti, portava con sé discorsi che permettevano di registrare una “atmosfera 
affettiva”1 (Anderson, 2009) di paura, incertezza e tensione nell’attesa del cam-
biamento prefigurato. Tale prospettiva descrive un processo di transizione lontano 
dall’essere win-win (Benadusi et al., 2021) e dove il percorso verso la sostenibilità 
porta con sé un forte senso di perdita (Elliott, 2018).

La riflessione che ne è scaturita mi ha condotta allo svolgimento di un’inda-
gine che ha preso in considerazione un arco temporale esteso (più di 60 anni), 
ritenendo un approccio diacronico e processuale epistemologicamente adeguato 
per comprendere la sedimentazione dei meccanismi socio-territoriali alla base della 
relazione tra popolazione locale e impianto. L’ipotesi alla base della ricerca è che 
tale relazione non possa limitarsi al binomio accettazione/opposizione, ma abbia 
una natura più sfumata in cui la stratificazione temporale gioca un ruolo di pri-
mo piano anche per spiegare le risposte sociali del presente2. In questa prospettiva 
l’articolo offre un contributo sia sul piano teorico-metodologico sia empirico. In-
tende infatti discutere da un lato le possibilità e le modalità della ricerca geografica 
diacronica e processuale come strumento per indagare le diverse sfumature delle 
risposte sociali alla presenza industriale; dall’altro lato, contribuisce ad ampliare la 
casistica sul tema del rapporto energia-territorio alla filiera petrolifera, spesso con-
siderata come de-territorializzata in quanto rispondente perlopiù a logiche sovra-
locali. 

L’articolo è organizzato come segue: il secondo paragrafo analizza criticamente 
i dibattiti sulla dimensione sociale dell’energia, evidenziandone i limiti principali e 
discutendo possibili piste di analisi alternative; il terzo paragrafo riflette sulle fonti 
utilizzabili in un’indagine che prende in considerazione un lungo periodo, coeren-
temente con l’impianto epistemologico adottato per lo studio della Lomellina; il 
quarto paragrafo presenta il caso studio, ricostruendo la relazione tra Raffineria e 
popolazione locale lungo diverse fasi storiche e discutendo i risultati di tale rico-

1 Il concetto di “atmosfera affettiva” permette di considerare l’affetto e le emozioni come ele-
menti collettivi, “prepersonali”, “transpersonali” e “contagiosi” (Anderson, 2009). La metafora 
dell’atmosfera consente di evidenziare il carattere pervasivo e intenso dell’affetto ma anche il suo es-
sere non strettamente definibile e definito, ma ambiguo e cangiante. Tale concetto è stato applicato 
in modo significativo allo studio dell’energia (Rohse et al., 2020).

2 Come si vedrà più avanti, con risposte sociali si intendono gli atteggiamenti delle comunità lo-
cali verso gli impianti energetici e industriali così come emergono dalle pratiche, dai discorsi e dalle 
atmosfere affettive che permeano il contesto territoriale.
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struzione alla luce delle potenzialità di una lettura diacronica. Infine, le conclusio-
ni riflettono sul contributo della ricerca al dibattito epistemologico e metodologico 
sugli aspetti sociali della produzione energetica e sulle traiettorie della transizione.

2. Accettazione sociale, opposizione e fiducia. – In letteratura, la cosid-
detta social side dell’energia è stata indagata soprattutto in riferimento all’opposi-
zione che si viene a creare verso un’azienda o un impianto. I dibattiti che se ne so-
no occupati in questi termini hanno messo al centro la social acceptance o la Social 
Licence to Operate (SLO). Il filone della social acceptance, emerso in particolare per 
comprendere le resistenze alla localizzazione delle FER, nasce come critica all’uti-
lizzo della categoria del NIMBYsm (Not In My Backyard), secondo cui la tendenza 
delle comunità locali sarebbe di respingere a priori la localizzazione di impianti e 
infrastrutture tecnologiche per una presupposta preservazione egoistica dell’am-
biente in cui vivono (Batel, Devine-Wright, 2020). Diversamente, dal dibattito 
sulla social acceptance, emerge che l’opposizione locale sia da ricercarsi soprattutto 
nella mancanza di coinvolgimento delle comunità nei processi di pianificazione 
e realizzazione dei progetti. Particolare attenzione è stata quindi prestata ad ana-
lizzare l’accoglienza da parte delle comunità locali delle tecnologie FER in vari 
contesti (Dermont et al., 2017), con marcato interesse per l’energia eolica (Aitken, 
2010; Fournis, Fortin, 2017; Wolsink, 2007; Wüstenhagen et al., 2007), ma non 
solo (Görsch et al. 2025), con esempi di studi che si sono occupati dell’accettazio-
ne di energia nucleare (Parkhill et al., 2010) o dell’estrazione mineraria (Campbell, 
Prémont, 2017). Indagini sull’accettazione sociale di impianti fossili rimangono 
residuali, soprattutto con riferimento alla dimensione locale (Görsch et al., 2025). 
Parallelamente, il dibattito sulla SLO si applica invece principalmente al settore 
fossile per indagare il grado di rifiuto o di accettazione e supporto alle attività 
aziendali da parte della popolazione locale. Definita in vari modi (Diantini, 2024), 
la licenza sociale è un contratto sociale informale che viene stipulato con l’azienda 
e tramite cui comunità locale e/o stakeholder rilasciano il permesso a realizzare il 
progetto (Meesters, Behagel, 2017; Moffat et al., 2016; Thomson, Boutilier 2011). 
Pur avendo contribuito a riportare l’attenzione sulla dimensione sociale nel dibatti-
to sull’energia, entrambi i filoni mostrano alcuni elementi critici che limitano for-
temente le possibilità conoscitive del rapporto tra energia e società e che di seguito 
vengono sinteticamente discussi. 

 
2.1 Sapere strumentale e fonti fossili. – Una prima critica riguarda i presupposti 

e le finalità degli studi afferenti ai due filoni menzionati. La prospettiva dell’accet-
tazione sociale è stata definita come un sapere strumentale, in quanto finalizzata 
al superamento delle barriere sociali che ostacolano la realizzazione dei progetti 
(Aitken, 2010; Ellis, Barry, 2007, Fournis, Fortin, 2017). In quest’ottica, viene 
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valutata l’efficacia di strategie volte a favorire l’accettazione, come il coinvolgimen-
to di decision-maker e stakeholder nei processi di progettazione e localizzazione, 
nonché la promozione di percorsi partecipativi. La strumentalità del sapere in 
ambito socio-energetico risulta ancora più evidente nel caso della licenza sociale: 
se formalmente questa dovrebbe porre al centro il consenso delle comunità (Mee-
sters, Behagel, 2017), riconoscendo loro la libertà di accettare, sostenere o rifiutare 
i progetti, nella pratica si configura spesso come una strategia aziendale di auto-
legittimazione, soprattutto nei settori delle energie fossili (in particolare quello 
petrolifero), che soffrono di una cattiva reputazione. Come ha osservato Diantini 
(2024), in molti contesti le condizioni di asimmetria di potere tra attori privati 
che operano a scala globale e popolazioni locali non consentono a queste ultime 
di esprimere apertamente il proprio dissenso, né di esercitare un effettivo potere 
di revoca della licenza sociale quando vengono realizzati progetti con cui sono in 
disaccordo. 

2.2 La qualità delle risposte sociali. – Una seconda critica riguarda la qualità 
delle risposte sociali, vale a dire l’insieme di atteggiamenti adottati da parte delle 
popolazioni locali nei confronti di impianti energetici e industriali, desumibili 
dalle pratiche attuate dagli attori sul territorio, dai discorsi mobilitati e arricchite 
nella relazione con le atmosfere affettive. In questa prospettiva, esse possono ri-
coprire un ventaglio di possibilità e variare anche molto nel tempo e tra i diversi 
gruppi sociali, oltrepassando la polarizzazione opposizione/accettazione e sfuggen-
do le descrizioni che le fotografano come statiche e cristallizzate. Lo evidenziano 
bene Mattina et al. (2023), secondo i quali le tecnologie energetiche suscitano 
un insieme di risposte e reazioni stratificate: se da un lato generano speranza per 
“les différents acteurs des territoires sur lesquels elles dessinent des dynamiques de 
développement économique et social et préfigurent pour des individus, des familles 
et des groupes sociaux des possibilités d’ascension sociale et d’acquisition de pres-
tiges sociaux”, possono portare anche disillusione, contestazione, ripensamenti, 
rimettendo in discussione visioni e vocazioni locali, sentimenti e reazioni ambiva-
lenti “mêlées d’espoirs et d’inquiétudes sur les perspectives futures de ces mêmes 
installations” (p. 15). In alcuni casi, gli attori locali possono agire in favore della 
localizzazione degli impianti: Jerolmack e Walker (2018) hanno proposto la defi-
nizione PIMBY (Please In My Backyard) per indicare la mobilitazione in supporto 
ai processi estrattivi in Appalachia. In questo caso, la popolazione supporta atti-
vamente la realizzazione dei progetti, dimostrando come la risposta nei confronti 
degli impianti possa essere di accoglienza entusiasta, anche in contesti con elevato 
capitale sociale ed economico e anche per “locally unwanted land uses” (p. 480). 
Al contempo, come evidenzia Diantini (2024), non tutte le condizioni in cui vi è 
assenza di conflitto implicano l’accettazione dei progetti estrattivi da parte delle 
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popolazioni locali. Possono indicare invece una difficoltà a mobilitarsi, una dipen-
denza socioeconomica dagli attori privati, o forme di ricatto in condizioni di forti 
disparità di potere. Le risposte sociali, in altri termini, possono collocarsi su uno 
spettro molto ampio di possibilità, che va dall’accettazione allo scontro passando 
dalla conflittualità latente e a bassa intensità, alla contrattazione e negoziazione; 
similmente, i movimenti di opposizione possono essere tanto visibili quanto quiet 
(Jerolmack, Walker, 2018) o à bas bruit, “a bassa intensità” (Mattina et al., 2023), 
e quindi scarsamente riconoscibili a uno sguardo superficiale. 

2.3 Risposte sociali e tempo. – La terza critica riguarda la variabile temporale. 
Il dibattito sull’accettazione sociale, specialmente nel contesto della transizione 
energetica, privilegia il momento presente, il contesto di passaggio, come se il 
cambiamento si innestasse sul nulla e il territorio non fosse il prodotto di pro-
cessi cumulativi. Studiando il rapporto tra popolazioni locali e impianti nucleari, 
Parkhill et al. (2010) hanno invece osservato come l’accettazione abbia qualità 
transitoria e attitudini, credenze e percezioni non siano stabili ma piuttosto si 
adattino e cambino al sopraggiungere di eventi o al variare delle condizioni 
contestuali, e di come la presenza di impianti energetici − soprattutto se ad alto 
rischio − richieda di prendere in considerazione la dimensione temporale per es-
sere inquadrata e compresa. Secondo gli autori, la tollerabilità o l’accettazione dei 
rischi o degli impatti di una tecnologia, anche quando è normalizzata nella quo-
tidianità, è una condizione fragile e instabile. Pertanto, l’opinione pubblica non 
dovrebbe essere considerata come una sostanza statica che può essere misurata 
una volta per tutte, ma piuttosto come “highly flexible, transitory and adaptable” 
(Atkin, 2010, p. 1835). Ne sono una dimostrazione gli studi sul riconoscimento 
del danno ambientale, i quali hanno dimostrato come l’acquisizione di consape-
volezza degli impatti e del rischio da parte delle popolazioni locali sia spesso un 
processo lento. A riguardo, Nixon (2011) ha introdotto il concetto di slow violen-
ce come “a violence that occurs gradually and out of sight, a violence of delayed 
destruction that is dispersed across time and space, an attritional violence that is 
typically not viewed as violence at all” (p. 2). Inquinamento e degrado ambien-
tale possono rimanere quindi out of sight, invisibili per via della gradualità che li 
rende difficilmente percepibili e ne ritarda riconoscimento e riparazione (Davies, 
2019; Centemeri, 2006). 

Tali considerazioni suggeriscono l’utilità di incorporare la dimensione dia-
cronica nell’analisi sociale dell’energia e della transizione energetica, in una pro-
spettiva di historical social science (David, 2000) che rifletta sul ruolo e sull’im-
portanza del tempo e della storia, riconoscendo la forte path o past dependence 
(Mahoney, 2000), che ne rende particolarmente difficile la trasformazione nel 
breve periodo. 
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Nella prospettiva di questo articolo un simile approccio si rivela particolarmen-
te funzionale a leggere quei contesti di deindustrializzazione nociva3 (Feltrin et al., 
2022) in cui le aziende che lavorano le fonti fossili si ritirano progressivamente 
dal loro contratto sociale con le popolazioni locali, spogliando tale relazione dei 
benefici e lasciando il territorio con i soli costi della produzione4. In circostanze di 
questo tipo non è facile comprendere perché l’insoddisfazione locale verso gli im-
pianti produttivi non sfoci in un’aperta opposizione alla loro presenza o nel rifiuto 
delle forme di produzione dannose per ambiente e salute. Una prospettiva di breve 
periodo non consente di cogliere la tenacity of social trust riscontrata nelle comu-
nità petrolchimiche. Come dimostrato da Brown, Mah e Walker (2021), queste 
popolazioni mantengono alti livelli di fiducia grazie a una negoziazione continua 
influenzata dal riconoscimento e dalla reciprocità nella relazione con l’azienda, che 
i residenti spesso definiscono un good neighbour. 

Per definire la relazione tra impianti e territori, gli argomenti puramente eco-
nomici non si rivelano fattori esplicativi sufficienti. È indispensabile adottare una 
doppia prospettiva: una di tipo materiale, che analizzi le forme di dipendenza 
dall’impianto e dal sistema socioeconomico sviluppato nel tempo, e una di tipo 
culturale, che consideri la dimensione affettiva che si genera nella relazione tra 
popolazioni e infrastrutture energetiche (Jeromalck, Walker, 2018; Rohse et al., 
2020; Thomas et al., 2022).

3. Indagine diacronica e sistemi energetici: quali fonti? – L’adozione 
di una prospettiva di lungo periodo, avversa al riduzionismo e alla strumentalità 
del sapere e attenta alle diverse sfumature delle relazioni sociali con l’energia, 
richiede − per l’accesso alle informazioni − di praticare una slow scholarship che 
sia in grado di mettere in pratica forme di slow observation, fortemente situate 
(Davies, 2019). Una simile impostazione dialoga e si contrappone in parte con 
condizioni materiali della ricerca (precarietà contrattuale, mancanza di fondi, va-
lutazione quantitativa della produzione scientifica) che spesso non consentono a 
ricercatrici e ricercatori di concedersi il tempo necessario per svolgere indagini di 
lungo corso (Valz Gris et al., 2022). Essa esige inoltre una riflessione sul metodo 
e sulle fonti. 

Il periodo preso in esame per questo lavoro si estende dalla costruzione del-
la raffineria ENI di Sannazzaro de’ Burgondi all’inizio degli anni Sessanta al 

3 L’uso del termine “nocivo” viene così giustificato dagli autori: “the word came to refer to pro-
duction-induced damage against both human and non-human life […]. Noxiousness thus under-
stood goes beyond emissions and accidents to encompass the hazards for mental and physical health 
engendered by the rising social inequality, precarious work patterns, and loosening community ties 
associated with noxious deindustrialization” (Feltrin et al., 2022, p. 951).

4 Tali costi sono sia sociali sia ambientali come già affermato da Kapp (1971).
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2021, anno di apertura di un acceso dibattito sul futuro dell’impianto per l’an-
nuncio della riduzione di 140 unità del personale direttamente assunto da ENI 
(661 di cui 384 impiegati, 217 operai, 54 dirigenti e 6 quadri) e la riduzione 
di quasi metà dei lavoratori delle aziende dell’indotto che prestano servizi per 
ENI. L’estensione del periodo preso in esame ha permesso di cogliere la parabola 
dell’impianto attraverso varie fasi nella storia della raffinazione italiana. Le fonti 
sono variate nei diversi momenti storici, sia per disponibilità, sia per rilevanza, 
e hanno permesso di investigare aspetti diversi. Le principali sono state archivi 
e interviste, oltre a osservazioni, in particolare in occasione di eventi pubblici. 
Durante la pratica di ricerca negli archivi si è elaborata una riflessione critica sul 
loro status di fonte (“archives-as-source”), senza tralasciare una riflessione sull’ar-
chivio stesso (“archives-as-subject”), consapevoli che archiviare sia un processo 
non neutrale che va osservato criticamente (Stoler, 2001). I fondi archivistici stu-
diati nella ricerca sono stati principalmente archivi municipali, aziendali di ENI, 
di giornali locali, oltre ad archivi più atipici, come archivi delle associazioni e 
archivi privati (Tab. 1). Per ognuno di essi si è resa necessaria una riflessione sul-
la selezione dei materiali conservati, sui luoghi di conservazione e sulle modalità 
di esposizione dei fatti, spesso parziali a seconda del contesto e degli attori che li 
hanno narrati. 

Le interviste sono state 30, per la maggior parte semi-strutturate, che hanno 
assunto in alcuni casi la forma di interviste biografiche, in due casi passando da 
interviste con un interlocutore a interviste con più interlocutori, elicitate da ma-
teriali forniti dagli stessi intervistati (come fotografie, lettere, appunti), hanno 
previsto interruzioni e riprese, anche a distanza di giorni. Interviste in profondità, 
biografiche o raccolte di storia orale (Riley, Harvey, 2007) sono state utilizzate 
efficacemente anche in altri casi per indagare le atmosfere affettive connesse a di-
pendenza e declino industriale in contesti tardo industriali (Thomas et al., 2022) e 
le connessioni tra energia ed emozioni in comunità soggette a estrazione mineraria 
(Rohse et al., 2020). Anche la selezione degli interlocutori è stata oggetto di rifles-
sione metodologica. Dopo un iniziale tentativo di raggiungere persone citate nei 
documenti d’archivio, ho iniziato a procedere con tecnica reputazionale (come fa 
Saitta, 2009), selezionando informatori, testimoni privilegiati della storia dell’im-
pianto. In questo contesto è stato fondamentale il contatto con alcune persone, in 
particolare le direttrici ed ex direttrici delle biblioteche locali che si sono rivelate 
intermediarie di fiducia. 

Le interviste hanno coinvolto: attivisti/e ecologisti/e e componenti di associa-
zioni locali; amministratori e amministratrici locali attualmente in carica o che 
hanno ricoperto l’incarico in passato (sindaci, assessori, consiglieri di maggioranza 
e minoranza); esperti/e in tematiche ecologiche (consulenti delle amministrazioni,
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Tab. 1 - Fonti d’archivio per ogni periodo dell’ indagine

Periodo
1955-1960 1961-1970 1971-1980 1981-1990 1991-2000 2001-2010 2011-2022

Archivi 
municipali

Verbali dei Consigli Comunali e delibere della Giunta di Sannazzaro, corrispondenza, 
appunti
Verbali dei Consigli Comunali di Ferrera, corrispondenza, 
appunti

Convenzioni stipulate tra direzione dell’impianto e amministrazione 
comunale, valutazioni d’impatto ambientale

Verbali della Commissione di Vigilanza e 
controllo, poi Commissione per la Salvaguardia 
Ambientale

Verbali della Consulta 
comunale per l’ambiente

Archivi di 
giornali locali

Archivio storico della 
Provincia Pavese

Archivio del giornale “L’Eco 
di Sannazzaro” pubblicato 
dal comune

Archivi ENI5 Archivio storico 
ENI nazionale 
(corrispondenza, 
relazioni, bozze di 
discorsi)
Rivista  
“Il Gatto 
Selvatico”

Rivista “Ecos”

Archivi 
personali

Archivio dei membri dell’Associazione Pionieri e Veterani di ENI; fotografie  
e documenti degli interlocutori

Archivi di 
associazioni 
ecologiste

Legambiente circolo l’Airone-
Chico Mendez

Materiali 
divulgativi di 
associazioni ed 
enti di sviluppo 
locale

Ecomuseo del 
Paesaggio Lomellino

Gal - 
Gruppo di 
Sviluppo 
Locale

5 Ogni tentativo di accedere a documenti interni alla raffineria di Sannazzaro de’ Burgondi è 
stato infruttuoso. Nonostante primi contatti e aperture sulla possibilità di accedere a documenti 
sulla storia dell’impianto e a materiali divulgativi, dopo numerose richieste non si è più ricevuto 
riscontro, solo il divieto categorico da parte della responsabile della comunicazione della raffineria 
di riprodurre il simbolo del cane a sei zampe, che tuttavia presumo lettori e lettrici di questo lavoro 
conoscano già. 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Cecilia Pasini

37

componenti di organi di monitoraggio); componenti di enti locali e per la va-
lorizzazione territoriale; giornalisti locali; direttori, ex direttori ed ex dirigenti 
dell’impianto; sindacalisti; giornalisti in testate locali. Interviste e archivi hanno 
costituito fonti congiuntamente essenziali per l’analisi, operando in una relazione 
dialettica. L’uso dei diversi tipi di fonti è inoltre variato in base ai diversi periodi 
storici. Gli archivi sono stati utili per contestualizzare e storicizzare la narrazione 
individuale raccolta dalle interviste e come strumento per sollecitare ricordi, mi-
tigando dimenticanze o selezioni (Bono, 2021). Le interviste hanno consentito di 
affrontare una vasta gamma di tematiche: dalla percezione del ruolo economico 
della raffineria (indotto e mercato del lavoro) e l’evoluzione del rapporto con le 
amministrazioni locali, fino alle diverse fasi di legittimazione aziendale nel tem-
po; la parabola della sensibilità ecologica e della tutela ambientale, indagando la 
conoscenza di normative e aspetti tecnici tra gli attori locali; la valorizzazione del 
patrimonio locale; sono state esplorate anche le biografie degli attori coinvolti, con 
una riflessione condivisa su possibili dinamiche di cooptazione e clientelismo; si 
sono concluse le interviste indagando le aspettative future legate alla transizione 
energetica e alle emozioni evocate. I dati qualitativi raccolti sono stati analizzati 
con un approccio interpretativo.

Gli archivi municipali (Tab. 1) hanno consentito di delineare i passaggi e gli 
eventi rilevanti nelle narrazioni presenti nel dibattito di consigli comunali e giun-
ta, oltre a ricostruire la sequenza degli accordi e dei contatti con l’azienda. Da 
questi documenti e dagli archivi della stampa locale sono altresì emersi i discorsi e 
le relative atmosfere affettive che hanno accompagnato le risposte delle popolazio-
ni locali nelle varie fasi storiche dell’impianto. Gli archivi ENI hanno poi fornito 
informazioni sulla catena decisionale nella fase della scelta di localizzazione, le 
ragioni che hanno condotto alla selezione di questo luogo e le relazioni (perlopiù) 
sovra-locali dell’azienda. Parallelamente, gli archivi privati e quelli di Legambiente 
hanno permesso di documentare gli episodi di opposizione e le diverse forme di 
monitoraggio adottate, evidenziando inoltre la formazione della percezione del ter-
ritorio come “zona di sacrificio”. 

Il rapporto con le fonti è stato spesso complesso. Un esempio riguarda le restri-
zioni per la pandemia da Covid-19, che hanno ritardato l’accesso agli archivi, ma 
anche la presenza di esigenti gate-keeper territoriali che hanno in alcuni casi posti-
cipato, in altri impedito l’accesso all’archivio. In modo simile sono state riscontrate 
difficoltà anche nel corso delle interviste. Le interazioni con gli stakeholder su 
eventi passati relativi all’impatto dell’impianto sono spesso state caratterizzate da 
diffidenza e cautela. Alcune persone intervistate hanno richiesto esplicitamente che 
venisse interrotta la registrazione di conversazioni che ritenevano troppo delicate o 
potenzialmente dannose per la loro immagine. Altre hanno espresso la necessità di 
rendere anonima la loro identità. Le condizioni dell’indagine hanno quindi richie-
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sto lo sviluppo di strategie metodologiche specifiche di ricerca ‘lenta’: ho dovuto 
intensificare il lavoro sul campo comunicando in modo efficace informazioni sulla 
ricerca e sui suoi obiettivi, legittimandomi progressivamente nel mio ruolo fino ad 
acquisire localmente lo status di “esperta”. Inoltre, ho frequentato costantemente 
e a lungo l’area per costruire gradualmente relazioni favorevoli con stakeholder e 
gate-keeper. 

Fonte: elaborazione dell’autrice.

Fig. 1 - Carta dell’area di interesse con evidenza in corrispondenza dell’ impianto

4. La raffineria Eni di Sannazzaro de’ Burgondi. – Il caso studio della 
raffineria Eni di Sannazzaro de’ Burgondi è stato scelto perché, come anticipato, 
si trovava nel 2021 in una fase di messa in discussione del ruolo dell’impianto nel 
territorio. L’annuncio della riduzione della manodopera aveva dato origine a un 
fermento a livello locale rispetto alle possibili prospettive future, con un dibatti-
to incentrato sulle implicazioni, negative per l’economia locale, della transizione 
energetica. L’impianto di raffinazione petrolchimica, costruito e avviato nei primi 
anni Sessanta, aveva quasi raggiunto nel 2021 i sessant’anni di storia. La sua rea-
lizzazione era avvenuta nel periodo dell’Italia “raffineria d’Europa” (Mazzaferro, 
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2021) in un’area rurale e con bassa densità abitativa tra i comuni di Sannazzaro de’ 
Burgondi (5251 abitanti nel 2021) e Ferrera Erbognone (1196 abitanti nel 2021), in 
provincia di Pavia (Figg. 1 e 2). 

Nel caso studio la relazione tra impianto petrolchimico e territorio è stata con-
tinuativa ed è durata nel tempo, influenzata da dinamiche globali. Se la fase inizia-
le ha rispecchiato un modello di sviluppo esogeno guidato dalla grande impresa, 
maggioritario in quegli anni, l’emergere delle istanze ecologiste a livello italiano ed 
europeo, così come i cambiamenti strutturali dell’organizzazione aziendale, hanno 
contribuito a dare forma alla relazione nei decenni successivi, così come i recenti 
cambiamenti nella produzione e gli annunci di diminuzione del personale. 

Fonte: fotografia dell’autrice.

Fig. 2 - Vista su impianto e campi coltivati dalla strada provinciale SP193bis che collega Fer-
rera Erbognone e Sannazzaro de’ Burgondi

4.1 La parabola del petrolchimico in Lomellina: quali risposte sociali? – Negli an-
ni Sessanta l’atmosfera di fiducia nello sviluppo industriale contribuisce a creare 
un terreno estremamente favorevole per l’arrivo dell’industria. Nel suo atteggia-
mento, la popolazione locale non si limita a un’accettazione passiva dell’impianto. 
In questa prima fase si crea un clima di accoglienza entusiasta, caratterizzata 
dalla fiducia nello sviluppo guidato dall’industrializzazione. La presenza dell’im-
pianto e la sua espansione sono incoraggiate e auspicate. Anche dal punto di vista 
dell’organizzazione territoriale e dei servizi che vengono offerti, le amministrazio-
ni locali creano un contesto in cui l’industria si insedi senza problemi, adattando 
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le infrastrutture materiali alla sua presenza. Le amministrazioni non si limitano 
ad accettare la presenza dell’impianto, ma la supportano e la incoraggiano, au-
spicandone l’ampliamento. Esso del resto acquisisce rapidamente importanza, 
esercitando fin da subito un forte impatto sulle dinamiche demografiche locali. 
A partire dal censimento del 1971, a pochi anni dall’avvio della produzione del-
la raffineria, si riscontra nel comune di Sannazzaro un aumento di abitanti del 
26,1%, con un picco nel 1981, anno in cui il censimento registra un ulteriore 
aumento del 6,4% (Dati Demo Istat). Questo aumento demografico è significati-
vo per un’area rurale che stava vivendo già dagli anni Cinquanta una progressiva 
emigrazione per la spinta all’inurbamento della popolazione. Dal momento della 
localizzazione, infatti, e in modo crescente negli anni successivi con la crisi delle 
manifatture locali e la sempre maggiore automazione del settore agricolo, l’eco-
nomia inizia a ruotare intorno all’impianto, relegando gli altri settori produttivi 
a un ruolo marginale e contribuendo a invertire la tendenza emigratoria della 
popolazione.

Negli anni Settanta, sull’onda delle crisi petrolifere e del dibattito generato dal 
disastro di Seveso (1976), la popolazione locale comincia ad acquisire consapevo-
lezza dei costi socioeconomici che l’impianto aveva generato e continuava a gene-
rare. Di conseguenza, l’atteggiamento verso di esso inizia a cambiare e aumenta la 
richiesta di spazi di negoziazione con la direzione e di una maggior formalizzazio-
ne nella gestione di costi ambientali e benefici − anche sotto la forma di compen-
sazioni − tramite accordi da siglare tra amministrazioni comunali ed ENI. Gli am-
pliamenti del polo industriale per il continuo incremento della produzione iniziano 
a rappresentare momenti in cui l’amministrazione può avanzare delle richieste di 
tipo economico. È una prima fase di contrattazione e risarcimento. Inoltre, se negli 
anni Sessanta, si presumeva esistesse una convergenza tra gli interessi dell’azienda 
e del territorio − con la crescita dell’impianto rispondente a entrambi − dall’inizio 
degli anni Settanta tale prospettiva entra in crisi, in parte anche per via di nuove 
politiche aziendali orientate all’efficientamento che permettono un aumento di 
produzione senza incrementare la manodopera. Le amministrazioni comunali si 
prefiggono più che in passato di tutelare l’interesse degli abitanti, orientamento che 
si traduce in un’attitudine alla negoziazione economica con la stipula della prima 
convenzione per gli oneri urbanistici nel 1974-1975. Il documento più importante, 
tuttavia, è quello firmato nel 1981. Si tratta della prima convenzione ambientale, 
contenente il piano di emergenza comunale per la gestione dei rischi, altri accordi 
sulla compensazione economica e l’istituzione di una commissione per il monito-
raggio delle emissioni. Essa è denominata “Commissione di vigilanza e controllo 
su eventuali inquinanti della Raffineria del Po” ed è composta dalla direzione 
ENI, da rappresentanti dell’amministrazione comunale di Sannazzaro − a cui si 
aggiungono quelli di Ferrera in una fase successiva, e di altri comuni dalla seconda 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Cecilia Pasini

41

metà degli anni Novanta – e da esperti per il monitoraggio ambientale. È creata 
con lo scopo di monitorare gli impatti della produzione ed è finanziata da ENI 
come parte degli accordi previsti dalla convenzione. Emerge così in questa fase 
un’attitudine al controllo e alla vigilanza delle emissioni produttive. Nella memoria 
degli attori intervistati, in particolare di ex assessori e sindaci, questa fase è vissuta 
come un momento di forte riscatto. Simbolicamente, infatti, la convenzione del 
1981 viene definita − soprattutto dai dirigenti locali del partito di maggioranza, il 
Partito Comunista Italiano (PCI) − come “Atto di sottomissione”, indicando una 
(auspicata) forma di subordinazione delle necessità dell’azienda a quelle della po-
polazione locale. L’atteggiamento è ancora fiducioso, non tanto nelle possibilità di 
sviluppo portate dall’impianto, ma nella capacità di esercitare una agency da parte 
della popolazione locale sia sugli aspetti di tutela ambientale, sia sulle prospettive 
economiche in termini di richiesta di compensazioni. In questa fase le ammini-
strazioni comunali tentano di acquisire potere contrattuale, anche attraverso l’u-
nione di più realtà municipali o la strategia di combinare la contrattazione per gli 
oneri urbanistici dovuti da ENI con quella sulla tutela ambientale firmando, come 
avviene nel 1981, un’unica convenzione per entrambi gli scopi. In questo senso, 
i danni ambientali sono anche considerati come delle leve per ottenere maggiori 
benefici o per migliorare, in una prospettiva più generale, la posizione delle ammi-
nistrazioni nelle negoziazioni. Le amministrazioni diventano attive nel richiedere 
controlli sulla produzione, e non è infrequente che effettuino sopralluoghi presso 
l’impianto. Ciò si accompagna ad animate discussioni sulla neutralità del consi-
glio comunale rispetto a ingerenze da parte della direzione dell’impianto. Già a 
partire dagli anni Sessanta, infatti, gli eletti locali di Sannazzaro e Ferrera, siano 
essi consiglieri comunali o sindaci, appartenenti soprattutto al PCI (maggioranza) 
e alla Democrazia Cristiana (minoranza), sono anche lavoratori ENI a vario titolo, 
spesso in posizioni di prestigio (dirigenti, direttori tecnici, capisquadra) e con in-
carichi di rappresentanza nelle associazioni sindacali. La relazione tra popolazione 
locale e impianto si interseca quindi anche con le traiettorie biografiche degli attori 
che hanno ruoli gestionali. Dalle interviste emerge infatti lo stretto rapporto di 
collaborazione tra i rappresentanti eletti del comune, alcuni professionisti locali, 
ed ENI. La questione della doppia appartenenza di alcuni amministratori entra nel 
dibattito politico, dando origine anche ad accese discussioni. 

Gli anni Ottanta e Novanta segnano una fase caratterizzata da crescenti richie-
ste verso l’azienda per la risoluzione di problemi locali, anche minimi e puntuali 
come l’acquisto di scaffalature per la biblioteca municipale, la richiesta di un con-
tributo per l’acquisto della nuova ambulanza, o più sostanziali, come la richiesta 
di un paracadute occupazionale per i lavoratori e le lavoratrici licenziati/e dalle 
piccole manifatture locali che stavano in quegli anni entrando in crisi, portando la 
maggior parte degli stabilimenti alla chiusura. Questo non riguarda solo il livello 
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comunale ma anche quello provinciale. Un esempio è la richiesta avanzata dalla 
Provincia di Pavia alla direzione ENI affinché l’azienda contribuisca al rifacimento 
di un ponte fluviale di pertinenza provinciale. Continuano in questa fase i monito-
raggi ambientali da parte della Commissione di vigilanza e controllo che era stata 
istituita con la Convenzione del 1981, che viene affiancata dalla Consulta comuna-
le per l’ambiente, istituita nel 1996.

A partire dalla fine degli anni Novanta e nei primi anni Duemila la raffineria 
perde in parte la propria centralità nel dibattito pubblico. In questa fase si registra 
una forma di distrazione, in cui si moltiplicano le tematiche da affrontare local-
mente, anche per quel che riguarda la tutela ambientale. Sembra tuttavia costante 
la percezione che la dipendenza dall’impianto sia un problema e che sia necessario 
ipotizzare un futuro oltre la produzione petrolchimica. L’atteggiamento adottato 
dalla popolazione locale viene descritto dagli attori territoriali intervistati – in 
particolare da attivisti/e ecologisti/e ma anche da alcuni amministratori comuna-
li – come passivo e inerte. La sensazione diffusa è tale nonostante le riunioni della 
Consulta per l’ambiente e della commissione di vigilanza e controllo continuino 
nel tempo. La Consulta però − secondo alcuni interlocutori – perde il suo slancio 
a partire dal 2012, mentre la Commissione cambia il suo atteggiamento rispet-
to agli anni Ottanta, nonostante le emissioni della raffineria continuino a essere 
monitorate e le convenzioni a essere rinnovate ogni cinque anni. Con il sistema di 
permessi e autorizzazioni che la direzione dell’impianto deve richiedere ai mini-
steri (VIA e AIA in testa) e con l’acquisto di centralità dell’Agenzia Regionale per 
la Protezione dell’Ambiente (ARPA) della Lombardia come organo regionale di 
monitoraggio, sembra che il controllo locale perda la rilevanza delle prime fasi. La 
stessa parabola della commissione ci parla di questo mutamento: considerata stru-
mento consultivo di avanguardia nel momento della sua creazione, cambia nome e 
non è più di “vigilanza e controllo” ma diventa, in modo più generico, “per la sal-
vaguardia ambientale”. In ogni caso, la relazione è formalizzata e l’atteggiamento 
nei confronti dell’impianto sembra burocratico: ci si limita ad accertare il rispetto 
dei limiti di legge, il comune presiede gli organi di monitoraggio ma delega agli 
enti sovralocali il controllo diretto. La percezione dell’evoluzione dell’impianto da 
parte della popolazione locale è duplice: da un lato, il polo industriale continua ad 
ampliarsi, costruendo nuovi impianti come quello basato su tecnologia ENI Slurry 
Technology (EST)6; dall’altro lato esso viene descritto come in declino nella sua 
forza propulsiva e le sue componenti tecniche vengono considerate desuete, poco 
aggiornate e inefficienti (l’impianto EST è visibile in Fig. 3). 

6  L’impianto è una tecnologia di brevetto ENI che converte in combustibile scarti petroliferi, 
greggi pesanti e bitumi altrimenti non lavorabili e quindi destinati allo scarto. Tale capacità ha per-
messo all’azienda di comunicare l’iniziativa che contribuisce senza dubbio all’efficienza della produ-
zione, come un contributo di sostenibilità.

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Cecilia Pasini

43

Fonte: fotografia dell’autrice.

Fig. 3 - Vista su impianto e campi coltivati dalla strada provinciale SP28 che collega Sannaz-
zaro de’ Burgondi e Pieve del Cairo

Dal punto di vista politico, negli anni Duemila e in particolare per le elezioni 
del 2009 si riaccende il dibattito attorno all’indipendenza dell’azione pubblica 
sollevato in particolare da una lista civica che si pone in aperta opposizione alla 
presenza di persone lavorativamente legate a ENI nel consiglio comunale e nella 
giunta municipale. A partire dal 2021, la transizione energetica acquisisce centra-
lità nel dibattito locale come un discorso rilevante in relazione alla riduzione di 
produzione e di manodopera. La necessità di un ripensamento degli approvvigio-
namenti energetici per far fronte alla crisi climatica circola già da diversi anni, ma 
è solo dal 2021 che si inizia a riflettere realmente sull’impatto di tale cambiamento 
sulla produzione locale, percependolo con timore e individuandolo come un pas-
saggio obbligato ma che spaventa. Per un territorio come quello della Lomellina 
strutturalmente dipendente dalla produzione energetica fossile, l’attitudine verso la 
raffinazione continua a essere ambivalente e la relazione è resa più complessa dalla 
nuova fase di passaggio percepita – ancora una volta – come decisa altrove. No-
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nostante si riconosca la necessità di un cambiamento, sembra difficile uscire dalla 
logica industriale.

4.2 Dipendenza strutturale, riconoscimento del danno ambientale e opposizione a 
bassa intensità. – La ricostruzione storica, insieme all’inquadramento concettuale 
che è stato anticipato, permette di contribuire al dibattito evidenziando comples-
sità, ambivalenza e profondità della relazione tra popolazioni locali e un settore 
petrolchimico che, come appare chiaro dal caso studio, non è certo svincolato dal 
territorio in cui si situa. La chiave di lettura delle risposte sociali permette di co-
gliere e far emergere l’agency della popolazione che si trova a interfacciarsi con un 
importante attore privato. Tali risposte sono stratificate socialmente e diversificate 
temporalmente, risultando intrinsecamente transitorie e variando in base a fattori 
di influenza quali questioni politiche, ecologiche, normative e cognitive. La loro 
evoluzione in Lomellina è specificamente determinata dalle narrazioni locali e so-
vra-locali, dal posizionamento politico degli attori, dalle loro biografie individuali 
e dai nuovi obiettivi collettivi che la popolazione si prefigge. Un esempio di questa 
dinamica è il riconoscimento del danno ambientale che, intersecando fattori locali 
e sovra-locali, è precoce in Lomellina, anticipando l’applicazione di direttive euro-
pee come la 82/501 o Direttiva Seveso sul rischio industriale (recepita in Italia con 
il DPR n. 175 del 1988).

La preoccupazione per l’inquinamento e per il rischio di incidenti sembra es-
sere costante, anche se con centralità diverse a seconda dei diversi periodi. Non si 
intavola da subito un dibattito sulle implicazioni in termini di costi ambientali e 
sociali della produzione. Se da un lato, come evidenzia Nixon (2011), la nocività 
ambientale è un processo slow, dall’altro lato, come sottolinea invece Davies, non 
è out of sight per tutti e tutte (2019) ma le popolazioni dei territori possono perce-
pirla, pur senza manifestare un’opposizione che riesca a raggiungere gli onori delle 
cronache. La stessa tipologia di produzione dell’impianto non permette un sempli-
ce riconoscimento collettivo dell’impatto ambientale. Gli impianti di raffinazione 
non sono, infatti, tra le produzioni che influiscono in modo più visibile sulla salute 
delle popolazioni locali e il nesso causale tra inquinamento e problemi ambientali 
è ancora più difficile da ricostruire che altrove. In Lomellina, seppur spesso non 
ve ne sia evidenza percettiva, si è colto e riconosciuto l’impatto ambientale oltre 
la sua lentezza. Anche quando non avvengono eventi incidentali puntuali, le am-
ministrazioni locali hanno istituito un monitoraggio continuo tramite strumenti 
tecnici e il parere di esperti. La popolazione locale, pur in un contesto di ricattabi-
lità socioeconomica, ha dimostrato una precoce consapevolezza degli impatti della 
produzione fossile su salute e ambiente, esercitando una forma di agency malgrado 
la disparità di potere con un attore privato del calibro di ENI. Questa agency si è 
manifestata principalmente come vigilanza e negoziazione, dove la percezione del 
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danno ambientale è stata spesso usata come leva per ottenere benefici economici 
(sia per le amministrazioni sia per gli attori associativi). Negli anni Ottanta, le 
istanze di tutela ambientale si sono tradotte in una ‘burocratizzazione’ e ‘delega’ 
del monitoraggio (es. Convenzione del 1981). Inizialmente percepito come un pas-
so avanti e un modo per acquisire potere contrattuale, nel tempo questo approccio 
formale ha portato a una riduzione dell’attenzione critica da parte di popolazione e 
amministrazioni. Di conseguenza, l’atteggiamento verso la raffineria è stato succes-
sivamente descritto dagli intervistati come passivo, facilitato dall’integrazione degli 
stessi eventi incidentali nell’ordinarietà della convivenza.

Gli interlocutori della ricerca lamentano una mancanza di spirito di controllo e 
un asservimento strutturale e continuativo all’industria, percepito come immuta-
bile. Tuttavia, l’analisi della situazione attuale non può ignorare la storia di lungo 
periodo del monitoraggio, inclusi gli sforzi passati e gli strumenti di controllo di 
cui la popolazione locale si è dotata nel tempo. Ciò che emerge è una relazione 
continua con l’impianto, caratterizzata da una vigilanza costante che non sfocia 
in manifestazioni o contenziosi aperti, ma si traduce in negoziazioni quotidiane e 
contrattazioni puntuali. In questo contesto, il caso della Lomellina dimostra il li-
mite di approcci che si concentrino unicamente sull’accettazione o sull’opposizione 
all’impianto. Risulta evidente piuttosto un riconoscimento del danno ambientale e 
un’opposizione à bas bruit, che raramente si traduce in prese di posizione esplicite 
o radicali nel dibattito pubblico.

L’organizzazione economica, sociale e politica generatasi attorno al polo indu-
striale a partire dalla localizzazione esogena di un impianto gestito da un attore 
potente come ENI ha contribuito a una dipendenza che è strutturale e sistemica, 
ma anche politica e simbolica, che è comprensibile attraverso uno sguardo di lun-
go periodo ed è connessa alla path dependence dal sentiero degli idrocarburi. Tale 
condizione alimenta la percezione di una carenza di opportunità oltre l’impianto e 
l’industria. Subentra infatti nel tempo una forma di quella che può essere definita 
continuous ruination (un processo di rovina permanente) e una crisi locale ordina-
ria e costante (Anderson et al., 2020) che si traduce in un atteggiamento passivo e 
rassegnato. La cosiddetta path dependence che la ricerca di lungo periodo ha per-
messo di cogliere non si risolve infatti solo in una generica rilevanza del passato 
nel presente, ma racconta in che modo le strutture materiali e simboliche si siano 
organizzate attorno alla presenza industriale, limitandone l’adattabilità al cambia-
mento. La storia dell’impianto ha condizionato un sentire comune influenzato non 
solo dalla speranza di industrializzazione per un territorio rurale che negli anni 
Cinquanta viveva una fase di declino economico e sociale, ma anche dal contribu-
to dell’attore privato nella prestazione di servizi e nella progettualità locale (urba-
nistica, viaria, educativo-culturale) da un lato, nell’assorbimento della forza lavoro 
dall’altro. Come è stato evidenziato dalle risposte sociali che si sono susseguite nel 
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tempo, tale contributo non è costante ma piuttosto espressione di una industria 
paternalista, con interventi occasionali nell’offerta di servizi locali. La ricerca di 
lungo periodo ci permette di cogliere la pervasività del modello fossile e la difficol-
tà, in un contesto di forte dipendenza, a superare tale modello di sviluppo radicato 
e stratificato in molti anni di permanenza.

5. Conclusioni e aperture. – Questo lavoro ha inteso offrire un contributo 
metodologico ed epistemologico alla comprensione della relazione tra impian-
ti industriali e popolazioni locali. Si è dimostrato come una prospettiva di slow 
scholarship, basata sull’estensione temporale e la pluralità delle fonti, consenta di 
rilevare la natura cumulativa e stratificata di tale relazione, la cui evoluzione risulta 
assai più variegata di quanto emerge da indagini sincrone o di breve periodo. Que-
sto approccio metodologico ha rivelato i limiti di uno sguardo che si focalizzi solo 
sulle aperte opposizioni o che presuma una passiva accettazione della convivenza 
con l’industria fossile. Concentrando l’attenzione sul bas bruit dei sommovimenti 
territoriali e sulle quiet mobilization – spesso trascurate – affiora un’immagine mol-
to più sfaccettata e dinamica delle risposte sociali. Il contributo introduce inoltre 
lo studio di un caso non ancora trattato in letteratura e decisamente meno noto di 
altri (si pensi all’attenzione che si presta alle traiettorie industriali di Gela, al corri-
doio industriale Augusta-Siracusa, a Taranto o a Marghera).

L’impostazione basata sull’indagine empirica e la moltiplicazione delle fonti 
si conferma fondamentale per porre al centro le prospettive dal basso. Tuttavia, 
l’approccio adottato può essere ulteriormente potenziato in future ricerche. L’inte-
grazione con metodi partecipativi potrebbe arricchire la comprensione della path 
dependence e della distribuzione degli impatti quotidiani dell’industria petrolifera/
petrolchimica nella vita delle comunità. Inoltre, un confronto comparativo più si-
stematico con casi di studio internazionali che coprano ampi archi temporali come 
quelli di Fawley (Gran Bretagna) o dell’Amazzonia occidentale, o altri noti casi 
italiani, aiuterebbe a circoscrivere il significato specifico di questa indagine empiri-
ca e ad ampliarne la generalizzabilità. 

Una delle principali implicazioni di questa ricerca in termini di governance 
risiede nel mettere in discussione la narrativa dominante della transizione ener-
getica come processo inevitabilmente win-win. I territori tardo industriali segnati 
dalla path dependence dagli idrocarburi ci ricordano che il passato fossile ha radici 
profonde che non si dissolvono con l’adozione di nuove tecnologie. L’idea di una 
crescita green senza limiti ignora il senso di perdita, la disoccupazione potenziale e 
la riconfigurazione identitaria che l’uscita dal fossile può portare con sé. Per i policy 
maker, questo studio suggerisce che non si possa prescindere dall’analisi della tra-
iettoria storica e del modello economico-energetico che ha plasmato i territori. La 
realizzazione di attività di concertazione e di progettazione partecipata può essere 
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utile per costruire scenari futuri che siano sostenibili non solo dal punto di vista 
ambientale, ma anche socio-occupazionale e culturale. In sintesi, comprendere la 
cumulatività delle reazioni locali è cruciale per una transizione energetica che sia 
equa e che non lasci indietro i territori segnati da decenni di sviluppo industriale 
basato sui combustibili fossili.
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Una cosa che mi fa sentire più tranquilla è questo 
fatto della rete, del fatto che noi facciamo molta 
rete, e che noi ci scambiamo queste pratiche, questi 
gesti, queste “buone pratiche”.

Claudia, intervista

1. Introduzione. – Negli ultimi anni, sono nate diverse iniziative volte 
a “garantire alle donne libertà e sicurezza nel movimento”1. Dal progetto Ta-
xi rosa all’applicazione Wher, passando per i servizi offerti da Violawalkhome e 
donneXstrada, si tratta di soluzioni accomunate dalla medesima intenzione di “ridu-
zione del danno”. Benché apprezzabili per lo scopo, sono “proposte che si generano 
intorno alla paura, ma [che] non cambiano lo stato delle cose” (Palomba, 2023,  
p. 114). Nel testo La trama alternativa, rispetto a questo tema Giusi Palomba si 
domanda: “Se ci illudiamo che il vagone rosa sia il posto sicuro, stiamo dicendo 
implicitamente che in tutti gli altri vagoni la violenza è messa in conto?”. Il quesito 
posto dall’autrice mette in luce un elemento spesso invisibilizzato e naturalizzato: la 
violenza di genere non solo è “messa in conto” all’interno degli attuali regimi spa-
ziali, ma è costitutiva degli stessi. In risposta allo stato di paura che un tale ordine 
spaziale è in grado di generare, corpi e soggettività non dominanti attivano una serie 
di comportamenti volti a tollerarlo, arginarlo e gestirlo. Non di rado, questi compor-
tamenti si traducono in automatismi adottati con livelli di consapevolezza diversi. 

Nel tentativo di riflettere sul modo in cui la paura (intesa come elemento so-
cialmente costruito) condiziona le geografie e le pratiche spaziali di determinati 
corpi (Risi et al., 2020), questo articolo interroga le geografie notturne prodotte 
da un gruppo di giovani donne e le coping strategies2 messe in atto nel tracciarle e 
attraversarle. 

Nello specifico, i paragrafi che seguono propongono una revisione della lettera-
tura elaborata dalle geografie femministe e dalle geografie sulla notte, una sintesi 
dei metodi mobilitati per lo svolgimento della ricerca; e, infine, un’analisi delle 
coping strategies messe in atto dalle partecipanti durante i loro percorsi notturni. 
L’articolo si chiude con una riflessione conclusiva che sottolinea il carattere con-
diviso delle geografie e delle strategie adottate, leggendole in qualità di azioni che 
modificano, attraverso l’agency delle partecipanti, lo spazio attraversato dalle stesse.

2. Buianotte3. Corpi, spazi e temporalità urbane. – Questa sezione pre-
senta una revisione della letteratura all’intersezione tra le geografie femministe e le 

1 https://taxirosa.comune.napoli.it (consultato l’11 marzo 2025).
2 L’espressione coping strategies indica i pensieri e i comportamenti attuati per gestire situazioni 

che provocano emozioni e/o sensazioni negative (ansia, paura, stress) (Stephenson, Delongis, 2020).
3 Il termine è tratto dall’omonimo titolo del brano di Thruppi (2025). 
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geografie sulla notte, con l’intenzione di interrogare i modi in cui la dimensione 
notturna influisce sulla mobilità di determinati corpi: quelli delle donne. 

Le geografe femministe hanno messo in luce la dimensione ‘genderizzata’ degli 
spazi pubblici urbani prestando particolare attenzione al ruolo del genere nella 
realizzazione del diritto alla città e del diritto alla mobilità (Rose, 1993; Massey, 
1994; Mehta e Bondi, 1999; Bondi e Rose, 2003). La letteratura sul tema ha 
evidenziato la stretta relazione che intercorre tra corpo, potere e spazio urbano 
(Schmidt di Friedberg e Borghi, 2011) e ha posto l’accento sul modo in cui i corpi 
delle donne sono stati concettualizzati quando situati all’interno di questo spazio 
(Luxembourg e Noûs, 2021). Lo spazio urbano, afferma Borghi (2019, p. 119), 
“costituisce un dispositivo importante di regolamentazione, di normalizzazione e 
di riproduzione di differenziazioni e di disuguaglianze sociali”. Le geometrie che 
regolano questi meccanismi di inclusione, espulsione e controllo riflettono una tra-
ma spaziale che intesse e riproduce codici e ideologie dominanti: il sessismo – co-
me pure il razzismo (Hawthorne, 2019) – si configurano anche come delle pratiche 
spaziali tramite cui lo stesso ordine spaziale è al contempo mantenuto e veicolato 
(Borghi e Rondinone, 2009). Questo spazio “irrimediabilmente problematico” 
(Giubilaro, 2016, p. 42) è codificato da una norma specifica rappresentata e in-
carnata dal corpo maschile. All’interno di questa trama spaziale così ordinata, i 
corpi delle donne, intesi come una variazione della norma, appaiono “fuori luogo” 
(Cresswell, 1996; Ranade, 2007). Come rileva June Jordan (1990, p. 113), persiste 
una certa difficoltà da parte delle donne nell’affermare il proprio diritto a occupare 
lo spazio situato al di fuori della dimensione domestica: “un’esperienza universale 
per le donne risiede nella percezione che la mobilità fisica sia circoscritta dal nostro 
genere e dai nemici del nostro genere.” 

Hanmer e Saunders (1984), tra le altre, sottolineano il modo in cui “la paura 
delle donne di subire abusi in pubblico [sia] socialmente accettata e [accresca] la 
convinzione che la casa sia (o debba essere) un luogo sicuro” (p. 65). Come osser-
va anche Olcuire (2019, p. 87), riprendendo Gareffa (2010), la violenza contro le 
donne è narrata e rappresentata come una “violenza che si annida nella dimen-
sione pubblica”. Questa lettura, oltre ad alimentare la promozione di politiche 
securitarie che eludono la caratteristica strutturale della questione, rafforza quella 
divisione dicotomica tra sfera pubblica e privata contribuendo al mantenimento 
di un certo ordine sociale, oltre che spaziale. La geografia femminista interpre-
ta questo uso inibito dello spazio articolato dal sessismo come lo specchio del 
patriarcato, o, per riprendere le parole di Valentine (1989) come “un’espressione 
spaziale del patriarcato” (p. 385). In questa prospettiva, le geografe femministe 
esplorano il rapporto tra la paura della violenza maschile e la mobilità delle don-
ne all’interno dello spazio pubblico mettendo in discussione l’irrazionalità della 
paura femminile e spostando il focus sull’analisi degli ambienti che inducono la 
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paura ( fear-inducing environments) (Valentine, 1989). Con riferimento alle ela-
borazioni che la geografia fa di questo tema, in questo articolo la paura è intesa 
come un’emozione: “non ‘soggettività umane individualizzate’, ma esperienze in-
carnate, relazionali e situate, intersoggettive e coprodotte” (Zaragocin e Caretta, 
2020, p. 3). 

Questa relazione tra paura percepita e mobilità all’interno dello spazio pubblico 
diviene più chiara nell’intersezione con una dimensione temporale ben precisa: la 
notte. La dimensione notturna, e in particolare la notte urbana e la sua economia 
(van Liempt et al., 2015; Schwanen et al., 2012), sono state ampiamente teorizzate 
dalla letteratura geografica (Morris, 2011; Edensor, 2015; Shaw, 2015 e 2018; Pe-
trilli e Vanolo, 2025). Con riferimento al lavoro di Melbin (1978), questo articolo 
guarda alla notte come uno spazio-tempo specifico, senza tuttavia leggerlo all’in-
terno di un’opposizione dicotomica che assume la dimensione notturna come altro 
in relazione alla dimensione diurna (Edensor, 2015; Shaw, 2018). 

La notte, a lungo ritratta come luogo del male (González et al., 2020), è stata 
storicamente concepita come uno spazio-tempo proibito e pericoloso per le donne 
(Col·lectiu Punt 6, 2017). Difatti, sebbene l’immagine delle notti urbane pro-
posta da molte città europee (e non solo) dipinga la dimensione notturna come 
uno spazio-tempo di “svago e libertà, un’opportunità per fuggire dalle pressioni 
del lavoro e dalle routine della vita quotidiana” (Plyushteva, 2018, p. 1), la notte 
è in grado di generare, al contempo, una paralisi totale o parziale della mobilità 
di determinati corpi. Parte della letteratura elaborata dalla geografia femminista 
ha analizzato l’intrinseca relazione tra la paura della violenza maschile percepita 
dalle donne e la dimensione notturna, sottolineando le ricadute spaziali che ne 
derivano (Koskela, 1997, 1999; Falú, 2011; Plyushteva e Boussauw, 2019; Farina et 
al., 2022). Se da un lato l’interiorizzazione dei pericoli associati all’attraversamento 
dello spazio pubblico notturno può tradursi in censure e divieti autoimposti che 
limitano la mobilità delle donne, dall’altro, le politiche urbane ispirate alle linee 
del gender mainstreaming producono una zonizzazione che delinea ulteriori confini 
spazio-temporali, attivando “spazi e tempi entro cui si garantirebbero regimi di si-
curezza” (Mattiucci, 2019, p. 102).

Come rilevato da Vitrano et al. (2018, p. 142), “se la percezione della sicurezza 
agisce come una delle risorse alla base della mobilità notturna, la sua carenza può 
determinare forme di segregazione spazio-temporale e di inaccessibilità (o maggiori 
costi di accesso) di luoghi o tragitti considerati pericolosi”. In questo senso, la sen-
sazione di insicurezza rappresenta, secondo Farina et al. (2022), una dimensione 
della mobilità fortemente genderizzata. Come nota Starkweather (2007), le donne 
mostrano una certa propensione a modificare i propri percorsi in base al potenziale 
rischio di violenza maschile percepito e attuano strategie per aumentare la propria 
sensazione di sicurezza. L’attuale regime spaziale e le pratiche che lo producono 
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e che in esso si riproducono funzionano come una sorta di “richiami all’ordine” 
(Valentine, 1989, p. 269) che ricordano alle donne la loro vulnerabilità fisica legata 
al fatto stesso di essere donne e si configurano come i pilastri di quei fear-inducing 
environments sopramenzionati. In altri termini, la paura, intesa nelle sue declina-
zioni spaziali, può essere esplorata come un elemento che struttura i movimenti 
delle donne all’interno dello spazio pubblico e come un indicatore delle complesse 
relazioni di genere che la stessa divisione sessuale dello spazio pubblico rende visi-
bile (Koskela, 1997).

Tuttavia, la relazione delle donne con lo spazio (notturno e non) – al pari dello 
spazio in sé – è tutt’altro che immobile: così come ci è stata ‘insegnata’ una visione 
che definisce lo spazio pubblico pericoloso, possiamo apprendere e sviluppare una 
“fiducia spaziale” (Koskela, 1997, p. 316), attualmente ignorata dalle rappresenta-
zioni dominanti. Difatti, sebbene la spazializzazione dei ruoli di genere ordini dei 
confini spaziali e temporali nell’utilizzo dello spazio pubblico, è necessario tenere 
conto di quelle pratiche attuate dalle donne che – intenzionalmente o non – abi-
tano e attraversano le strade notturne delle città e negoziano, quotidianamente, il 
loro posto in quello spazio.

Come afferma Salimbeni (2023, p. 30) riprendendo Foucault, se “dove c’è un 
potere che assume la forma di una norma di uso dello spazio c’è sempre anche la 
possibilità di esercitare resistenza”, nell’atto di uscire risiede una possibilità per le 
donne di sovvertire l’attuale ordine spaziale. 

In questo senso, analizzare le pratiche quotidiane delle donne che frequenta-
no lo spazio pubblico notturno permette di mettere in discussione la retorica che 
continua a rappresentare la loro competenza spaziale unicamente come limitata e 
di individuare quelle strategie performate con e nella città. Le strategie adottate 
dalle donne in relazione alla paura percepita sono molteplici; questo articolo uti-
lizza e adatta la sistematizzazione proposta da Cardelli (2021) rispetto all’analisi 
degli spostamenti messi in atto da alcune donne nella città di Ginevra e riprende 
lo studio di Goffman (1973) sulla ‘messa in scena’ del quotidiano, interpretando le 
strategie analizzate come movimenti performati dai corpi nello spazio. 

3. Percorsi di Carta. Mappare, tracciare e camminare. – Per l’analisi 
delle geografie notturne prodotte dalle partecipanti e delle coping strategies mes-
se in atto nel tracciarle, ho impiegato e mobilitato metodi molteplici rivolgendo 
una particolare attenzione all’utilizzo delle mappe mentali (Lynch, 1980; Pezzoni, 
2013) e dei parcours commentés (Thibaud 2001; Despres et al., 2019). 

La ricerca ha coinvolto un totale di sette partecipanti4 – mie amiche e coetanee, 
di età compresa tra i venticinque e i ventisette anni – residenti nel centro storico 

4 Grazie al consenso delle partecipanti, utilizzo – salvo un’unica eccezione – i loro veri nomi.
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di Napoli per questioni di studio e/o lavoro. La scelta di lavorare esclusivamente 
con donne cisgenere ha avuto l’obiettivo di porre al centro dell’analisi il legame di 
mutua dipendenza che intercorre tra lo spazio urbano e il comportamento, interro-
gando le ricadute spaziali del sessismo. 

Con ognuna delle partecipanti ho realizzato un’intervista semi-strutturata di-
visa in due fasi: una prima volta dedicata alla razionalizzazione delle proprie carte 
mentali e una seconda dedicata alla trasposizione di queste all’interno di carte 
topografiche. Successivamente, ho coinvolto le partecipanti in interviste singole 
seguendo il metodo dei parcours commentés. L’ultimo momento di questa ricerca è 
stato destinato all’organizzazione di un focus group volto all’apertura di uno spa-
zio di confronto e condivisione con e tra tutte le partecipanti rispetto alle proprie 
esperienze urbane. Questo incontro collettivo si è dimostrato particolarmente utile 
poiché ha permesso a comportamenti e strategie adottati come automatismi di 
emergere in modo più esplicito. 

3.1 Mappare. – Nella prima fase della ricerca, volta a interrogare l’esperienza 
cognitiva di ciascuna partecipante dello spazio preso in esame, ho scelto di adot-
tare il metodo delle carte mentali nel tentativo di definire un perimetro entro cui 
analizzare le singole esperienze urbane. Con riferimento alle carte mentali prodotte 
dalle partecipanti, questo articolo tiene conto di un perimetro del centro stori-
co decisamente ridotto rispetto al territorio ufficialmente definito in quanto tale 
(Amato, 2007).

Tale perimetro può dirsi racchiuso all’incirca in quattro strade principali: a 
nord Via Foria, a est Via Duomo con parte dell’ingresso di Forcella, a sud Cor-
so Umberto e a ovest Piazza Dante e parte di Via Toledo. I confini del centro 
storico qui presi in esame traducono in termini spaziali fattori economici e so-
ciali. Caratterizzata da un’ampia offerta di bar e locali in cui consumare cibo da 
asporto, l’economia notturna (Van Liempt et al., 2014) del centro storico, oltre a 
mostrarsi più accessibile rispetto ad altri luoghi in base alle risorse economiche 
delle partecipanti, risulta abitata da una socialità che le partecipanti ritengono 
piacevole e in cui si sentono a loro agio. Inoltre, la scarsa presenza di mezzi di 
traporto pubblico5 e l’assenza di mezzi di trasporto privati contribuiscono a limi-
tare gli spostamenti notturni delle giovani donne coinvolte al di fuori del peri-
metro considerato.

5 Durante l’anno di svolgimento della ricerca (2023), l’azienda napoletana mobilità S.p.A 
(ANM) offriva un servizio notturno limitato e inefficiente che garantiva la presenza delle linee me-
tropolitane fino alle ore ventitré, anche nel fine settimana. 
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Fig. 1 - Carta mentale di Roberta

Al disegno delle carte mentali è seguito un momento di razionalizzazione delle 
stesse dalle quali sono emerse la forma e il significato del centro storico di Napoli 
per ciascuna delle partecipanti, i luoghi più frequentati al suo interno e le geografie 
tracciate dai loro corpi. Sebbene le carte mentali abbiano permesso ai legami af-
fettivi e alle reti di relazioni proprie a ciascuna esperienza urbana di manifestarsi, 
non sono stati pochi i limiti riscontrati con l’utilizzo di tale metodo. “Non attin-
gendo alle forme codificate del disegno urbanistico” (Pezzoni, 2013, p. 83), le carte 
mentali presentano un limite legato al disegno stesso: esse ‘invisibilizzano’ deter-
minati luoghi situati tra gli oggetti urbani rappresentati ostacolando la possibilità 
di analizzare con precisione i comportamenti attuati nell’attraversare lo spazio 
situato fra tali elementi.

3.2 Tracciare. – Per far fronte a tali criticità ho deciso di impiegare, durante la 
seconda fase delle interviste, delle mappe topografiche del centro storico di Napoli 
e ho chiesto a ciascuna partecipante di traslarvi la propria carta mentale. Succes-
sivamente, nel tentativo di piegare il discorso lynchano delle carte mentali sulla 
rappresentazione grafica di percorsi mentali abituali, ho domandato alle singole 
partecipanti di tracciare all’interno di tali carte topografiche quei percorsi notturni 
e abituali compiuti per rientrare dai ‘nodi’ – spazi della vita collettiva, luoghi di 
incontro nello spazio urbano (Pezzoni, 2013) – con il principale tra i luoghi dell’a-
bitare: la casa. I percorsi indicati dalle partecipanti sono emersi come condivisi, 
brevi e ripetuti, permettendo dunque l’elaborazione di riflessioni collettive.
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Fig. 2 - Carta topografica di Roberta

3.3 Camminare. – In seguito, attingendo dalla pratica dei parcours commentés, 
ho organizzato con ciascuna partecipante delle passeggiate notturne, svolte in alcu-
ni dei percorsi tracciati, nel tentativo di accedere alle esperienze sensibili dello spa-
zio in cui ci si muove attraverso l’esercizio simultaneo di tre attività: camminare, 
percepire e descrivere (Thibaud, 2001). Durante le singole passeggiate ho microfo-
nato le partecipanti e ho chiesto loro di descrivere gli elementi del percorso ai quali 
prestano abitualmente attenzione, le loro percezioni dello spazio e il loro modo di 
attraversalo. Al contempo, seguendo un approccio che Froidevaux (2017) colloca 
all’intersezione tra un approccio materialista e interractioniste6, ho interrogato il lo-
ro rapporto con gli oggetti fissi e mobili che abitano tale spazio, intesi in qualità di 
elementi che partecipano alla costruzione della sua non-neutralità. 

Il metodo dei parcours commentés ha consentito di coinvolgere concretamente 
i corpi delle partecipanti nello spazio. La co-immersione esperita con le parteci-
panti ha aggiunto una dimensione environnementale necessaria per l’analisi delle 
loro pratiche di mobilità (Despres et al., 2019). I percorsi, fino a questo momento 

6 Con riferimento a Froidevaux (2017, p. 160), utilizzo l’approccio materialista per indagare “la 
‘physicalité’ des objets et de l’environnement physique qui nous entoure, [et qui] nous contraint ou 
nous guide dans nos déplacements quotidiens”. 
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mentali e rappresentati su una mappa cartacea, sono stati realmente attraversati la-
sciando a elementi, pratiche e percezioni omesse o ignorate nei precedenti racconti 
la possibilità di manifestarsi.

L’analisi delle pratiche spaziali messe in atto dal gruppo di giovani donne coin-
volto ha fatto emergere geografie e strategie condivise. Con riferimento all’analisi 
proposta da Cardelli (2021), queste strategie sono state sistematizzate nelle cinque 
categorie proposte dalla studiosa: le strategie di anticipazione e pianificazione, le 
strategie di posizionamento nello spazio, le strategie di invisibilizzazione dei corpi, 
le strategie collettive e le strategie di resistenza – intese come pratiche che sfidano 
in modo esplicito e visibile le norme di genere imposte dall’attuale regime spaziale. 
Tale categorizzazione è stata tuttavia insufficiente per l’interpretazione del mate-
riale raccolto che ha richiesto l’aggiunta di una sesta categoria, messa a tema sotto 
il nome di strategie pioniere7, nella quale subentra un corpo estraneo – quello di 
Luca8. Come argomentato nel paragrafo che segue, Luca è un abitante del centro 
storico che si configura come parte del paesaggio urbano notturno attraversato 
dalle partecipanti. Difatti, oltre ad abitare e attraversare quotidianamente gli spazi 
analizzati, Luca incarna il servizio di quello che, in modo provocatorio, definisco 
taxi rosa, pedonale e gratuito. 

4. Attraverso il centro storico: geografie e strategie. – Nel tentativo 
di far emergere la relazione dialettica tra lo spazio e i comportamenti, questa sezio-
ne esplora le coping stragies adottate dalle partecipanti durante i loro spostamenti 
notturni e le interpreta come un insieme di fenomeni spaziali modellati e prodotti 
tanto dalla percezione della paura, quanto dalla volontà di superarla. 

4.1 Strategie di pianificazione e anticipazione. – Le geografie notturne tracciate 
da sei delle sette partecipanti si configurano come il frutto di una serie di rifles-
sioni volte a individuare i percorsi ritenuti più sicuri di altri. Traendo ispirazione 
dall’analisi di Cardelli (2021, p. 111), tali riflessioni possono rientrare in quelle che 
l’autrice definisce “strategie di pianificazione e anticipazione”. All’interno di questa 
categoria, si colloca anche quell’insieme di ragionamenti destinati alla definizione 
di confini spaziali e temporali che il disegno e la razionalizzazione delle mappe 
mentali hanno lasciato emergere. 

La presenza di una certa omogeneità tra gli spazi indicati come “non sicuri” ha 
permesso di individuare fattori diversi che condizionano le percezioni soggettive 
delle singole partecipanti. Se da un lato i confini sono identificati come tali in base 
a una percezione comune prodotta da una condivisione di esperienze tra le parte-

7 L’espressione “strategie pioniere” rimanda alle caratteristiche delle piante pioniere, si veda l’ul-
timo paragrafo. 

8 Nome di fantasia.
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cipanti e soggetti terzi, dall’altro, esistono degli elementi ‘oggettivi’ che contribui-
scono a veicolare una percezione negativa di determinate strade la notte, quali, ad 
esempio, l’assenza di illuminazione, persone e attività aperte: “se una mia amica 
mi dice ‘no, non passare in quella via’, io dico ‘okay registrato’ perché mi fido […] 
non sono completamente acritica, però sicuramente mi faccio influenzare” (Clau-
dia); “quelle strade che abbiamo inserito quasi tutte […] sono effettivamente posti 
deserti, dove non c’è nessuno, dove non ci sono attività, dove non ci sono locali, è 
anche per questo” (Aida).

I confini spaziali e temporali emersi dalle geografie delle partecipanti, oltre 
a modellare la loro mobilità tra gli spazi notturni del centro storico, producono 
anche una diversa percezione di questi luoghi tra le diverse fasce orarie delle notti 
urbane e tra i giorni infrasettimanali e il weekend: “quando torno da casa di L. 
[Vico San Paolo] se è prima delle ventitré o se sono in compagnia passo per Via 
dell’Anticaglia e poi scendo a Via Atri, mentre se sono sola ed è dopo le ventitré, 
riscendo su Via dei Tribunali e risalgo per Via Atri, anche se è un percorso più 
lungo” (Alice); “la cosa positiva è che nel weekend [Via dei Tribunali e San Bia-
gio dei Librai] sono molto frequentate, a qualsiasi ora […] nel weekend l’orario in 
cui rientrare influisce di meno perché è un orario un po’ più disteso per tutti […] 
mentre in settimana influisce” (Rosa).

I calcoli e le valutazioni messi in atto dalle partecipanti nella pianificazione dei 
loro percorsi sono accompagnati da quelle “strategie di anticipazione” che si tradu-
cono nell’adozione di un atteggiamento attento e vigile il cui obiettivo è prevenire 
o evitare potenziali rischi e pericoli: “finché sono in questa parte [Via Benedetto 
Croce] faccio caso se ci sono persone che conosco, mi guardo intorno, mi chiedo 
se c’è qualcuno, vedo un po’ chi c’è e – camminando – cerco sempre di vedere co-
sa mi succede attorno […] voglio essere sempre vigile” (Aida).

Contrariamente alle “strategie di pianificazione” attuate da sei delle sette par-
tecipanti, Chiara afferma di scegliere i suoi percorsi esclusivamente in base alla 
rapidità: “è solo il più veloce, perché quando voglio tornare a casa, voglio tornare a 
casa […]. Non è una questione di sicurezza” (Chiara).

Ciononostante, mentre percorriamo insieme uno dei tragitti tracciati all’interno 
della sua mappa topografica, la partecipante si rende conto di prendere delle deci-
sioni in base a una valutazione istantanea che va oltre la sola rapidità del tragitto: 
“forse preferisco Benedetto Croce, c’è più luce. […] Comunque forse inconscia-
mente cerco di andare dove c’è gente, non mi piace isolarmi […] andiamo verso 
Piazza del Gesù perché lo vedo più popolato” (Chiara).

Sebbene nelle pratiche spaziali di Chiara ritorni quell’elemento dell’imprevedi-
bilità, definito da Hubbard (2007) come caratteristico della notte urbana e assente 
nelle strategie di pianificazione e anticipazione messe in atto dalle altre parteci-
panti, i suoi spostamenti notturni risultano soggetti a una sorta di pianificazione 
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istantanea e inconscia. Questa istantaneità della pianificazione (Ranade, 2007) si 
muove in parallelo con il rifiuto di quello sguardo vigile e attento che si è visto es-
sere proprio delle strategie di anticipazione: “di solito quando sono sulla via di casa 
non mi concentro molto sulle cose che sono intorno a me, penso solo a tornare a 
casa perché magari mi sento stanca, e di solito sento la musica […] non ho paura” 
(Chiara).

Benché in un primo momento Chiara non identifichi l’ascolto della musica 
come una coping strategy, il confronto con un’altra partecipante che attua la stessa 
tecnica le permette di riconoscere la natura performativa della sua pratica che si 
configura come una chiave per negoziare l’accesso agli spazi notturni del centro 
storico di Napoli: “io non sono arrivata a questa sua consapevolezza. Oggi durante 
il focus group è stata una scoperta quello che ha detto lei… io credo di avere una 
paura che non conosco e che non voglio sapere e che mi porta comunque a girare 
con la musica altissima, se non ho le cuffie io dico ‘come faccio a camminare’” 
(Chiara).

4.2 Strategie di posizionamento nello spazio. – Le “strategie di posizionamento 
nello spazio” (Cardelli, 2021, p. 111) riguardano una serie di atteggiamenti, po-
sture e ritmi adottati dalle partecipanti durante i loro spostamenti notturni. Tali 
strategie, modellate in base a variabili diverse, sono impiegate al fine di acquisire 
una maggiore sicurezza e veicolare un senso di chiusura e indisponibilità: “di solito 
faccio sempre molta attenzione a dove metto i piedi […] credo che, più stai attenta 
a quello che c’è a terra, meno inciampi e meno appari come vulnerabile. Quindi 
sguardo fisso a terra e passo svelto, sempre” (Roberta); “io sono diffidente la notte, 
diffidente verso le persone” (Claudia); “io cammino veloce poi appena arrivo in 
prossimità di locali che per me sono dei punti di riferimento rallento, perché mi 
dico ‘sono qua davanti… ne approfitto’ così se succede qualcosa posso chiedere 
aiuto” (Alice). 

La postura, gli atteggiamenti e il tipo di camminata adottati dalle partecipanti 
risultano condizionati da quella che alcune di loro definiscono “capacità intuitiva” 
tramite cui sono in grado di riconoscere se le persone incrociate durante i loro per-
corsi rientrino nella categoria di soggetti “non pericolosi”: “quando sto tornando se 
vedo anche solo due persone cerco di raggiungerle il prima che posso e sto dietro 
di loro […] a volte mi capita anche di individuare qualcuno, anche uomo, che 
semplicemente mi ispira fiducia perché magari non mi ha considerata… è passato, 
non mi ha nemmeno guardata e allora mi ci metto dietro” (Alice); “se in strada 
c’è una persona che mi fa paura e poi arriva una terza persona, questa terza per-
sona mi fa sentire subito al sicuro, anche se non so chi è” (Rosa). Questa pratica 
di riconoscimento rientra tra le cosiddette tecniche di social skills (Koskela, 1997,  
p. 305) e si traduce in una sorta di fiducia nei confronti di specifici individui. Co-

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Martina Iacometta

61

me esplicitato dallo studio di Melbin (1978), questa particolare interazione caratte-
rizza lo spazio-tempo notturno e sostituisce quell’indifferenza verso l’altro che ha 
invece luogo in altre temporalità della vita urbana. 

Seguendo, invece, l’approccio materialista suggerito da Froidevaux (2017), è sta-
to possibile rilevare come anche gli oggetti partecipino alle strategie di posiziona-
mento performate dalle partecipanti riproducendo una messa in scena che guarda 
ai corpi delle donne nello spazio pubblico notturno come più vulnerabili e che im-
pone loro la responsabilità di prevedere eventuali rischi. L’utilizzo di oggetti mobi-
li, quali ad esempio spray al peperoncino, telefono e chiavi di casa strette a mo’ di 
tirapugni (impiegati come misura preventiva rispetto alla percezione di potenziali 
pericoli), conferisce sicurezza alle partecipanti e modifica il loro modo di attraver-
sare lo spazio: “quando torno dal lavoro mia mamma mi chiama sempre, cosa forse 
inutile perché lei non vive nel centro storico, ma lei mi chiama e parliamo tutti i 
quindici minuti” (Rosa); “se sono un po’ intimorita tengo le chiavi in mano a mo’ 
di arma, mai usate, ovviamente… Però c’è quella roba strana per cui ti senti sicu-
ra” (Aida); “porto sempre lo spray al peperoncino in mano quando torno, adesso 
è rotto e […] l’altra sera stavo tornando tardi […] ed è stata la prima volta che ho 
girato con un coltellino aperto in mano” (Claudia). 

Al pari degli oggetti mobili, anche gli elementi fissi presenti nello spazio con-
tribuiscono a determinare le strategie di posizionamento messe in atto dalle par-
tecipanti e sono al contempo trasformati e risignificati dai movimenti delle stesse: 
“cammino sul marciapiede tutto il tempo, perché in piazza sono più esposta, 
invece se vado di lato no. Di norma questa strada [Via Nilo] è il punto critico, di 
solito la percorro sempre verso destra, dietro i paletti, perché i paletti mi sanno 
più di difficoltà nel caso in cui qualcuno si volesse avvicinare” (Alice); “questa è la 
transenna di cui ti parlavo prima e lì non ci passo… […] passo di lato, a sinistra, 
perché è più largo, volendo più vie di fuga” (Annalisa). Se il marciapiede e i paletti 
diventano un “aiuto” per Alice, la transenna si configura, nella percezione di An-
nalisa come un ulteriore ostacolo. 

Infine, dall’analisi delle strategie di posizionamento è emersa una percezione 
contraddittoria rispetto ad alcuni luoghi frequentati unicamente da corpi maschili. 
Se da un lato essi rappresentano quella gente che le partecipanti ricercano nei loro 
percorsi – una sorta di “occhi sulla strada” (Jacobs, 1969) –, dall’altro si configu-
rano come quello sguardo indesiderato che produce nelle partecipanti il senso di 
discomfort elaborato da Cresswell (1966) e ripreso, tra le altre, da Ranade (2007): 
“dopo Sorbillo sui tribunali gli altri locali chiudono presto e rimangono solo alcu-
ne attività con alcune persone… in genere uomini […] [che] non mi fanno sentire 
a mio agio” (Annalisa). Come rilevato anche dal volume Nocturnas (Col·lectiu 
Punt 6, 2017, p. 47), “la monopolizzazione dello spazio da parte di uno specifico 
gruppo modifica l’utilizzo di quello spazio e la percezione di paura che esso è in 
grado di generare”.
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4.3 Strategie di invisibilizzazione dei corpi. – In uno spazio pubblico dove i 
corpi delle donne sono costruiti in opposizione al maschile che incarna la norma, 
ricade sulle donne la responsabilità di apparire meno ‘fuori luogo’. Nelle esperienze 
delle partecipanti, questa responsabilità si traduce in quelle strategie di invisibiliz-
zazione dei corpi (Cardelli, 2021, p. 112) che determinano la scelta dell’abbiglia-
mento adottato per attraversare i propri percorsi notturni: “l’estate scorsa, il solo 
pensiero di poter subire catcalling o di attirare in qualsiasi modo qualche atten-
zione mi spaventava e quindi poi applicavo delle censure al mio modo di vestire” 
(Roberta); “al concerto a Mensa occupata (in Via Mezzocannone) a luglio, avevo 
un vestito molto corto e molto aderente […] e infatti non lo mettevo più però 
quella sera me lo volevo mettere e sapevo che sarei andata lì e tornata da sola e ci 
ho messo un sacco di tempo per decidermi […] alla fine l’ho messo però al ritorno 
stavo con l’ansia […] questo pensiero non l’avrei fatto se non sapessi le notizie di 
cronaca per quanto non importi quello che stavi indossando perché lo stupratore ti 
stupra e basta siamo indotte a pensare che coprendoci non attiriamo l’attenzione 
(Annalisa); “di solito cerco di essere il più invisibile possibile, ma penso sia anche 
normale […] cerco sempre di coprirmi fisicamente” (Alice); “Ad Halloween […], 
sono andata in centro verso [Piazza] Bellini […] ed ero vestita in un certo modo, 
ma io mi sono portata il cambio per rientrare a casa, mi sono vestita sui miei vesti-
ti” (Rosa); “se ho delle cose in più addosso spesso quando torno a casa me le metto 
per rendermi […] meno femminile” (Claudia).

Tali esperienze lasciano emergere una forte auto-sorveglianza del proprio corpo 
volta a invisibilizzare la propria femminilità e a negoziare un accesso potenzial-
mente meno disturbato allo spazio pubblico in questione. Tuttavia, nel tentativo 
di prevenire e sottrarsi a quell’offense du territoire du moi (Goffman, 1973, p. 58), 
provocata anche da sguardi e commenti indiscreti, le partecipanti mettono in 
scena delle strategie che riproducono il rapporto di potere tra i generi che regola i 
movimenti nello spazio pubblico.

4.4 Strategie di resistenza. – Sebbene questa ricerca consideri tutte le strategie 
rilevate in qualità di strategie di resistenza adottate per accedere a uno spazio 
costruito e narrato come pericoloso e non sicuro per i corpi delle donne, questa 
sezione, riprendendo la sistematizzazione di Cardelli, tiene conto esclusivamente di 
quelle pratiche che tentano di sovvertire esplicitamente le norme di genere dell’at-
tuale regime spaziale. In questa prospettiva, solo le strategie adottate da una delle 
partecipanti, Aida, performano tale resistenza: “quando camminavo a testa bassa 
era come se mi mostrassi abbastanza vulnerabile […]. Da quando cammino a testa 
alta […] riesco ad avere la prontezza di guardarti male e farti capire con lo sguardo 
che non mi fai paura […] camminare a testa bassa è come accettare il mio essere 
sottomessa e il tuo importi nel mio spazio… mentre se sono a testa alta, anche se 
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tu mi fai paura, ho un’attitudine che mi fa sentire più forte.”; “[…] mi sento ab-
bastanza forte nel camminare da sola […] e comunque vivere nel centro storico di 
Napoli significa avere sempre persone dalla tua” (Aida). 

Attraverso le tecniche di reasoning e social skills (Koskela, 1997, p. 305), Aida 
tenta di razionalizzare la sua paura e acquisire una maggiore sicurezza in sé. Aida è 
l’unica tra le sette partecipanti a essere nata e cresciuta nel centro storico di Napo-
li; le sue strategie sono anche il risultato di una sedimentazione temporale, assente 
nelle altre, degli spazi in questione. La familiarità e la conoscenza approfondita 
che la partecipante ha delle porzioni di città attraversate alimentano la sua spatial 
confidence (Koskela, 1997, p. 311) e condizionano, positivamente, le sue pratiche 
spaziali. 

4.5 Strategie collettive. – Nelle esperienze delle partecipanti, le strategie collet-
tive (Cardelli, 2021, p. 116) si configurano come una soluzione possibile – e ac-
cessibile – per contrastare quella percezione di discomfort provocata dall’essere sole 
negli spazi pubblici notturni: “magari dovremmo cercare di stare quantomeno noi 
in gruppo, accompagnarci, creare noi una rete… in assenza di altro… Creare dei 
percorsi noi, ce ne torniamo a casa allora okay: […] si accompagnano prima X e Y, 
poi lei […] poi ritornano in due a casa” (Annalisa); “magari si fa a rotazione, si è 
un gruppo […] e stasera io te e un’altra ragazza facciamo il turno delle tre, faccia-
mo il giro di chi dobbiamo accompagnare e poi torniamo a casa in due” (Claudia).

Come spiega Goffman (1973), gli individui soli sono maggiormente esposti alle 
interazioni indesiderate rispetto agli “individui avec” che, invece, beneficiano di 
una protezione reciproca. Secondo l’autore, l’essere in compagnia (avec) aumen-
ta la percezione di sicurezza negli individui e, di conseguenza, la loro libertà di 
movimento. Sebbene le strategie di gruppo permettano di acquisire quella spatial 
confidence precedentemente discussa, esse riproducono quel vincolo imposto dalle 
norme di genere per cui si sconsiglia alle donne di girare sole la notte riducendo 
la loro indipendenza e la loro capacità di mobilità (Cardelli, 2021). Questo limite 
delle strategie collettive emerge chiaramente anche dalle parole di una delle par-
tecipanti: “dopo la violenza subita da [X] in quei mesi lì con le altre dicevamo 
“facciamo rete”, nel senso: torniamo a casa insieme, dormiamo insieme. Però mi fa 
arrabbiare questa cosa perché io voglio dormire nel mio letto, voglio tornare a casa 
da sola, io mi voglio fare la mia mattinata […] non voglio fare il pigiama party so-
lo perché ho paura” (Claudia). 

4.6 Strategie pioniere. – L’analisi del materiale raccolto mi ha dato modo di 
interrogare una specifica strategia adottata dalle partecipanti che comprende la pre-
senza di un corpo estraneo: quello di Luca. Come accennato poc’anzi, Luca è un 
abitante del centro storico abbastanza conosciuto da chi frequenta gli spazi presi in 
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esame da questa ricerca e che, la notte, si offre di riaccompagnare a casa a piedi le 
giovani donne che incrocia in strada. Dalle parole delle partecipanti emerge come 
incontrare Luca mentre si è da sole e si sta rientrando a casa significhi proseguire 
il resto del percorso con lui: “si, [Luca] mi accompagna da quando ero piccola […] 
di recente tornavo da una cena […] e mi ha accompagnata sotto casa” (Aida); “ero 
da sola, c’era un gruppetto di ragazze avanti e uno dietro e quindi io ero tranquilla 
[…] poi a un certo punto tutti ci fermiamo al locale sotto i portici dei tribunali 
perché […] ci rendiamo conto che c’era una persona che aveva dei comportamenti 
particolari […] c’era anche Luca e lui mi ha detto ‘questo qua [la persona che aveva 
comportamenti particolari] è uno che ruba i telefoni’ e mi ha accompagnato a ca-
sa” (Rosa); “molte ragazze me ne hanno parlato, M. la mia amica è stata accompa-
gnata tre volte, e anche A. […] io sapevo di questo fatto perché M. mi mandò una 
foto con Luca e A. pure” (Rosa).

Sebbene esista una sorta di fiducia collettiva che esclude Luca dalla categoria 
di “uomini pericolosi”, la sua figura presenta diverse contraddizioni, sia nelle per-
cezioni delle partecipanti che hanno avuto modo di interagire con lui, sia in quelle 
di coloro che lo conoscono tramite racconti di terze persone: “mentre mi stava 
riaccompagnando, sebbene sapevo chi fosse e sebbene sapessi che non era uno stu-
pratore ecco… ho avuto il dubbio a un certo punto da ambo i lati: ‘sì mi sta riac-
compagnando a casa e mi ha salvato dalla rapina’, ma ho avuto paura che lui mi si 
ritorcesse contro […] e infatti sono arrivata fino a casa con un po’ d’ansia” (Rosa); 
“io non ho mai saputo dirgli di no, avevo timore di una sua eventuale reazione, 
ma io non avevo piacere a camminare sottobraccio con Luca” (Aida); “magari mi 
farei accompagnare, ma solo perché avrei paura a dire di no” (Annalisa); “io non 
sarei proprio tranquillissima, magari gli direi ‘no no tranquillo sono arrivata’” (Ali-
ce); “[…] forse non sarei tranquilla se lui mi riaccompagnasse a casa e non saprei 
dire nulla perché penso che delle volte l’accondiscendenza senza dare troppa confi-
denza sia una strategia… però il fatto che io conosca di vista il fratello non me lo 
fa percepire come se fosse totalmente un estraneo” (Claudia).

Le partecipanti identificano Luca come un uomo “non totalmente estraneo” ed 
elaborano un compromesso con le loro percezioni che le porta ad accettare la sua 
presenza e a instaurare con questa persona una relazione che potrebbe definirsi nei 
termini di familiarità. Il comportamento di Luca può essere letto come la tradu-
zione spaziale di una “galanteria” (Goffman, 1973, p. 29) non richiesta che ripro-
duce un rapporto di potere protettore-protetta all’interno del quale le donne sono 
rappresentate a priori come bisognose di una protezione maschile durante i loro 
spostamenti notturni in città (Rose, 1993, p. 316). Difatti, sebbene le partecipanti 
utilizzino questa interazione come una strategia per ridurre quel senso di insicurez-
za che abita gli spazi notturni del centro storico, la presenza di Luca non riduce il 
loro senso di discomfort. 
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5. Riflessioni conclusive. – Questo articolo – lungi dall’essere rappresenta-
tivo di un intero gruppo sociale e del rapporto di quest’ultimo con un dato spazio 
– si posiziona all’interno di specifiche relazioni nel tentativo di sottolineare, da un 
lato, il modo in cui le partecipanti trovino strategie per affrontare la percezione di 
mancanza di sicurezza, dall’altro, il loro ruolo come produttrici attive di saperi e 
pratiche spaziali condivisi. 

Dall’analisi del materiale di ricerca raccolto, la paura dello spazio pubblico 
notturno, cui le partecipanti sono state socializzate, si configura come un elemento 
che condiziona – in maniera più o meno consapevole – le geografie notturne co-
struite dalle stesse e le coping strategies messe in atto nel tracciarle. 

Traendo ispirazione dallo studio di Cardelli (2021), questo articolo ha mobi-
litato e adattato le cinque categorie utilizzate dall’autrice per interpretare i saperi 
e le pratiche spaziali adottati dal gruppo di giovani donne. La sistematizzazione 
proposta dalla studiosa si è, tuttavia, mostrata insufficiente per l’analisi del lavoro 
di campo realizzato con le partecipanti e ha reso necessaria l’elaborazione di un’ul-
teriore categoria. Quest’ultima categoria, messa a tema con il nome di strategie pio-
niere, ha permesso di porre l’attenzione sul ruolo che il contesto socio-geografico 
e il quotidiano assumono nel dare forma allo spazio e alle pratiche spaziali che lo 
producono e dal quale sono, al contempo, prodotte. In questo senso, l’utilizzo del 
termine “pioniere” intende sottolineare l’adattabilità al contesto e la trasforma-
zione che questa adattabilità comporta. Come le piante pioniere che, sfruttando i 
disturbi ecologici, si insediano in terreni inospitali modificandoli e rendendoli più 
adattabili anche per altre specie, le partecipanti sfruttano un senso di discomfort e 
lo convertono in strategia. L’aspetto geografico e relazionale si configurano come i 
due fattori dai quali tale strategia è modellata: sono le relazioni tra le partecipanti 
e le relazioni che esse instaurano con lo spazio attraversato e le persone che lo abi-
tano a rendere possibile un certo tipo di interazione con la figura di Luca, trasfor-
mando l’incontro con un estraneo in una strategia. 

Inoltre, come suggerito dalle parole di Claudia riportate in epigrafe, le strategie 
e le geografie messe in atto dalle partecipanti presentano un carattere condiviso 
che permette di sottolineare ulteriormente il ruolo della relazionalità. Sebbene il 
focus principale della ricerca non fosse l’analisi delle pratiche e dei percorsi con-
divisi dal gruppo di giovani donne – ai quali si fa riferimento in modo esplicito 
solo nel caso delle strategie collettive –, questo aspetto emerge in modo chiaro 
dalle parole delle partecipanti. La percezione di paura non solo informa e modifica 
la mobilità del gruppo di giovani donne, ma crea una sorta di rete che prova ad 
arginarla e gestirla. La fiducia reciproca che le partecipanti instaurano su questo 
tema si traduce spazialmente, inscrivendosi sulle strade frequentate e sui modi di 
abitarle. In questo senso, la rete creata dalle partecipanti ha, a sua volta, un po-
tenziale trasformativo sullo spazio attraversato. Contrariamente a quelle “proposte 
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che si generano intorno alla paura, ma [che] non cambiano lo stato delle cose” (Pa-
lomba, 2023, p. 114) presentate in apertura, i saperi e le pratiche spaziali adottate 
dal gruppo di giovani donne possono essere lette come una risposta dal basso che 
prova – con tutti i suoi limiti e in modo non sempre intenzionale – a modificare lo 
stato delle cose coinvolgendo direttamente l’agency delle giovani donne intervistate. 
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Identità, aggregazione territoriale e sviluppo locale.  
I distretti del cibo in Piemonte

I distretti del cibo costituiscono un’importante occasione di valorizzazione di prodotti 
agroalimentari tradizionali ma anche di pratiche agricole, saperi e valori identitari del 
territorio. Queste nuove aggregazioni territoriali rappresentano inoltre un’opportunità per 
consolidare il legame tra cibo e paesaggio rurale, così come per tutelare l’economia locale 
e la dimensione identitaria e storico-culturale di un territorio. In questo saggio l’autore ha 
l’intento di illustrare, attraverso una lente paesaggistico-territoriale, i risultati di un’analisi 
condotta sui distretti del cibo recentemente istituiti in Piemonte, nell’intento di supporta-
re le politiche regionali e locali nel definire strumenti efficaci per rafforzare il legame tra 
cibo e territorio e i sistemi alimentari locali. Attraverso l’analisi del sistema di governance 
delle principali componenti ambientali e delle politiche che agiscono su questi territori, 
l’articolo evidenzia alcune criticità del sistema insediativo e agricolo-produttivo, ma anche 
la complessità e le potenzialità di queste nuove forme di aggregazione territoriale fondate 
sul potenziamento del partenariato pubblico-privato e delle filiere corte.

Parole chiave: paesaggio rurale, sviluppo locale, distretti, aggregazione territoriale, poli-
tiche del cibo.

Identity, territorial aggregation and local development. Food districts in Piedmont. – Food 
districts are important tools to enhance traditional agrifood products but also agricultural 
practices, knowledge and identity values of the territory. These new territorial aggregations 
also represent an opportunity to consolidate the link between food and the rural 
landscape, as well as to protect the local economy, the identity, historical and cultural 
dimensions of a territory. In this paper, the author intends to illustrate, through landscape 
and territorial lens, the results of an analysis conducted on the food districts recently 
established in Piedmont, with the aim of supporting regional and local policies in defining 
effective tools to strengthen the link between food and territory, and strengthen local 
food systems. Through the analysis of the governance system, the main environmental 
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components and the policies operating on these territories, the paper highlights some 
critical issues of the settlement and agricultural-productive system, but also the complexity 
and potential of these new forms of territorial aggregation, based on the strengthening of 
public-private partnerships and short supply chains.

Keywords: rural landscape, local development, districts, territorial cooperation, food 
policy.

1. Introduzione. – Studiare e pianificare i sistemi locali del cibo può 
sembrare un’attività insolita per la geografia e le scienze territoriali. Tuttavia, a 
partire dalla fine degli anni Novanta, in tutto il mondo sono state sviluppate 
e attuate diverse forme di politiche locali del cibo1. La recente crisi economi-
ca, sociale e climatico-ambientale dei sistemi alimentari globali ha certamente 
contribuito alla diffusione di studi e ricerche sul cibo in una prospettiva pae-
saggistico-territoriale. Infatti, sebbene le relazioni tra cibo, territorio e paesaggio 
siano apparentemente poco tangibili, le scelte che riguardano la produzione, la 
trasformazione, la commercializzazione e il consumo di cibo in una specifica re-
gione geografica hanno profonde ripercussioni economiche, sociali e ambientali 
sulla sfera territoriale (Blay-Palmer et al., 2018). La necessità di riorganizzare e 
ripensare il sistema agroalimentare globale sulla base di una nuova alleanza, più 
sostenibile ed equa, tra agricoltura, ambiente, cibo, salute e società, è ormai una 
priorità riconosciuta non solo nell’ambito accademico, ma anche dalle principali 
istituzioni e politiche internazionali (Lamine et al., 2023). In tale contesto il ruo-
lo dei distretti del cibo, recentemente istituiti in Italia, può essere determinante 
nel favorire la transizione ecologica, rafforzare le relazioni di prossimità spaziale 
con i poli urbani, mantenere e valorizzare il paesaggio rurale e, in particolare, 
migliorare la qualità dei food growing sites (Bohn e Tomkins, 2024). Come altre 
forme organizzative territoriali fondate sul partenariato pubblico-privato (green 
community, aree interne, ecc.), i distretti possono contribuire significativamente 
allo sviluppo delle aree rurali. Si pensi, analogamente, all’esperienza consolidata 
dell’associazione Terres en Ville2 in Francia, una rete di agricoltori, esperti ed enti 
locali che dal 2000 è impegnata nella cooperazione territoriale, nella costruzione 
di una food governance e di politiche locali per l’agricoltura e il cibo (Dansero e 
Lamich, 2024). 

1 A tal proposito, si veda il lavoro del gruppo AESOP Sustainable Food Planning (AESOP-SFP), 
ovvero studiosi e operatori nel campo della pianificazione alimentare, delle reti alimentari alternative 
e della governance alimentare: https://aesopsfp.wordpress.com/call-for-papers-and-submission/ 
(ultimo accesso: 22/05/2024), nonché le iniziative promosse dalla Rete Italiana Politiche Locali del 
Cibo. Si veda: www.politichelocalicibo.it/ (ultimo accesso: 22/05/2024). A titolo di esempio si veda 
inoltre il caso torinese: https://atlantedelcibo.it/ (ultimo accesso: 08/01/2024).

2 Si veda il sito web dell’associazione: https://terresenvilles.org/ (consultato il 29/08/2025). 
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Tuttavia, il rapporto tra cibo e territorio può leggersi in diversi modi. Con l’au-
silio della lente socio-ecologica, tramite il concetto del food environment, oppure 
può essere interpretato nella prospettiva storico-culturale, più vicina al filone degli 
studi sul foodscape. Sebbene vengano utilizzati spesso come sinonimi, questi con-
cetti sono lievemente differenti. Secondo Downs et al. (2020), il food environment 
è l’interfaccia del consumatore con il sistema alimentare che include la disponi-
bilità, l’accessibilità, la convenienza, la promozione e la qualità, la sostenibilità di 
alimenti e bevande in spazi naturali, coltivati e costruiti, influenzati dall’ambiente 
socioculturale e politico e dagli ecosistemi in cui sono inseriti. Secondo Vonthron 
et al. (2020) il termine foodscape si riferisce invece alla trasformazione dei paesaggi 
alimentari in relazione alle pratiche sociali (fare la spesa, cucinare, mangiare), alle 
politiche e alle decisioni economiche all’interno dei sistemi alimentari. Il concet-
to di foodscape si riferisce inoltre alla percezione del paesaggio alimentare e alle 
molteplici interpretazioni a seconda del contesto storico, sociale e culturale. Una 
definizione che interpreta i luoghi del cibo prevalentemente in termini patrimo-
niali e identitari (Pettenati, 2017; Branduini e Pettenati, 2022; Lazzeroni et al., 
2023a; Olivieri et al., 2025). L’approccio territoriale e il dibattito sulla dimensione 
spaziale del cibo hanno inoltre recentemente portato allo sviluppo di filoni di ri-
cerca riguardanti i sistemi alimentari territoriali (Tecco et al., 2017; Lamine et al., 
2023), la varietà di forme di cooperazione pubblico-private e di governance mul-
tilivello (Tarangioli et al., 2024), così come le filiere produttive locali alternative e 
sostenibili (Rossi, 2017; Corsi et al., 2018; Lamine et al., 2019 e 2023), nonché la 
definizione di politiche locali e urbane del cibo (Dansero et al., 2019). Il complesso 
rapporto tra cibo, territorio e identità ha inoltre alimentato numerosi studi, non 
solo nell’intento di comprendere il ruolo del cibo nel creare luoghi e place identity 
(Kneafsey et al., 2021), ma anche in una prospettiva simbolica e socioculturale 
(Battisti et al., 2023). Lazzeroni et al. (2023a) hanno recentemente esaminato le 
relazioni tra territorio e prodotti tradizionali attraverso alcune dimensioni interpre-
tative, tra cui patrimonializzazione e sviluppo locale, processi identitari, dinamiche 
di mercato, iper-specializzazione e omogeneizzazione del paesaggio. Gli stessi au-
tori hanno inoltre proposto una triplice interpretazione dei sistemi territoriali del 
cibo: processuale, relazionale e narrativa. Quest’ultima prospettiva, in particolare, 
sposta l’attenzione sul concetto di placetelling nella costruzione di luoghi e identità 
(Epifani e Damiano, 2022) e sulle diverse forme di rappresentazione e narrazione 
delle produzioni tipiche come aspetti determinati nella creazione identitaria, nel-
lo sviluppo locale e nella definizione di strategie di branding territoriale (Orria e 
Luise, 2017). In questo saggio l’autore ha l’intento di illustrare, attraverso una len-
te paesaggistico-territoriale, i risultati di un’analisi condotta sui distretti del cibo 
recentemente istituiti in Piemonte. L’obiettivo è quello di supportare le politiche 
regionali e locali nel definire strumenti efficaci per rafforzare il legame tra cibo e 
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territorio, così come valutare l’efficacia dei distretti attualmente esistenti rispetto 
agli obiettivi di sviluppo locale, i target delineati dall’attuale e prossima Politica 
Agricola Comune (PAC) e dalle politiche territoriali regionali. La ricerca ha lo 
scopo non solo di comprendere il significato e il ruolo sociale e culturale del cibo 
in contesti agricoli produttivi, ma altresì analizzare le politiche pubbliche locali 
connesse (anche indirettamente) al cibo nei distretti, soprattutto in una prospet-
tiva basata sul rafforzamento del sistema agro-alimentare locale. Il saggio propone 
dunque, in primo luogo, un inquadramento del tema dei distretti del cibo in Ita-
lia. Nel secondo paragrafo l’autore illustra il metodo di analisi e le fonti utilizzate, 
mentre nel terzo descrive i risultati dell’analisi condotta sul caso piemontese, in 
termini di governance, dinamiche socioeconomiche, demografiche e insediati-
ve, così come in relazione all’uso del suolo. In questo paragrafo l’autore propone 
inoltre una lettura dei piani e delle politiche che agiscono su questi territori, com-
presi i piani di distretto, gli strumenti di governo del territorio (piano territoriale 
regionale e piano paesaggistico regionale) e i principali dispositivi di programma-
zione settoriale regionale. Le conclusioni offrono infine qualche riflessione critica 
sull’importanza dei distretti non solo come strumenti per la tutela e lo sviluppo 
dei paesaggi del cibo e dell’identità culturale dei luoghi di produzione, ma anche 
come dispostivi di sviluppo locale e nuove forme di aggregazione e partenariato 
territoriale che agiscono sul potenziamento e l’istituzionalizzazione delle food policy 
locali. 

1.1 I distretti del cibo in Italia. – I distretti del cibo in Italia sono stati isti-
tuiti alla fine del 2017 sulla base delle precedenti esperienze dei distretti agro-
industriali della fine degli anni Novanta e in attuazione all’art. 13 della Legge 
orientamento3 con l’intento di “promuovere lo sviluppo territoriale, la coesione e 
l’inclusione sociale, favorire l’integrazione di attività caratterizzate da prossimità 
territoriale, garantire la sicurezza alimentare, diminuire l’impatto ambientale delle 
produzioni, ridurre lo spreco alimentare e salvaguardare il territorio e il paesaggio 
rurale”. Nel 2017 il Ministero dell’agricoltura, della sovranità alimentare e delle 
foreste (MASAF) ha inoltre istituito il registro nazionale e definito i criteri per 
contratti di distretto. Più recentemente è stata istituita la Consulta Nazionale 
(2021) che ha il compito di coordinare le attività e rappresentare i distretti in Ita-
lia. Nell’autunno 2024 il MASAF ha inoltre avviato un bando per la concessione 
di contributi in conto capitale finalizzati all’attuazione dei contratti di distretto, 
vale a dire investimenti nelle aziende agricole (comprese le attività connesse), in-
terventi per la trasformazione e commercializzazione dei prodotti agricoli, attività 

3 Decreto Legislativo 18 maggio 2001, n. 228 e s.m.i., Orientamento e modernizzazione del 
settore agricolo. 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Enrico Gottero

73

di ricerca, formazione e consulenza, così come animazione territoriale e comuni-
cazione4.

I distretti del cibo comprendono inoltre diverse tipologie quali i distretti rurali, 
i distretti agroalimentari di qualità, i distretti agricoli urbani e periurbani, i bio-
distretti o distretti biologici. Oggi i distretti del cibo in Italia presenti nel registro 
nazionale sono circa 190, la maggior parte dei quali collocata in Toscana, Calabria 
e Campania (aumentati del 30% rispetto al 2021) (si veda la Fig. 1). 

Fonte: elaborazione su dati MASAF, 30/07/2024.

Fig. 1 - I distretti del cibo in Italia 

4 A tal proposito si veda il Decreto Interministeriale MASAF-MIMIT su procedure attuazione 
Distretti del Cibo - Anno 2024 - registrato dalla Corte dei Conti in data 10/10/2024 n. 1472. Di-
sponibile su: www.politicheagricole.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/22194 (con-
sultato il 15/01/2025).
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2. Il metodo di analisi e le fonti utilizzate. – L’analisi condotta sul caso 
studio dei distretti piemontesi è articolata in 5 fasi: analisi degli attori e della go-
vernance dei distretti, attraverso l’interpretazione dei piani di distretto; analisi so-
cioeconomica, demografica e insediativa delle aree coinvolte dai distretti, mediante 
raccolta, sistematizzazione e interpretazione delle principali variabili alfanumeriche; 
analisi spaziale dell’uso e della copertura del suolo, con l’ausilio di strumenti GIS; 
revisione delle politiche settoriali che agiscono in questi territori, quali le politiche 
di sviluppo rurale e le politiche di sviluppo regionale; analisi documentale e discor-
siva dei piani di distretto e delle relazioni con i piani territoriali (in particolare, il 
piano territoriale regionale, e il piano paesaggistico regionale). La Tab. 1 raccoglie 
le principali banche dati e i documenti analizzati per l’indagine in oggetto. 

Tab. 1 - Banche dati e documenti utilizzati per l’analisi e interpretazione dei distretti del cibo 
piemontesi

Descrizione Fonte

Attori, strategie, obiettivi e azioni dei piani di 
distretto 

Regione Piemonte (2023 e 2024), Piani  
di distretto

Poli urbani Regione Piemonte (2024), Piano Territoriale 
Regionale (PTR)

Aree rurali di interesse paesaggistico (Art. 30) Regione Piemonte (2017), Piano Paesaggistico 
Regionale (PPR)Aree rurali di interesse agronomico (Art. 20)

Aree con diffusa presenza di siepi e filari (Art. 18)

Popolazione ISTAT (2011 e 2021)

Superficie Agricola Utilizzata (SAU) Regione Piemonte (2017 e 2022), Anagrafe 
Agricola Unica (AAU)

Aziende Agricole Regione Piemonte (2015 e 2023), Anagrafe 
Agricola Unica (AAU)

Consumo di suolo ISPRA (2006 e 2021)

Uso e copertura del suolo Corine Land Cover (2018)

Uso del suolo agricolo Regione Piemonte (2023), Anagrafe Agricola 
Unica (AAU)

Aree protette Regione Piemonte (2024)

Aree agricole ad alto valore naturalistico (HNV) IPLA (2018)

Spesa pubblica totale del PSR 2014-2022 CSI Piemonte (2022)

Spesa pubblica totale del Fondo regionale per lo 
sviluppo e la coesione 

Open Coesione (2023)

Unioni di Comuni Regione Piemonte (2022)

Fonte: elaborazione dell’autore.
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Fonte: elaborazione su dati alfanumerici Regione Piemonte, luglio 2024.

Fig. 2 - I distretti del cibo riconosciuti in Piemonte 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



76

Identità, aggregazione territoriale e sviluppo locale. I distretti del cibo in Piemonte

3. I distretti del cibo in Piemonte

3.1 La complessità del sistema di governance e del territorio rurale. – In Piemonte 
i distretti del cibo sono attualmente nove (luglio 2024), istituiti nel 2020 tramite 
l’articolo 43 (Individuazione dei distretti del cibo) della legge regionale 1/2019, 
“Riordino delle norme in materia di agricoltura e sviluppo rurale”. La maggior 
parte dei distretti sono stati riconosciuti nel 2023. Tuttavia, prima del 2020, in 
Piemonte erano già presenti tre distretti rurali e agroalimentari di qualità (Di-
stretto floricolo del Lago Maggiore, Distretto agroalimentare di qualità del settore 
orticolo e il distretto del riso del Piemonte) che, in seguito all’entrata in vigore 
del regolamento attuativo5, si adeguarono e furono successivamente riconosciuti. 
Il regolamento regionale n. 4/2020 stabilisce inoltre le modalità di costituzione e 
riconoscimento, così come gli elementi costitutivi, quali l’assemblea, l’accordo e 
il piano di distretto. Per ottenere il riconoscimento, i soggetti aderenti al distretto 
devono dimostrare il rispetto di alcuni requisiti quali la rappresentatività6, ovvero 
la presenza di uno o più prodotti agricoli e/o alimentari, l’identificazione di una 
specifica area territoriale (almeno 5 comuni contigui), l’esistenza di un sistema di 
governance riconosciuto nell’ambito dell’accordo.

L’area interessata dai distretti (Fig. 2) si estende per circa 8.100 km2, prevalen-
temente a sud-ovest, e comprende Alta Langa e Cebano, Appennino e Colline di 
Langa e Monferrato, il distretto del cibo del Roero, il Chierese-Carmagnolese, il 
distretto della frutta, Langhe e Monferrato (l’aggregazione più estesa e che conta 
più comuni), il Monregalese-Cebano ad indirizzo biologico, il distretto del cibo 
Pinerolese “Terre da Tasté” e quello del cibo e del vino del Mombarone, della Serra 
Morenica e del Naviglio di Ivrea. I comuni che hanno aderito ai distretti del cibo 
in Piemonte sono 442, vale a dire più di un terzo dei comuni piemontesi, perlopiù 
appartenenti alle province di Torino, Cuneo e Asti. Alcune di queste aree si sovrap-
pongono poiché molti comuni fanno parte di più distretti, ovvero hanno aderito a 
più accordi territoriali, eccetto nei casi del Chierese-Carmagnolese e del distretto del 
Mombarone. I soggetti aderenti agli accordi sono generalmente in numero superiore 
rispetto ai comuni aderenti, dal momento che i distretti coinvolgono anche operatori 
privati, consorzi e cooperative di agricoltori (Tab. 2). Nella maggior parte dei casi i 
distretti servono e gravitano intorno ad uno o più poli urbani di riferimento, eccetto 
nei casi dell’Alta Langa-Cebano e dell’Appennino e Colline di langa e Monferrato7. 

5 Si veda: Regolamento regionale “Individuazione e disciplina dei distretti del cibo” (DPGR  
n. 4/2020), disponibile su: www.regione.piemonte.it/governo/bollettino/abbonati/2020/47/attach/aa_aa_
regione%20piemonte%20-%20regolamento_2020-11-16_74560.pdf (ultimo accesso: 04/11/2024).

6 Il distretto deve dimostrare di essere rappresentativo, vale a dire coinvolgere almeno 100 
imprese singole o associate oppure rappresentare almeno il 30% della produzione agroalimentare 
dell’area distrettuale.

7 Ovada, polo urbano di medie dimensioni, non aderisce al distretto ma è localizzato all’interno 
del distretto.
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Tab. 2 - Numero dei comuni ed estensione territoriale dei distretti del cibo riconosciuti in Pie-
monte

Distretti Anno  
riconosci-

mento

N. soggetti  
aderenti  

all’ 
accordo

N. comuni 
aderenti

Comuni  
apparte-

nenti  
a più  

distretti

N. poli 
urbani per 
distretto

Superficie 
territoriale 

(ha)

Alta Langa  
e Cebano

2024   10   57 36 0 73.064,9

Appennino  
e Colline di Langa  
e Monferrato

2024   52   48 27 0 81.432,7

Chierese-
Carmagnolese

2022   32   25   0 2 54.643,2

Mombarone, Serra 
Morenica  
e Naviglio di Ivrea

2023   27   38   0 1 50.225,7

Pinerolese 2023   39   15   3 1 39.102,0
Frutta 2023   61   44   4 4 157.838,1
Langhe-
Monferrato

2023     6 196 35 5 278.101,0

Monregalese-
Cebano

2023 128   65 31 1 151.096,18

Roero 2023     9   24   2 1 41.703,3

Fonte: elaborazione su dati alfanumerici Regione Piemonte, 2024.

3.2 Le dinamiche socioeconomiche, demografiche e insediative: spopolamento, ur-
banizzazione e presidio agricolo. – L’analisi delle principali dinamiche (Tab. 3) 
mostra che i comuni compresi nei distretti del cibo piemontesi sono territori che si 
spopolano, in forte contrazione demografica, eccetto nel caso del Roero. Nell’Alta 
Langa, nel Cebano e nella zona appenninica si registra un forte calo demografico 
nel decennio tra il 2011 e il 2021. Nonostante lo spopolamento, secondo l’AAU 
nel periodo 2017-2022 si registra un leggero aumento della SAU in quasi tutti i di-
stretti8, eccetto nell’Appennino e nel Chierese-Carmagnolese, dove resta pressoché 
invariata. Inoltre, negli ultimi cinque anni è diminuito significativamente il nume-
ro delle aziende agricole, in alcuni casi con valori superiori alla media regionale. 

8 Secondo ISTAT la SAU in Piemonte nel periodo 2010-2020 è in diminuzione di circa il 6% 
(ISTAT, 2022). 
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Nonostante la decrescita in tutti i distretti, cresce significativamente il consumo di 
suolo, nella maggior parte dei casi con valori superiori alla media regionale, eccetto 
nell’Appennino e nell’Alta Langa e Cebano.

Tab. 3 - Le principali dinamiche socioeconomiche e insediative nelle aree dei distretti del cibo 
piemontesi

Distretti Variazione 
popolazione 
2021-2011 

(%)

Variazione 
SAU 2022-
2017 (%)

Variazione 
n. aziende 

agricole
2023-2015 

(%)

Variazione 
consumo  
di suolo 

2021-2006 
(%)

Alta Langa e Cebano –8,2 7,9 –17,2 3,1
Appennino e Colline di Langa 
e Monferrato

–9,5 –1,8 –24,4 2,5

Chierese-Carmagnolese –0,6 –0,1 –18,2 6,3
Mombarone, Serra Morenica  
e Naviglio di Ivrea

–5,2 1,5 –23,1 4,4

Pinerolese –0,7 1,4 –18,2 5,7
Frutta –0,4 0,2 –19,6 7,5
Langhe-Monferrato –4,5 2,6 –22,3 4,1
Monregalese-Cebano –4,4 6,0 –21,6 5,4
Roero 1,2 4,1 –15,3 5,6

Valori medio regionale  
(per comune)

–5,66 9,4 –18,6 4,2

Fonte: elaborazione su dati ISTAT, AAU, ISPRA.

3.3 L’uso e la copertura del suolo: la difficile convivenza tra spazi per la produzio-
ne agricola intensiva e aree naturali. – L’analisi dell’uso del suolo (Fig. 3) mostra 
invece una situazione piuttosto eterogenea in cui le aree urbanizzate risultano 
abbastanza limitate rispetto alla superficie territoriale, con valori inferiori al 10%. 
I boschi sono molto estesi soprattutto nei distretti del Piemonte meridionale, in 
corrispondenza degli Appennini, dell’Alta Langa, del Monregalese e del Cebano. 
Nell’Alta Langa, in particolare, si registra la presenza di spazi agricoli alternati 
ad aree naturali di una certa rilevanza. I seminativi invece risultano la coltura 
prevalente nelle aree di pianura, ove si registra la presenza anche di colture perma-
nenti, soprattutto nei distretti frutticoli (Pinerolo e Frutta) e vitivinicoli (Langhe, 
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Fonte: elaborazione su dati Corine Land Cover, 2018.

Fig. 3 - Uso e copertura del suolo nelle aree distrettuali piemontesi 

Monferrato e Roero). Sebbene parziale, l’analisi del più recente uso del suolo 
agricolo registrato dall’AAU (2023) (Fig. 4) conferma non solo la prevalenza di 
boschi, seminativi (valore minino pari al 30%) e colture permanenti ma anche la 
presenza di importanti aree prative, soprattutto nel Monregalese-Cebano (superio-
re al 20%) e nel Mombarone. L’AAU consente inoltre di determinare la SAU volta 
alla produzione alimentare (Tab. 4). Infatti, le colture alimentari ( food crops) nelle 
aree distrettuali piemontesi coprono più della metà della SAU totale in quasi tutti 
i distretti, fatta eccezione per Monregalese-Cebano, Appennino e Colline di Lan-
ga e Monferrato, Alta Langa e Cebano, così come Mombarone, Serra Morenica e 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



80

Identità, aggregazione territoriale e sviluppo locale. I distretti del cibo in Piemonte

Naviglio di Ivrea, dove insistono spazi seminaturali importanti. Solo il Roero pre-
senta una percentuale significativa di aree protette. Tuttavia, il rapporto tra le aree 
agricole ad alto valore naturale e la superficie territoriale, supera addirittura l’80% 
in alcuni distretti del Piemonte meridionale. Questo valore nelle aree di pianura e 
in corrispondenza di colture permanenti importanti si dimezza e, in alcuni casi, 
risulta inferiore al 40% (Tab. 5). 

Fonte: elaborazione su dati AAU, 2023.

Fig. 4 - L’uso del suolo agricolo secondo l’AAU 

Tab. 4 - Le colture alimentari (food crops) nelle aree distrettuali piemontesi

Distretti Food crops 
(ha)

SAU 
totale

Food crops 
(%)

Chierese-Carmagnolese 25.241 39.106 64,5
Frutta 60.322 104.165 57,9
Langhe-Monferrato 78.617 152.480 51,6
Monregalese-Cebano 12.261 63.192 19,4
Roero 14.124 24.857 56,8
Mombarone, Serra Morenica e Naviglio di Ivrea 4.746 9.629 49,3
Alta Langa e Cebano 10.090 31.492 32,0
Appennino e Colline di Langa e Monferrato 7.237 26.603 27,2
Pinerolese 15.732,4 27.689 56,8

Fonte: elaborazione su dati AAU, 2023.
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Tab. 5 - Tutele e naturalità nelle aree distrettuali piemontesi

Distretti Rapporto aree 
protette/Sup. 

territoriale (%)

Aree agricole 
ad alto valore 
naturalistico 
(HNV)/Sup. 

territoriale (%)
Alta Langa e Cebano   0,6 80,6
Appennino e Colline di Langa e Monferrato   7,8 80,7
Chierese-Carmagnolese   6,6 16,6
Mombarone, Serra Morenica e Naviglio di Ivrea   2,0 53,7
Pinerolese   3,5 26,0
Frutta   4,5 34,0
Langhe-Monferrato   4,3 42,1
Monregalese-Cebano   3,8 84,5
Roero 13,5 34,3

Fonte: elaborazione dell’autore su dati Regione Piemonte (2024) e IPLA (2018).

Fonte: elaborazione su dati AAU, 2022 e Regione Piemonte, 2017.

Fig. 5 - Valori paesaggistici sanciti dal PPR nelle aree distrettuali piemontesi - Percentuali ri-
spetto alla Superficie agricola Totale (SAT)

Dal punto di vista dei valori sanciti dal Piano Paesaggistico Regionale (PPR), 
le aree distrettuali coinvolgono perlopiù aree rurali di interesse paesaggistico. La 
dimensione produttiva è importante, come dimostra la presenza in tutti i distretti 
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di una quota consistente di aree di rilevanza agronomica, mentre è limitata la pre-
senza di siepi e filari, prevalentemente nelle aree di pianura (Fig. 5). I distretti esa-
minati comprendono infatti circa il 24% delle aree rurali di interesse paesaggistico 
regionali e il 40% delle aree rurali di interesse agronomico regionali. 

3.4 I dispositivi di programmazione regionale: la centralità dei fondi per lo svi-
luppo regionale e rurale. – Nelle aree esaminate l’investimento pubblico dei fondi 
per lo sviluppo regionale e rurale risulta molto rilevante (Tab. 6). In particolare, la 
spesa pubblica totale del PSR nel ciclo di programmazione 2014-2022 all’interno 
dei distretti è pari al 47,5% del totale regionale, mentre gli interventi con finalità 
ambientale finanziati dal Fondo per lo Sviluppo e la Coesione 2014-2020 risultano 
pari al 28% del totale regionale. I distretti della frutta e quello delle Langhe-Mon-
ferrato risultano essere le aree su cui si concentrano le maggiori risorse pubbliche 
provenienti dal PSR. Il distretto delle Langhe e del Monferrato è inoltre l’area che 
ha intercettato la maggior parte dei fondi di sviluppo e coesione. In particolare, 

Tab. 6 - Spesa pubblica totale del PSR 2014-2022 e del Fondo regionale per lo sviluppo e la 
coesione
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)

Alta Langa e Cebano 50.453.028   4,9 7.157.240   3,5
Appennino e Colline di Langa  
e Monferrato

34.735.845   3,4 6.014.400   3,0

Chierese-Carmagnolese 21.946.347   2,1 5.078.000   2,5
Mombarone, Serra Morenica  
e Naviglio di Ivrea

15.688.891   1,5 500.000   0,2

Pinerolese 14.660.395   1,4 9.525.000   4,7
Frutta 132.693.350 13,0 7.841.171   3,9
Langhe-Monferrato 194.902.327 19,0 15.870.173   7,9
Monregalese-Cebano 53.977.115   5,3 10.114.682   5,0
Roero 32.221.994   3,1 3.900.500   1,9
Totale 486.426.269 47,5 58.036.266 28,7

Fonte: elaborazione su dati CSI Piemonte, 2022 e Open Coesione, 2023.
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una parte significativa dei fondi del PSR è stata utilizzata non solo per gli in-
vestimenti in attrezzature e infrastrutture (misure a investimento), ma anche 
per gli interventi e le pratiche con finalità agro-climatico-ambientali (Fig. 6).  
La spesa per operazioni agroambientali del PSR nelle aree esaminate supera, in-
fatti, il 20% del totale (eccetto nei distretti Moregalese-Cebano e Alta Langa e 
Cebano). 

Fonte: elaborazione su dati CSI Piemonte, 2023.

Fig. 6 - Spesa pubblica delle operazioni del PSR 2014-2022 nelle aree esaminate 

3.5 Il binomio cibo-paesaggio nei piani di distretto. – Le relazioni tra cibo e luo-
go di produzione si manifestano non solo attraverso la produzione agroalimentare 
convenzionale ma anche tramite la produzione agricola tradizionale o di qualità, 
con una specifica indicazione geografica. Questi paesaggi produttivi non sono solo 
determinanti nel definire le caratteristiche di un prodotto, ma spesso nell’immagi-
nario collettivo sono associati ad un paesaggio con specifiche caratteristiche. L’a-
nalisi condotta sul caso piemontese ha infatti comprovato l’esistenza di un legame 
tra i più noti prodotti agricoli tradizionali, su cui si basano le strategie dei distretti 
e i macroambiti di paesaggio corrispondenti definiti dal PPR (si veda la Tab. 7). 
Questi prodotti rimandano dunque a paesaggi dotati di una specifica identità e 
di specifiche componenti morfologiche, insediative, ambientali, storico-culturali 
e percettive. Ad esempio, i prodotti vitivinicoli sono spesso associati al paesaggio 
collinare di Langhe, Monferrato e Roero, così come molti prodotti lattiero-caseari 
richiamano il paesaggio montano, mentre le produzioni ortofrutticole sono spesso 
riconducibili ai paesaggi della pianura. 

I piani di distretto sono strumenti di natura strategica e di durata triennale 
che hanno lo scopo non solo di analizzare il territorio in esame e dimostrare il 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



84

Identità, aggregazione territoriale e sviluppo locale. I distretti del cibo in Piemonte

possesso dei requisiti per il riconoscimento, ma anche definire i limiti territoria-
li, i fabbisogni, gli obiettivi, le azioni e il ruolo dei soggetti aderenti all’accordo. 
L’accordo, in particolare, ha lo scopo di definire le regole del gioco, i ruoli, la 
forma giuridica e le finalità del piano di distretto. La Tab. 8 mostra che in quasi 
tutti i casi il miglioramento della sostenibilità ambientale e dei processi produttivi 
delle aziende coinvolte, così come la promozione dell’uso efficiente delle risorse 
naturali (soprattutto idriche ed energetiche), sono obiettivi centrali nelle strategie 
dei distretti. Anche le azioni per sostenere la conversione a metodi e tecniche di 
coltivazione biologica o per aderire ad altri sistemi di certificazione sono aspetti 
presenti in quasi tutti i piani di distretto. La mancanza di attività di promo-
zione territoriale e formazione sono inoltre questioni molto sentite dai territori 
esaminati. La competitività delle imprese agricole e la promozione dell’economia 
e dei prodotti agroalimentari locali e tradizionali sono finalità che perseguono 
pressoché tutti i distretti, attraverso la formazione, la creazione di marchi, il po-
tenziamento della vendita diretta, della multifunzionalità e del sistema ricreativo, 
soprattutto in una prospettiva di valorizzazione della dimensione turistico-ricre-
ativa delle aziende agricole. La questione del ricambio generazionale è presente 
nelle strategie di molti distretti, soprattutto nelle aree più marginali, sebbene 
spesso non corrisponda ad azioni e linee di intervento specifiche. Alcuni piani di 
distretto hanno inoltre evidenziato la presenza di fenomeni di abbandono delle 
aree agricole, avviando azioni per il recupero dei terreni incolti. Altri, in partico-
lare i distretti della frutta e delle Langhe-Monferrato, hanno individuato azioni 
mirate per il paesaggio che riguardano la dimensione scenico-percettiva, il valore 
ricreativo e anche il valore conoscitivo e divulgativo. Sebbene in tutti i piani di 
distretto il legame tra prodotto, territorio di origine e componenti materiali e im-
materiali del paesaggio, intesi come elementi identitari e fattori di riconoscibilità 
e caratterizzazione dei prodotti agroalimentari, sia piuttosto evidente, soprattutto 
nella narrazione, nella maggior parte dei piani il paesaggio è semplicemente evo-
cato nelle strategie e negli obiettivi, senza tuttavia azioni o interventi specifici per 
la tutela e la valorizzazione.
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Tab. 7 - I più noti prodotti agricoli tradizionali (menzionati nei piani di distretto) e il legame 
con il paesaggio

Distretti Prodotti agricoli tradizionali più noti Macroambito di paesaggio 
corrispondente

Alta Langa  
e Cebano

Tartufo Bianco d’Alba; Nocciola 
Tonda Gentile; Vini DOC e DOCG

Paesaggio appenninico

Appennino  
e Colline di Langa 
e Monferrato

Robiola di Roccaverano DOP; Vini 
DOC e DOCG

Paesaggio appenninico

Chierese-
Carmagnolese

Freisa di Chieri - Colline Torinesi - 
Piemonte (DOC); Ciliegie di Pecetto; 
Peperone di Carmagnola; Menta 
piperita Pancalieri

Paesaggio urbanizzato della 
piana e della collina di 
Torino/Paesaggio collinare 
vitivinicolo/paesaggio della 
Pianura a seminativo

Mombarone,  
Serra Morenica  
e Naviglio di Ivrea

Vino Canavese (DOC); Vino Carema 
(DOC); Vino Erbaluce di Caluso 
o Caluso (DOCG); Nocciola del 
Piemonte IGP

Paesaggio pedemontano/
Paesaggio alpino franco-
provenzale/paesaggio della 
pianura risicola

Pinerolese Pinerolese DOC; Mela Rossa Cuneo 
IGP; Seirass (Sairass) di latte

Paesaggio della Pianura del 
seminativo

Frutta Mela Rossa Cuneo IGP; kiwi; 
castagne; pere; nettarine

Paesaggio della Pianura del 
seminativo

Langhe-
Monferrato

Vini DOC e DOCG; Roccaverano 
DOP; Nocciola del Piemonte IGP

Paesaggio collinare 
vitivinicolo

Monregalese-
Cebano

Formaggio Murazzano DOP; 
Dolcetto Dogliani DOCG; Nocciola 
Piemonte IGP

Paesaggio appenninico

Roero Tartufo; Vini DOC e DOCG Paesaggio collinare 
vitivinicolo/Paesaggio della 
pianura del seminativo

Fonte: elaborazione dell’autore.
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Tab. 8 - Strategie e azioni prioritarie

Distretti Strategie prioritarie Azioni prioritarie

A
lta

 L
an

ga
 e

 C
eb

an
o

•	 Migliorare la cooperazione nella filiera 
agroalimentare 

•	 Conservare la biodiversità e promuovere 
azioni di adattamento al cambiamento 
climatico 

•	 Migliorare l’efficienza nell’uso delle 
risorse 

•	 Migliorare la riconoscibilità e la 
commercializzazione dei prodotti

•	 Attività di formazione e promozione 
territoriale 

•	 Investimenti nel miglioramento 
della produttività e competitività dei 
prodotti agroalimentari

•	 Supporto per l’adesione a regimi di 
qualità e/o biologico 

A
pp

en
ni

no
 e

 C
ol

lin
e 

di
 L

an
ga

 e
 M

on
fe

rr
at

o •	 Migliorare la gestione del territorio e 
delle risorse naturali 

•	 Promuovere l’agricoltura biologica
•	 Promuovere l’economia locale, la 

vendita diretta e le filiere corte
•	 Valorizzare il legame tra paesaggio e 

prodotto agroalimentare tradizionale 
•	 Migliorare l’offerta turistica 

•	 Realizzazione e promozione di itinerari 
turistico-ricreativi 

•	 Supporto per l’adesione al biologico e 
per il miglioramento ambientale del 
processo produttivo

•	 Potenziare la rete di vendita diretta 

C
hi

er
es

e-
C

ar
m

ag
no

le
se

•	 Potenziare l’identità e la riconoscibilità 
del territorio 

•	 Valorizzazione del paesaggio agrario
•	 Valorizzare la produzione locale 
•	 Migliorare la sostenibilità dei processi 

produttivi
•	 Sostenere il ricambio generazionale 

•	 Creazione del Marchio del Distretto
•	 Attività di promozione e 

comunicazione su prodotti e valori 
storico-culturali

•	 Connettere i nodi del cibo con la rete 
della mobilità dolce

•	 Supporto per l’adesione al biologico e 
per altre certificazioni

M
om

ba
ro

ne
, S

er
ra

 M
or

en
ic

a 
e 

N
av

ig
lio

 d
i I

vr
ea

•	 Migliorare la gestione del territorio e 
delle risorse naturali 

•	 Migliorare la competitività e l’offerta 
turistica,

•	 Promuovere le produzioni locali 

•	 Attività di promozione e 
comunicazione su prodotti e valori 
storico-culturali 

•	 Promuovere le attività di animazione 
territoriale 

•	 Formazione di comunità energetiche
•	 Creazione di associazioni per la 

gestione e il recupero dei terreni 
abbandonati

•	 Definizione di un piano per la gestione 
sostenibile delle risorse idriche

Pi
ne

ro
le

se

•	 Tutelare e valorizzare il paesaggio 
agrario

•	 Promuovere la sostenibilità dei processi 
produttivi e l’economia circolare

•	 Creare nuove filiere produttive
•	 Promuovere la formazione
•	 Sostenere il ricambio generazionale 
•	 Promuovere le produzioni locali 

•	 Organizzazione dell’offerta turistica e 
ricettiva 

•	 Definizione di linee guida per la 
gestione sostenibile delle risorse idriche

•	 Attività di formazione e comunicazione
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Distretti Strategie prioritarie Azioni prioritarie

Fr
ut

ta
 

•	 Potenziare la cooperazione territoriale
•	 Potenziare l’identità del distretto 

rafforzando il legame prodotto-
territorio

•	 Migliorare la competitività
•	 Sostenere il ricambio generazionale
•	 Migliorare la sostenibilità dei processi 

produttivi

•	 Attività di formazione e comunicazione
•	 Azioni di aggregazione e animazione 

territoriale
•	 Azioni di negoziazione e di 

organizzazione operativo-gestionale tra 
produttori 

•	 Creazione del Museo diffuso della 
frutta

•	 Creazione di itinerari turistico-
ricreativi 

•	 Sostenere nuove filiere produttive
•	 Azioni di valorizzazione del paesaggio 

frutticolo tradizionale

La
ng

he
-M

on
fe

rr
at

o •	 Tutelare e valorizzare il paesaggio 
•	 Promuovere i prodotti locali 
•	 Potenziare il turismo enogastronomico 

ed esperienziale

•	 Attività di formazione e comunicazione
•	 Supporto per lo sviluppo di buone 

pratiche agronomiche e ambientali
•	 Azioni per potenziare l’offerta turistica 

e museale
•	 Azioni di promozione territoriale 
•	 Attività di sensibilizzazione sui valori 

architettonici e paesaggistici

M
on

re
ga

le
se

-C
eb

an
o

•	 Tutelare e valorizzare il capitale 
naturale

•	 Recuperare i coltivi abbandonati, anche 
attraverso processi di ricomposizione 
fondiaria 

•	 Potenziare i servizi ecosistemici
•	 Potenziare le filiere produttive locali 
•	 Sostenere il ricambio generazionale
•	 Valorizzare saperi e pratiche agricole 

tradizionali
•	 Conservare e valorizzare il patrimonio 

storico culturale 
•	 Migliorare la rete di percorsi ciclo-

pedonali 

•	 Attività di formazione e comunicazione
•	 Supporto per l’adesione al biologico e 

per altre certificazioni
•	 Formazione di Comunità energetiche
•	 Rafforzare i contratti di filiera

R
oe

ro

•	 Conservare la biodiversità 
•	 Migliorare l’impronta ambientale e 

l’uso efficiente delle risorse 
•	 Migliorare la competitività

•	 Azioni di adattamento al cambiamento 
climatico

•	 Attività di formazione e comunicazione
•	 Supporto per l’adesione al biologico e 

per altre certificazioni
•	 Attività di promozione e 

comunicazione su prodotti e valori 
storico-culturali 

Fonte: elaborazione sui Piani di distretto, 2023 e 2024.

Tab. 8 - Segue
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Tab. 9 - Altre forme di associazionismo all’ interno dei distretti del cibo Piemontesi

Distretti % comuni 
appartenenti 
a forme di 

associazionismo9

% comuni 
appartenenti  

a GAL

Alta Langa e Cebano 98,2 100,0
Appennino e Colline di Langa e Monferrato 87,5 100,0
Chierese-Carmagnolese   0,0     0,0
Mombarone, Serra Morenica e Naviglio di Ivrea 39,5   36,8
Pinerolese   0,0     6,7
Frutta 43,2   45,5
Langhe-Monferrato 62,8   87,2
Monregalese-Cebano 76,9   90,8
Roero 16,7   87,5

Fonte: elaborazione su dati alfanumerici Regione Piemonte, 2022.

4. Conclusioni. Potenzialità e rischi dell’approccio distrettuale. – 
L’analisi condotta sul caso studio piemontese ha evidenziato diversi aspetti. Innan-
zitutto, tutti i distretti esaminati sembrano far riferimento prevalentemente ad un 
sistema alimentare locale. Nella maggior parte dei casi essi gravitano nell’ambito di 
poli urbani di medie o piccole dimensioni, operando alla scala della città-regione. 
In tutti i distretti del cibo esaminati le questioni territoriali di maggior rilievo 
riguardano il sistema insediativo e il crescente consumo di suolo, nonostante lo 
spopolamento della maggior parte dei comuni aderenti agli accordi di distretto. Si 
tratta di fenomeni che hanno una forte connessione non solo con l’abbandono dei 
coltivi e la frammentazione fondiaria, ma anche con il processo di rinaturalizzazio-
ne che caratterizza molte di queste aree rurali. Nonostante la diffusa presenza di 
aree agricole ad alto valore naturalistico e di componenti del paesaggio rurale tra-
dizionale (sancite dal PPR), si registra una fase di intensivizzazione del paesaggio 
rurale, dove le monocolture e le colture permanenti, la massimizzazione della pro-
duzione, così come la presenza di infrastrutture e di sistemi produttivi altamente 
meccanizzati hanno portato ad un paesaggio molto diverso da quello evocato nella 
narrazione dei piani di distretto, soprattutto in pianura. In linea generale, sebbene 
i benefici prodotti da politiche e strumenti per potenziare le produzioni tipiche e 

9 Il dato geografico si riferisce alle Unioni dei comuni riconosciute dalla Regione Piemonte 
(Unioni di comuni o unione montane di comuni). Pinerolo è inoltre parte di una green community. 
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tutelare l’identità e il patrimonio di una comunità siano evidenti (Crescenzi et al., 
2022), allo stesso tempo il rischio di un’ulteriore iper-specializzazione, con conse-
guente standardizzazione del paesaggio e dell’economia locale, è concreto (Lazzero-
ni et al., 2023a). 

L’identità culturale e territoriale dei distretti del cibo è un’altra delle questioni 
emerse dall’indagine condotta sul caso piemontese. Tale concetto assume notevole 
importanza nei processi di sviluppo locale poiché rappresenta spesso un fattore 
rilevante di territorializzazione e aggregazione territoriale (Pollice, 2005), così 
come un elemento costitutivo del paradigma bioregionale (Magnaghi, 2014) e di 
altri modelli place-based e regional food come i sistemi agroalimentari localizzati 
(Lamine et al., 2019) e la City Region Food System (CRFS) (Blay-Palmer et al., 
2015). La parola ‘identità’, infatti, riecheggia continuamente nei piani di distretto, 
soprattutto nell’accezione paesaggio-prodotto, dove il paesaggio è da intendersi 
come interazione tra componenti fisiche (di interesse storico e culturale) e pratiche, 
nozioni e saperi agricoli tradizionali. In altri casi si fa riferimento prevalentemente 
alla dimensione ambientale o turistico-ricreativa, ovvero al paesaggio visto come 
un’opportunità per potenziare la capacità turistica. Il paesaggio è spesso conside-
rato come una forza trainante nei piani di distretto, rappresenta il cardine teorico 
su cui è costruita l’aggregazione e le azioni di promozione territoriale dei distretti, 
nonostante sia evidente la mancanza di misure concrete per l’attuazione delle stra-
tegie di conservazione e valorizzazione. Resta inoltre incerta la percezione da parte 
dell’utente finale e del consumatore del legame prodotto-paesaggio, vale a dire 
quanto questo sia effettivamente percepito come un binomio armonico o semplice-
mente una questione di notorietà di uno o dell’altro. Un aspetto che in prospettiva 
potrebbe alimentare altre ricerche. 

La complessità del sistema di governance e l’efficacia dei distretti come stru-
menti di sviluppo locale sono altre questioni che meritano una riflessione. I sogget-
ti aderenti all’accordo sono molto eterogenei, appartenenti sia al settore pubblico 
che privato. I distretti osservati in Piemonte sono, inoltre, aggregazioni territoriali 
molto estese, con membri che spesso appartengono a più accordi territoriali e ter-
ritori differenti, che non si sentono parte solo di un paesaggio o di una comunità, 
ma probabilmente di una pluralità di paesaggi che offrono una molteplicità di 
prodotti agricoli tradizionali. La Tab. 9 mostra che molti comuni appartengono ad 
altre forme di associazionismo, come le unioni dei comuni o i Gruppi di Azione 
Locale (GAL). La sensazione è che il distretto sia più che altro un’occasione per 
rafforzare la cooperazione e il networking, un tentativo di intercettare e polariz-
zare i fondi comunitari, analogamente a quanto accaduto in alcuni paesaggi di 
eccezionale valore (Pettenati, 2019). Peraltro, le aree distrettuali piemontesi hanno 
già dimostrato una forte capacità di intercettare i fondi per lo sviluppo regionale 
e rurale, probabilmente anche grazie ad una maggiore sostenibilità dei processi 
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produttivi e sensibilità rispetto alle questioni climatico-ambientali. Nel caso pie-
montese il piano di distretto spesso assume le sembianze di uno schema comune 
di azioni di promozione territoriale, più che un piano strategico. Un piano fondato 
sulle tipicità e sulla produzione agroalimentare locale come strumento di place 
branding, marketing territoriale e sviluppo turistico (Lazzeroni et al., 2023a). L’am-
pia estensione territoriale e la sovrapposizione con altri piani di sviluppo locale, ef-
ficaci e consolidati nel tempo, così come forme di aggregazione territoriale (GAL, 
Strategia Aree interne, Comunità energetiche, Green Community, PNRR, ecc.) 
rischiano infine di ridurne l’efficacia, produrre un ulteriore dispositivo di raggrup-
pamento e, conseguentemente, una possibile dispersione di risorse. 

In linea generale, occorre infine considerare che i distretti in Italia e Piemonte 
sono stati istituiti recentemente ed è pertanto prematuro esprimere un giudizio 
definitivo sull’efficacia di tali strumenti. Valutare l’adeguatezza nel tempo della 
politica dei distretti, anche in comparazione con altre forme di aggregazione e 
dispositivi di sviluppo locale, ampliando l’analisi ad altri casi italiani ed europei 
e approfondendo la relazione con gli strumenti di governo del territorio, potrebbe 
tuttavia contribuire alla necessità di formalizzare e dare concretezza a food policy 
locali. 
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Decostruire il modello, ripensare il porto:
geografie critiche della logistica globale

Con l’introduzione del container i porti sono diventati nodi fondamentali della logistica 
globale. Di conseguenza, il loro sviluppo ha seguito un modello basato sulla continua 
espansione degli spazi portuali, sul gigantismo delle infrastrutture e sulla competizione 
tra porti. Questo modello, diventato la cornice discorsiva dominante per interpretare i 
temi dello sviluppo portuale, mostra oggi diverse crepe, a causa dei cambiamenti che in-
vestono la globalizzazione, dei problemi ambientali e territoriali, dei sempre più frequenti 
conflitti con le comunità locali. Questi fattori legittimano un approccio critico al rapporto 
tra porti, città e logistica globale. I porti restano infrastrutture rilevanti dal punto di vista 
socioeconomico. Tuttavia, il loro sviluppo va ricontestualizzato all’interno di un progetto 
urbano-territoriale che consideri la città-porto come assemblage socio-ecologico. La sfida 
non è solo infrastrutturale, ma ontologica: ridefinire cosa sia un porto, a cosa serva, e per 
chi debba funzionare. 

Parole chiave: globalizzazione, logistica globale, porti, città portuali, infrastrutture, 
conflitti socio-ambientali.

Deconstructing the model, rethinking the port: Critical geographies of global logistics. – With 
the introduction of the container, ports have become pivotal nodes of global logistics. 
Consequently, their development has followed a model based on the continuous spatial 
expansion of port areas, infrastructural gigantism, and inter-port competition. This model, 
which has come to constitute the dominant discursive framework for interpreting port 
development, now shows multiple fractures, stemming from ongoing transformations 
in globalisation, mounting environmental and territorial challenges, and increasingly 
frequent conflicts with local communities. These dynamics legitimate a critical re-
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examination of the relationship between ports, cities, and global logistics. Ports remain 
relevant infrastructures from a socio-economic standpoint. Yet their development must 
be re-situated within an urban-territorial perspective that conceives the port-city as a 
socio-ecological assemblage. The challenge is not merely infrastructural but ontological: to 
redefine what a port is, what purposes it serves, and for whom it should function.

Keywords: globalisation, global logistics, ports, port-cities, infrastructures, socio-
environmental conflicts.

1. Sognando la ‘Serie A’: la crisi del paradigma portuale. – La mat-
tina del 23 luglio 2013, sotto un sole cocente, l’assessore della Regione Veneto 
e il presidente di Confindustria Venezia si recarono, insieme agli esponenti più 
importanti del mondo portuale e marittimo veneziano, al porto di Marghera per 
presenziare un evento senza precedenti: l’ingresso della portacontainer Corneille, 
un gigante del mare da 6.574 TEU, lunga 299 metri e con una stazza superiore 
alle 70.000 tonnellate. Si trattava della nave commerciale più grande mai transi-
tata nella laguna veneziana fino a quel momento. Il suo accesso fu reso possibile 
dall’aumento dei pescaggi del canale di Marghera, portato a una profondità di 
11,5 metri, che collega il mare aperto al cuore del porto commerciale. L’arrivo 
della Corneille, salpata un mese prima da Shanghai, fu celebrato da molti come 
un momento di svolta nelle vicende della portualità veneziana: una manifesta-
zione pubblica di entusiasmo per l’arrivo di una ‘grande nave’, reso possibile dal 
dragaggio dei canali e dall’avvio di una nuova rotta commerciale diretta con 
l’Asia orientale, e inteso come una fondamentale opportunità di rilancio econo-
mico. L’Autorità Portuale veneziana definì l’evento “storico”, mentre la stampa 
locale ne enfatizzò l’eccezionalità con toni trionfali: “Il Mastodonte dei mari 
arriva a Venezia […]. È grande come tre campi da calcio” (Corriere del Veneto, 
24/7/2013); “Il porto commerciale di Venezia ha riconquistato la serie A” (Gaz-
zettino, 25/7/2013). 

È importante qui sottolineare il significato dell’utilizzo della metafora calcistica 
per commentare l’evento riportato: essa, infatti, sottende l’adesione al modello do-
minante che ha guidato non solo la politica e la governance portuale negli ultimi 
decenni, ma la stessa cornice discorsiva dentro alla quale il dibattito sui temi dello 
sviluppo portuale è maturato: quello che celebra il primato del gigantismo navale 
e infrastrutturale, insieme all’accettazione acritica della retorica che lega, sic et sim-
pliciter, l’espansione portuale allo sviluppo della città. Un modello che, da un lato, 
ignora l’insostenibilità urbana della crescita infrastrutturale illimitata e i profondi 
squilibri di governance locale che ne possono derivare; dall’altro, che si configura 
come un dogma faticosamente discutibile, persino oggi, quando il mutato contesto 
economico e geopolitico globale suggerisce l’urgenza di una riflessione sulla neces-
sità di un cambiamento di rotta. Da questo punto di vista, il caso veneziano incar-
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na emblematicamente i problemi di questo modello dominante, dove la relazione 
tra conservazione della città, gestione dell’ambiente lagunare e sviluppo del porto 
si presenta particolarmente complessa (Soriani, 2004). 

L’illusione di “giocare in serie A” – ovvero entrare nel campionato dei ‘grandi’ – 
è però un’ambizione condivisa in generale dai porti contemporanei. Si tratta della 
manifestazione di un paradigma che mostra oggi diverse crepe, fondato su un’idea 
di competitività ancorata all’espansione infrastrutturale permanente e su una logi-
ca di concorrenza totale, dove ogni porto è in competizione con tutti gli altri.

L’associazione data per scontata tra espansione portuale e sviluppo economico 
costituisce in realtà un presupposto epistemologico raramente messo in discussio-
ne, che ha contribuito al quadro concettuale di riferimento per la riconfigurazione 
logistica su scala globale, sostenendo attivamente i processi di globalizzazione eco-
nomica. Questa riconfigurazione ha avuto origine con l’introduzione del container 
nella decade del 1950, ed è stata ulteriormente accelerata dallo sviluppo del ciclo 
intermodale e dalla conseguente integrazione dei porti nelle reti logistiche globali, 
dai processi di digitalizzazione nella gestione dei carichi, dalla decentralizzazione 
della loro gestione e dalla privatizzazione dell’uso dei terminal portuali (Ducruet e 
Lee, 2006): fattori, questi, che hanno svolto un ruolo fondamentale nell’evoluzione 
del capitalismo contemporaneo, sempre più segnato dall’aumento esponenziale dei 
flussi (di merci e informazioni) e dalla loro capacità di riconfigurare i territori (Ar-
mondi, 2025). 

Tali cambiamenti hanno radicalmente ridefinito la natura del porto come 
infrastruttura, trasformandolo in un’entità cruciale della logistica globale, il cui 
funzionamento si è venuto a fondare sempre più sul paradigma del gigantismo 
come misura di competitività. Tuttavia, il gigantismo navale e la crescente con-
centrazione del settore del trasporto marittimo in un oligopolio, hanno generato 
una serie di contraddizioni, tra le quali la progressiva disgregazione del legame 
spaziale, economico, sociale e politico tra porto e città (Hoyle, 1989; Mah, 2014). 
Ne risulta che, mentre aumentano gli impatti negativi del gigantismo – gene-
rando conflitti di natura sociale e ambientale – la governance portuale si mostra 
sempre più subordinata agli interessi dell’oligopolio delle compagnie di trasporto 
(Slack, 2002). 

Nell’espansione portuale contemporanea si annida una crisi dalle molteplici 
sfaccettature. Da un lato, i costi socio-ambientali che le città portuali sono chia-
mate a sostenere diventano oggetto di crescente contestazione sociale, quando 
non apertamente incompatibili con le traiettorie di sviluppo urbano. Dall’altro, 
l’espansione infrastrutturale può tradursi in spreco di risorse pubbliche, senza 
garantire resilienza o successo economico del porto, rivelandosi inefficace rispetto 
alle trasformazioni in atto. Il contesto attuale, definito dall’acronimo VUCA (vo-
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latility, uncertainty, complexity, ambiguity) (Bennet e Lemoine, 2014), genera shock 
nel sistema della circolazione globale delle merci, aprendo a riconfigurazioni delle 
dinamiche e della geografia delle catene di fornitura. Tali processi sollevano inter-
rogativi sulla sostenibilità futura del modello dominante che ha plasmato i sistemi 
portuali-logistici fino a oggi.

In questo quadro, il presente articolo analizza il paradigma portuale che ha 
guidato l’evoluzione dei porti negli ultimi decenni, e il modo stesso di interpretar-
la, mettendone in evidenza le criticità più importanti e, quindi, la necessità di un 
suo ripensamento. L’analisi si fonda su una prospettiva teorica di natura critico-di-
scorsiva, che combina l’esame della letteratura con l’analisi del discorso mainstre-
am relativo alle trasformazioni portuali, sottolineandone tensioni e contraddizioni, 
in relazione sia al cambiamento dell’attuale contesto economico e geo-economico 
– sempre più caratterizzato da incertezza e shock sistemici – sia alla crescente com-
plessità delle relazioni tra porto e città. 

La seconda sezione descrive il paradigma e il percorso che ne ha definito 
l’assetto attuale. La terza analizza le criticità della configurazione corrente, con 
particolare riferimento al rapporto porto-città. La quarta sintetizza le principa-
li trasformazioni del sistema geografico-economico e le tendenze emergenti del 
trasporto marittimo, indicando possibili traiettorie di ristrutturazione dei porti e 
della governance. Le conclusioni riassumono criticità e potenzialità di cambiamen-
to e delineano alcune linee chiave per un nuovo paradigma portuale e per future 
ricerche critiche.

2. La nascita del paradigma portuale-logistico: concorrenza, con-
centrazione e gigantismo. – Il paradigma portuale contemporaneo nasce con 
l’adozione del container come standard globale e si consolida nella seconda metà 
degli anni Ottanta, quando il decentramento trasferisce la gestione dei porti dal 
livello nazionale a quello regionale, locale, o privato come nel Regno Unito. Pa-
rallelamente, la privatizzazione dell’utilizzo dei terminal portuali innesca la cor-
poratizzazione delle autorità portuali, avviando una transizione verso modelli di 
governance imprenditoriali, focalizzati sulla generazione di ricavi e sull’efficienza 
operativa. Questo cambiamento trasforma i porti in soggetti concorrenziali, 
dando avvio a una competizione sempre più intensa, con impatti strutturali sul-
la natura e sul funzionamento dell’infrastruttura stessa (Wilmsmeier e Monios, 
2016).

Nel nuovo assetto, i porti superano la loro funzione originaria di infrastrut-
ture urbane di carico e scarico, diventando nodi centrali all’interno delle catene 
di approvvigionamento globali. Questo processo di integrazione logistica, che a 
livello territoriale ha aperto la strada a processi di port regionalization (Notteboom 
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e Rodrigue, 2005), li disconnette progressivamente dal contesto urbano di riferi-
mento, rendendoli sempre più un ‘ingranaggio’ fondamentale del sistema logistico 
internazionale, che si pretende sempre più fluido e integrato. Privatizzazione, de-
centramento e regionalizzazione convergono così nel gettare le basi di un modello 
di sviluppo portuale fondato sulla concorrenza tra porti sempre più governati da 
logiche aziendali. Tale approccio si basa sull’assunto che la competizione favorisca 
il miglioramento dell’efficienza. Tuttavia, questa impostazione del tema portuale 
ha anche innescato fenomeni di concentrazione tra operatori e compagnie di navi-
gazione, sollevando gravi interrogativi concorrenziali: in particolare, l’emergere di 
posizioni dominanti da parte di pochi attori globali e la progressiva perdita di con-
tendibilità dei mercati locali. Dotati di reti terminalistiche estese, questi soggetti 
esercitano infatti un potere negoziale sproporzionato nei confronti delle autorità 
portuali (Verhoeven, 2009).

Spinte dall’obiettivo di massimizzare le economie di scala e di ampliare la co-
pertura dei servizi, le compagnie marittime avviano processi di integrazione oriz-
zontale, dando luogo a fusioni e alleanze. Se nel 1992 erano circa trenta le com-
pagnie a movimentare la quasi totalità dei flussi marittimi, nel 2017 il controllo 
dell’80% del traffico containerizzato globale era concentrato in tre mega-alleanze 
(2M, Ocean, THE Alliance) che aggregavano gli otto principali vettori mondiali 
(Laxe, 2018). 

Il processo si intensifica dopo la crisi finanziaria del 2008-2009, che spinge 
molte imprese a rivedere le strategie di integrazione, rifocalizzando le attività core e 
disinvestendo per preservare liquidità (Notteboom et al., 2022). Parallelamente, la 
fine dell’esenzione antitrust UE accelera la ristrutturazione delle alleanze e spinge 
le compagnie a ordinare navi portacontainer sempre più grandi, trasformando il 
gigantismo navale in una strategia di consolidamento e di barriera all’ingresso. Ciò 
contribuisce però a una crescente sovracapacità, culminata simbolicamente nel fal-
limento di Hanjin nel 2016 (Bologna, 2017).

Gigantismo e concentrazione hanno così guidato l’evoluzione del trasporto ma-
rittimo, incidendo profondamente sui porti – la capacità massima passa da 6.400 
TEU nel 1996 a 24.000 TEU nel 2025. A fronte della diminuzione dei costi uni-
tari di trasporto, i porti sono costretti a ingenti investimenti in terminal, dragaggi 
e automazione, spesso senza garanzie di traffico. Già Slack (1993) evidenziava le 
contraddizioni di questo modello: elevati investimenti pubblici e possibile riduzio-
ne dell’occupazione, senza certezze sui benefici economici. I porti diventano così 
sempre più subordinati alle strategie delle compagnie marittime.

Oggi, come conseguenza delle tendenze sopra richiamate, pochi e potentissimi 
vettori globali, con diramazioni sempre più importanti nella logistica continentale, 
esercitano un potere di monopsonio, imponendo condizioni contrattuali ai porti 
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e minacciando di spostare i propri carichi altrove. Le alleanze possono inoltre 
alimentare concorrenza distruttiva tra terminal all’interno dello stesso porto, mi-
nando la sostenibilità delle operazioni. Infatti, sebbene una parte della letteratura 
nella geografia del trasporto abbia spesso evidenziato i benefici della concorrenza 
intra- ed extra-portuale (De Langen e Pallis, 2005), non si può sottovalutare il 
rischio che le forti pressioni per investimenti infrastrutturali pubblici finalizzati ad 
accogliere mega-navi si dimostrino alla fine antieconomici, a causa della volatilità 
della domanda e della già elevata capacità esistente.

Il paradigma portuale-logistico che si è venuto a formare si fonda dunque su 
tre pilastri: concorrenza esasperata, concentrazione dei vettori, gigantismo navale e 
infrastrutturale. Questo modello ha determinato profondi mutamenti strutturali, 
così come evidenti contraddizioni: la concentrazione, favorendo la nascita di un 
oligopolio nei vettori di trasporto, ha prodotto uno squilibrio nei rapporti di forza 
tra operatori e autorità portuali; il gigantismo ha generato cicli di sovracapacità e 
costi infrastrutturali crescenti; la competizione ha spinto verso investimenti ridon-
danti, spesso privi di razionalità economica (Huo et al., 2018). 

Nonostante tali contraddizioni, il modello dominante continua a spingere 
i porti a prendere a riferimento gli scali più grandi per orientare il proprio svi-
luppo, ignorando le differenze di contesto. In ambito europeo, per rappresentare 
questo fenomeno si è utilizzato il termine ‘Rotterdamizzazione’ (Notteboom, 
2018): l’affermazione di hub portuali dominanti (come Rotterdam, il più grande 
del continente) che diventano un modello di riferimento per altri porti. Il ri-
sultato è che espansione portuale e gigantismo delle infrastrutture – che hanno 
trovato nel caso di Rotterdam la loro massima manifestazione – sono stati spesso 
assunti a paradigma ideale (e quindi desiderato e perseguito) dello sviluppo. In 
questa prospettiva, negli stessi studi portuali il ‘modello Rotterdam’ – il suo ma-
stodontico processo di espansione portuale dal centro città fino alla Maasvlakte 
2, la rincorsa al gigantismo navale attraverso il continuo approfondimento dei 
fondali, la realizzazione di infrastrutture, banchine, piazzali e gru sempre più im-
ponenti – è diventato una sorta di benchmark nel modo di valutare l’evoluzione 
dei porti. 

Infine, come approfondiremo nella sezione seguente, il modello espansivo do-
minante ha contribuito alla progressiva deterritorializzazione dei porti dalle città: 
divenuti nodi autonomi delle reti logistiche globali, essi sono oggi frequentemente 
in conflitto con i contesti urbani che li ospitano. La Tab. 1 sintetizza le principali 
trasformazioni che hanno investito natura e ruolo dei porti.
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Tab. 1 - Sintesi delle trasformazioni portuali

Fase Processi chiave Conseguenze
Origine del paradigma 
portuale-logistico  
(1950-1970)

Introduzione container
Avvio ciclo intermodale
Crescente importanza delle 
economie di scala (navi e 
terminal)

Standardizzazione 
infrastrutture
Standardizzazione flussi
Avvio processi di 
integrazione nave-treno-
camion

Privatizzazione e 
decentramento attività/
nodi portuali e del trasporto 
(1980-1990)

Consolidamento 
intermodalità
Decentramento territoriale
Corporatizzazione autorità 
portuali
Privatizzazione terminal

Adozione modelli 
manageriali
Porti come imprese
Avvio competizione 
e selezione tra porti e 
concentrazione traffici 
container 

Regionalizzazione  
e integrazione logistica 
(1990-2000)

Porti come nodi del sistema 
logistico; logiche di rete
Crescente intensità capitale 
e domanda spazio nei porti 
Aumento produttività ed 
efficienza operazioni
Port regionalization

Espansione verso 
l’hinterland logistico
Porti come nodi del sistema 
logistico globale
Demarittimizzazione
Riutilizzazione urbana del 
waterfront

Concentrazione  
e formazione/consolidamento 
oligopoli (2000-2010)

Fusioni, alleanze e 
integrazione tra vettori
Formazione e 
consolidamento di mega-
alleanze
Crescente importanza del 
gigantismo navale

Formazione di oligopoli 
globali
Aumento del potere 
contrattuale dei carrier e 
riduzione peso decisionale 
dei porti nel sistema 
logistico globale

Gigantismo  
e consolidamento 
concentrazione dell’industria 
portuale e marittima 
(2010-oggi)

Gigantismo navale 
(>20.000 TEUs)
Investimenti pubblici 
e privati in mega-
infrastrutture
Digitalizzazione
Automazione

Continua riduzione costi 
unitari
Sovracapacità 
Aumento costi pubblici
Aumento conflitti urbani 
(risorse, spazio, ambiente, 
impatti sociali)

3. La relazione contesa con le città: specchio della crisi. – Le città 
portuali incarnano oggi un paradosso: mentre i porti si sono progressivamente 
distaccati dalla città dal punto di vista funzionale, simbolico ed economico, la 
competizione tra porti e città per l’uso di spazio e risorse si è intensificata. A parti-
re dagli anni Novanta del secolo scorso, l’automazione, la crescita del transhipment 
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e le misure di sicurezza chieste dal settore portuale-logistico, hanno reso i porti 
sempre più impenetrabili e autoreferenziali. Questo ha eroso il loro ruolo nell’im-
maginario e nella vita quotidiana delle città portuali, al punto da rendere sempre 
più rarefatta quell’‘atmosfera marittima’ che ne ha accompagnato l’evoluzione fino 
allo sviluppo della containerizzazione dei carichi (Vallega, 1997).

Queste trasformazioni hanno alimentato un filone di studi sull’evoluzione dei 
porti e sulle relazioni porto-città. Focalizzando l’attenzione sugli approcci analitici, 
la letteratura sulla relazione porto-città può essere articolata in tre fasi principali, 
che riflettono il passaggio da una prospettiva funzionalista a una territoriale e rela-
zionale.

I contributi di Bird (1971) e Hayuth (1982) hanno interpretato la port-urban 
interface come zona di transizione fisica e funzionale, anticipando la progressiva 
dissociazione spaziale legata alla containerizzazione. Questa prospettiva è stata 
sistematizzata da Hoyle (1989), che ha proposto un modello evolutivo in più fa-
si, dalla separazione porto-città fino a un possibile riallineamento su nuove basi 
funzionali. In questa fase di studi, l’interfaccia veniva letta come luogo di tensio-
ne, ma anche come potenziale ambito di riconciliazione tra funzioni portuali e 
urbane.

La stagione di studi successiva vede il consolidarsi dei processi di waterfront 
redevelopment, spostando l’attenzione sulle dimensioni culturali e morfologiche del 
rapporto porto-città. In questa prospettiva, Hein (2016) introduce il concetto di 
port cityscape, interpretando le città portuali come spazi culturali e infrastrutturali 
intrecciati, modellati dalle eredità della marittimità. Approcci relazionali, invece, 
leggono la port-city interface come una “geometria dinamica” di reti economiche, 
ambientali e sociali (Hesse, 2017; Van den Berghe et al., 2018). In modo comple-
mentare, Armondi et al. (2024) evidenziano i nessi tra pianificazione, logistica e 
infrastrutture, introducendo il concetto di ‘geografie operazionali’ per descrivere 
spazialità ibride tra città e hinterland produttivo. Questa crescente complessità 
emerge anche in Borruso (2022), che interpreta l’attuale fase come un processo di 
ibridizzazione, in cui funzioni urbane, logistiche e territoriali si fondono ed esten-
dono verso l’entroterra.

Parallelamente, una crescente letteratura analizza la fase di crisi del rapporto 
porto-città, che – come sostenuto in questo articolo – si configura come l’esito più 
evidente del modello espansivo dominante e che si palesa sotto diverse forme. Sul 
piano socioeconomico, molte città portuali affrontano processi di demarittimizza-
zione, soprattutto occupazionale, legati alle innovazioni tecnologiche nelle attività 
portuali e logistiche (Merk, 2013). A ciò si affiancano il disaccoppiamento tra eco-
nomia urbana e portuale e una crescente asimmetria nella distribuzione di benefici 
e costi: mentre i vantaggi delle innovazioni intermodali si diffondono lungo l’in-
tera catena logistica, i costi ambientali e territoriali gravano soprattutto sulle città 
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portuali (Musso, 1996; Soriani, 2002). Ne deriva una condizione in cui le città 
portuali sostengono oneri ambientali, sociali e finanziari senza benefici socioecono-
mici concreti e proporzionali ai costi.

In questo quadro, i temi ambientali sono diventati centrali nell’evoluzione del-
le relazioni tra porti e città (ESPO, 2024). Gigantismo navale e infrastrutturale 
rendono ancora più intensi e pervasivi gli impatti ambientali delle attività portua-
li; ne deriva una sempre maggiore attenzione da parte della ricerca accademica, 
delle organizzazioni internazionali e non governative per temi quali tutela della 
biodiversità, inquinamento delle diverse matrici ambientali, protezione delle coste 
e consumo di suolo (Matsuoka et al., 2011). Centrale resta il tema dell’inquina-
mento, soprattutto nei ‘porti urbani’, prevalenti in Europa. Nonostante gli sforzi 
di riduzione degli impatti – tramite carburanti alternativi, sistemi di monitoraggio 
e gestione ambientale e fornitura di energia elettrica in banchina (WPSP, 2021) 
– i porti continuano a generare effetti ambientali significativi anche in assenza 
di grandi complessi industriali. Gli impatti principali riguardano l’inquinamento 
atmosferico (zolfo, NOx), con conseguenze sanitarie per le comunità locali (Miola 
et al., 2009); in questo quadro, le navi da crociera sono divenute un simbolo della 
criticità, specie nel contesto europeo. A ciò si aggiungono l’inquinamento delle ac-
que (zavorra, sversamenti, scrubber), del suolo, i rischi per la biodiversità e gli effet-
ti sulla morfologia costiera e sul trasporto dei sedimenti legati al gigantismo navale 
e all’approfondimento dei canali, soprattutto lungo le coste basse.

Oltre agli impatti ambientali, le trasformazioni portuali e logistiche stanno 
ristrutturando lo spazio urbano, innescando nuove forme di disuguaglianza e 
conflitto. In questo ambito, diversi studi critici in geografia hanno mostrato come 
la riorganizzazione logistica influenzi fortemente le configurazioni urbane e le con-
dizioni di vita, sottolineando come i grandi porti siano dei fondamentali fattori di 
ristrutturazione territoriale e urbana. Danyluk (2021) ha proposto il concetto di 
supply-chain urbanism per descrivere la riconfigurazione dello spazio urbano secon-
do le logiche della circolazione globale delle merci: la città non è più intesa come 
luogo abitato, ma come nodo operativo in reti economiche globali. Un esempio 
paradigmatico è offerto dalle città lungo la nuova Via della Seta (Belt and Road 
Initiative), dove l’espansione infrastrutturale portuale ha generato una ristruttu-
razione urbana funzionale agli interessi logistici (Apostolopoulou e Pant, 2022; 
Vegliò et al., 2025). Tali trasformazioni sono spesso imposte con metodi autoritari, 
comportando espulsioni forzate, degrado ambientale e marginalizzazione sociale 
sotto la retorica di uno sviluppo promesso ma raramente realizzato (Apostolopou-
lou e Pizarro, 2025). Analisi simili emergono da studi su Dubai (Ziadah, 2018), 
dove l’espansione logistica ha subordinato il benessere collettivo agli imperativi 
della competitività globale. Altri autori (Mezzadra e Neilson, 2013; Cowen, 2014; 
Chua et al., 2018) evidenziano come l’espansione logistica ridefinisca le geografie, i 
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regimi del lavoro e le infrastrutture, producendo valore attraverso disuguaglianze e 
sfruttamento interterritoriale.

Alla luce degli elementi appena richiamati, il tema della crisi tra porti e città 
viene sempre più spesso interpretato sotto la lente del conflitto. In questa pro-
spettiva, la ricerca Contested Ports, ha documentato l’intensificarsi dei conflitti 
spaziali e socio-ambientali tra cittadini e porti in diverse città-porto del mondo1: 
comitati civici si mobilitano sempre più frequentemente per contrastare progetti 
dannosi per la salute pubblica, per l’ambiente e per il diritto alla città. Queste 
mobilitazioni mettono in luce non solo la crescente competizione tra diversi usi 
e strategie di sviluppo, ma anche un profondo deficit democratico alla cui base 
sta il disequilibrio decisionale tra amministrazioni della città, autorità portuale 
e compagnie del trasporto (Savoldi, 2024, 2025). In questo senso, il concetto di 
license to operate – ovvero l’accettazione sociale delle attività portuali – si è rivelato 
insufficiente: il problema non è solo di legittimità, ma di esclusione sistemica dei 
cittadini dai processi decisionali che trasformano radicalmente il loro territorio. Il 
modello urbano rappresentativo tradizionale fatica a reggere l’impatto del paradig-
ma competitivo-infrastrutturale. Da qui l’urgenza di ripensare forme decisionali 
più inclusive, che riconoscano la società civile come attore fondamentale nella go-
vernance della città-porto.

I fattori di crisi appena richiamati e la crescente complessità della relazione tra 
porti e città richiedono una revisione critica del modello dominante; revisione, 
oggi ancor più necessaria alla luce delle pressanti esigenze di adattamento derivanti 
dal contesto geografico-economico in drammatica evoluzione.

4. L’alba di una globalizzazione diversa: i porti al bivio. – Il contesto 
nel quale si è cristallizzato il paradigma competitivo-infrastrutturale che ha accom-
pagnato la globalizzazione degli ultimi decenni sta oggi attraversando profonde 
trasformazioni, per effetto di tendenze già oggi evidenti e che, pur nella difficoltà 
di prefigurarne con precisione i possibili approdi futuri, investiranno in maniera 
molto forte il futuro dei porti e quindi anche la natura delle loro relazioni con le 
città portuali: lo slogan utilizzato da ESPO (2024) – The world is in transition, 
ports are in transition – ben rende il senso della questione. 

La congiuntura politico-economica che ne aveva sostenuto l’espansione, fondata 
su delocalizzazione, frammentazione produttiva e intensificazione degli scambi 
marittimi, è oggi messa in discussione. Shock sistemici hanno introdotto una forte 
discontinuità, imponendo una revisione delle priorità logistiche e delle geografie 
del trasporto. Il mutamento delle rotte Asia-Europa delle portacontainer dopo di-
cembre 2023, a seguito degli attacchi Houthi nel Mar Rosso, evidenzia la crescen-

1 www.contestedports.com/ (consultato il 10/03/2025).
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te esposizione del trasporto marittimo ai fattori geopolitici (Gallo e Soriani, 2025). 
A ciò si sommano le crisi climatiche, come la siccità che nel 2023 ha ridotto il 
traffico nel Canale di Panama, e gli effetti persistenti della pandemia di Covid-19 
sulle catene di approvvigionamento. La convergenza di questi eventi definisce una 
congiuntura globale VUCA, in cui i paradigmi tradizionali risultano meno efficaci 
e aumenta l’incertezza nella gestione di shock simultanei; di conseguenza, le catene 
del valore si stanno adattando alle nuove dinamiche economiche, geopolitiche e 
climatiche. Vari studi collegano la fase VUCA a una contrazione della globalizza-
zione, segnata dal rallentamento dell’integrazione economica e da processi di fram-
mentazione e regionalizzazione dei flussi commerciali (Deaglio, 2022; Gong et al., 
2022). Dal 2008 si osserva infatti una frenata del commercio globale, che chiude 
la fase di iper-globalizzazione avviata nel 1986 (Brakman e van Marrewijk, 2022), 
con effetti su investimenti, catene del valore, credito e manifattura (UNCTAD, 
2024). Il termine slowbalization descrive questa globalizzazione rallentata e riorien-
tata verso la ricerca di una maggiore sicurezza economica e geopolitica (Benabed e 
Moncea, 2024).

L’accresciuta percezione del rischio, alimentata dall’instabilità sistemica e dai 
costi economici e finanziari derivanti dalle sempre maggiori interruzioni nelle ‘fi-
liere lunghe’, sta contribuendo a rendere non più scontata la preferenza, da parte 
delle grandi imprese, per la delocalizzazione (offshoring) e quindi per la frammen-
tazione delle filiere su scala globale. Ciò apre la strada a nuove strategie di reshoring 
e friendshoring/allyshoring, che potrebbero dare forma a nuove dinamiche di regio-
nalizzazione delle catene del valore, puntando a rilocalizzare parte della produzio-
ne nei paesi d’origine o in territori geopoliticamente affini (Barbieri et al., 2018). 
Ciò non implica il tramonto dell’offshoring, ma un orientamento delle scelte loca-
lizzative verso un equilibrio tra strategie diverse, variabile in base a mercati, settori 
e contesti politici e geopolitici (Brakman e van Marrewijk, 2022). 

Va poi ricordato come l’ambiente politico globale sia diventato negli anni re-
centi sempre meno favorevole all’apertura commerciale, con l’aumento di misu-
re protezionistiche – come mostrato dalla guerra tariffaria dell’amministrazione 
Trump – e un ritorno a politiche economiche orientate alla sicurezza strategica. Ne 
deriva un contesto economico e politico nel quale l’incertezza assume ormai carat-
tere strutturale (Bialasiewicz e Soriani, 2025).

Queste trasformazioni si riflettono anche nei dati del commercio internaziona-
le. Secondo l’UNCTAD (2024), si osserva un progressivo disaccoppiamento tra 
crescita del PIL e commercio globale: nel 2023, mentre l’economia mondiale è cre-
sciuta del 2,7%, il commercio internazionale di beni ha subito un calo dell’1%. Per 
alcuni analisti, questa evoluzione potrebbe portare a una contrazione del commer-
cio marittimo, specialmente quello a lungo raggio, a vantaggio di rotte regionali 
più brevi e meno esposte alle discontinuità globali (Danish Ship Finance, 2024). 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



104

Decostruire il modello, ripensare il porto: geografie critiche della logistica globale

In questo quadro, anche la geografia delle rotte marittime e le strategie logisti-
che mostrano segnali di discontinuità. La dissoluzione dell’alleanza 2M tra MSC 
e Maersk è un esempio emblematico di come il modello fondato sul gigantismo 
navale e sulla concentrazione dei servizi sia oggi oggetto di ripensamento. Le due 
compagnie hanno adottato approcci divergenti: MSC ha scelto di espandere auto-
nomamente la propria rete su scala globale, affidandosi a grandi navi, mentre Ma-
ersk ha siglato un’alleanza con Hapag Lloyd (la Gemini Cooperation) fondata su 
un modello hub-and-spoke, con pochi grandi hub strategici collegati ad una rete di 
porti piccoli ed efficienti con navi veloci di minore dimensione e più frequenti ser-
vizi feeder (Baker, 2024). Grazie al maggior ricorso a questo modello organizzativo, 
lo short-sea-shipping, ovvero il traffico a corto raggio, potrà svolgere un ruolo più 
importante nella distribuzione dagli hub ai porti regionali, riducendo le chiamate 
dirette delle grandi navi verso i porti regionali (SRM, 2025).

Questa evoluzione mette in discussione il paradigma dominante. Se da un lato 
le grandi navi garantiscono economie di scala e competitività dei costi, dall’altro 
cresce l’interesse per modelli più agili, capaci di adattarsi a crisi ricorrenti e a nuo-
ve configurazioni produttive. Il gigantismo entra così in tensione con l’esigenza di 
flessibilità operativa, rendendo attrattiva l’adozione di navi più piccole integrate in 
reti più flessibili, anche in termini di investimenti infrastrutturali. Ciò indica che, 
anche secondo logiche di mercato, espansione portuale e gigantismo non sono l’u-
nica via competitiva. I sistemi hub-and-spoke combinano economie di scala e fles-
sibilità tramite reti feeder, mentre il trasporto marittimo a corto raggio, con navi 
veloci e servizi regolari, può sostenere traffici intra-regionali e la regionalizzazione 
delle filiere, aumentando la resilienza agli shock esterni.

In conclusione, l’incertezza strutturale del contesto attuale evidenzia la crisi 
del paradigma portuale-logistico dominante, fondato su una vera e propria ‘mo-
nocultura del gigantismo infrastrutturale’, oggi sempre più fragile. Il mutamento 
delle geografie della globalizzazione, l’instabilità crescente e la diversificazione delle 
strategie competitive aprono nuovi spazi di riflessione. In questo quadro, le scelte 
dei porti non possono più essere considerate neutre o meramente tecniche: possono 
favorire, oppure ostacolare, relazioni più integrate con la città, le comunità locali e 
i territori.

5. Conclusioni: ripensare il porto nell’era VUCA. – Le trasformazioni 
che interessano oggi il sistema portuale e la condizione delle città-porto non segna-
lano soltanto la  crisi di un modello, ma aprono uno spazio di ripensamento sulle 
forme di governo, sulle priorità strategiche e sugli immaginari che orientano le 
relazioni tra porti e territori. La crescente conflittualità spaziale e socio-ambientale, 
la fragilità delle catene globali del valore e l’erosione di consenso intorno alle isti-
tuzioni portuali mostrano come il futuro della città-porto non possa più essere af-
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frontato attraverso l’applicazione automatica di soluzioni tecniche o modelli estra-
nei ai contesti locali. È invece cruciale ricollocare i porti nelle specificità urbane ed 
ecologiche locali, riconoscendo la pluralità di attori e la natura politica delle scelte 
che ne guidano l’evoluzione.

Da questa prospettiva emergono alcune linee d’azione che possono contribuire 
a rendere più giuste, sostenibili e resilienti le città portuali contemporanee. Ri-
pensare la governance implica superare l’attuale separazione tra decisione tecnica 
e decisione pubblica, aprendo spazi in cui comunità urbane, lavoratori portuali, 
autorità locali, organizzazioni civiche e istituzioni scientifiche possano contribuire 
alla definizione delle priorità strategiche. Una delle questioni centrali, in questo 
senso, riguarda il superamento della visione settoriale che ancora caratterizza molti 
assetti decisionali. 

Un modello realmente rinnovato deve includere una pluralità di attori, mentre 
le strutture vigenti tendono a escludere la società civile come stakeholder a pieno 
titolo. Ne consegue che quando si parla di inclusione si assume spesso che i sogget-
ti da coinvolgere siano esclusivamente quelli settoriali, mentre persiste una diffusa 
resistenza a considerare i cittadini attivi come interlocutori legittimi nei processi 
decisionali. Una governance aggiornata richiede invece di valorizzare il dialogo 
inteso come interazione bilaterale che necessita di metodologie adeguate e di spazi 
strutturati di confronto. In questa direzione, la co-decisione non dovrebbe essere 
ridotta a un esercizio formale di consultazione, ma configurarsi come costruzione 
di arene stabili di confronto e di produzione condivisa di conoscenza. Nel contesto 
italiano, ciò potrebbe tradursi nel rafforzamento o nella revisione degli attuali or-
gani di gestione, introducendo pratiche deliberative più inclusive e coerenti con le 
trasformazioni in atto nelle relazioni porto-città. Il tema investe la questione di co-
me ripensare gli attuali organi di gestione delle autorità portuali, attraverso forme 
deliberative più inclusive. Rafforzare la dimensione sociale del porto è essenziale 
per la resilienza. Ciò implica riconoscere i diritti delle comunità locali e valoriz-
zarne le conoscenze. Strumenti partecipativi come osservatori civici, monitoraggi 
condivisi e accordi territoriali aumentano la trasparenza e ricostruiscono la fiducia, 
spesso compromessa da decisioni unilaterali.

Parallelamente, ripensare il porto come componente di un ecosistema urbano 
complesso richiede anche di riorientare la governance verso l’integrazione degli 
obiettivi economici, ambientali e sociali in un’unica prospettiva. Trasformazioni 
infrastrutturali, strategie energetiche e politiche ambientali dovrebbero essere valu-
tate in base alla loro capacità di generare benefici di molteplice natura – non solo 
in termini di efficienza logistica, ma anche di salute pubblica, biodiversità, qualità 
dell’abitare e coesione territoriale. Una simile impostazione apre alla possibilità di 
esplorare modelli di sviluppo portuale meno dipendenti dalle economie di scala e 
più orientati a vocazioni locali: sviluppo di filiere regionali, innovazione distribui-
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ta, informatica marittima, cantieristica leggera e artigianale, logistica di prossimi-
tà, economia portuale circolare, tecnologie low-carbon che non richiedono espan-
sioni fisiche, attività marittime culturali ed educative, e forme di utilizzo civico e 
multifunzionale degli spazi di waterfront.

Infine, affrontare un contesto caratterizzato da incertezza richiede capacità 
istituzionali aperte all’apprendimento e alla sperimentazione. L’integrazione tra 
autorità portuali, amministrazioni comunali, università e centri di ricerca può 
favorire l’emergere di nuovi strumenti anticipatori – dallo scenario planning al 
foresight partecipato – capaci di sostenere decisioni più consapevoli e orientate al 
lungo periodo. 

Ripensare il futuro dei porti non significa negarne la dimensione economica, 
ma riconoscerne la natura politica: decidere che cosa debbano essere, a chi servire 
e per chi funzionare. Il compito non è quello di costruire un modello universaliz-
zante, ma creare le condizioni per traiettorie situate, coerenti con storia, vulnerabi-
lità e aspirazioni dei territori.

 Il paradigma competitivo-infrastrutturale degli ultimi trent’anni è stato a lun-
go naturalizzato come unico orizzonte razionale, legittimato da un discorso eco-
nomico-tecnocratico che ha assimilato crescita infrastrutturale e benessere. Ciò ha 
depoliticizzato la governance portuale, riducendola alla sola dimensione economica 
e trattando le contraddizioni come ‘esternalità’, anziché come segnali di squilibri 
sistemici e deficit democratici. Solo attraverso la presa di coscienza della crisi del 
modello, l’adozione di processi inclusivi e un effettivo riconoscimento della dimen-
sione socio-ecologica dei porti sarà possibile uscire dalla trappola attuale. 
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Finanziarizzazione del suolo e ristrutturazione aziendale: 
due processi complementari nel caso Bicocca/Pirelli?

Il libro Class meets land: the embodied history of land financialisation, scritto da 
Maria Kaika e Luca Ruggiero e pubblicato nel 2025 per la collana IJURR Studies 
in Urban and Social Change (University California Press), offre un’analisi appro-
fondita e storica della trasformazione del suolo in un asset finanziario a partire 
dall’area della Bicocca a Milano. Il volume si inserisce nel dibattito sulla finanzia-
rizzazione della produzione urbana, proponendo un contributo che pone l’accento 
sul ruolo sociale, simbolico e materiale del suolo nelle lotte di classe. 

L’obiettivo è duplice. Da un lato, gli autori intendono spiegare la valorizzazione 
del suolo e la sua trasformazione in asset finanziario come un processo conteso, 
‘vissuto’ (lived) e ‘personificato’ (embodied). Per farlo, Kaika e Ruggiero attribui-
scono centralità all’agency degli attori, in particolare a quella della classe operaia 
e dell’élite capitalista, e ai loro interessi sul suolo. Dall’altra parte, gli autori si 
propongono di superare le interpretazioni della finanziarizzazione della produzione 
urbana come un processo scarsamente radicato nel territorio e nella governance ur-
bana e, quindi, dettato unicamente dall’interferenza negli affari urbani delle élite 
globali transnazionali.

Questo commentario critico è strutturato in due parti. Nella prima si descrive 
la struttura e si riflette sul carattere narrativo del libro, grazie ai quali gli autori ri-
costruiscono in modo chiaro e coerente i conflitti e le lotte di classe sul suolo della 
Bicocca per oltre un secolo e mezzo di storia. Per concludere, si presentano alcune 
considerazioni emerse dopo aver letto il volume, nella speranza di offrire un contri-
buto aggiuntivo all’analisi storica condotta dai due autori.
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1. Un racconto, tre storie intrecciate. – L’analisi presentata nel testo 
cuce insieme tre storie parallele. La prima è quella della Pirelli, azienda simbolo 
dello sviluppo industriale del capoluogo lombardo e dell’intero paese. Ne emerge 
una complessa traiettoria aziendale che alterna momenti di crescita imponente a 
momenti di crisi, e fasi di stabilità a fasi di significative ristrutturazioni interne e 
finanziarie. La trama ripercorre la transizione dell’azienda da società per azioni am-
ministrata dalla famiglia Pirelli all’inizio del XX secolo, a grande colosso multina-
zionale negli anni Venti del Novecento e, infine, a gruppo diversificato e finanzia-
rizzato a partire dalla metà degli anni Ottanta. Si tratta di una parabola di potere 
economico e politico che si consolida dapprima all’interno della fabbrica, per poi 
espandersi al di fuori dello stabilimento fordista e varcare i confini nazionali. La 
seconda vicenda è quella della classe operaia milanese che, nel corso del XX secolo, 
si afferma come un soggetto politico autonomo e come protagonista di importanti 
lotte e rivendicazioni nei confronti delle élite capitaliste e di governo. Questi due 
filoni si incontrano nel territorio della Bicocca. All’inizio del Novecento, l’area che 
si estende lungo la direttrice verso Sesto San Giovanni, inclusa la Bicocca, si pre-
senta come un territorio ‘vergine’, ancora scarsamente urbanizzato e principalmente 
a vocazione agricola. Grazie al sostegno della Banca Feltrinelli, nel 1906 la famiglia 
Pirelli acquista un lotto di circa 1,2 milioni di metri quadrati, su cui costruisce 
uno stabilimento che diventa operativo pochi anni dopo. È da questo evento che 
l’area della Bicocca e la sua traiettoria di sviluppo diventano il soggetto della terza 
storia del racconto. Da essa emerge un territorio profondamente conteso e caratte-
rizzato da diverse geografie del potere (per dirla alla Massey, 2005). Queste ultime 
sono storicamente plasmate dai rapporti di forza tra la classe operaia e l’élite capi-
talista e dai conflitti riguardanti l’uso, la gestione e la riappropriazione – materiale, 
simbolica e politica – dello spazio della fabbrica e, in parte, anche della città.

Le tre storie si intrecciano in un racconto denso e ricco sulla trasformazione del 
suolo in un asset finanziario. Il materiale empirico è raccolto attraverso un’analisi 
meticolosa degli archivi e dei documenti. Questi dati sono triangolati con una 
serie di interviste condotte con architetti, urbanisti, developer, accademici e alcuni 
protagonisti delle vicende più recenti che hanno riguardato la Pirelli, la Bicocca e 
la storia del movimento operaio milanese. Dal punto di vista analitico, gli auto-
ri ricorrono all’uso delle periodizzazioni e delle narrative. Tali strategie non solo 
rendono la lettura del testo molto piacevole, ma consentono anche di valorizzare 
l’importanza del tempo, inteso non come un semplice costrutto sociale, bensì co-
me una dimensione analitica fondamentale in cui “le relazioni sociali sono messe 
in discussione e istituzionalizzate, vengono creati, mantenuti e scambiati significati 
e memorie collettivi” (Gotham, 2000, p. 275 - traduzione dell’autrice; cfr. anche 
Aminzade, 1992). La centralità del tempo e l’uso delle narrative sono altrettanto 
funzionali a far emergere una path dependency nelle tre storie narrate, in cui diversi 
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eventi storici sono messi in relazione tra loro e, in maniera congiunta, suggeriscono 
una certa direzione al cambiamento.

2. Suolo, conflitti di classe e territorio: le quattro città presentate 
nel libro. – Il volume è strutturato in quattro parti che seguono cronologica-
mente le diverse fasi di sviluppo del territorio della Bicocca. Ogni capitolo pone 
l’accento sui conflitti tra l’élite capitalista e la classe operaia riguardo al suolo. Lo 
scopo è farne emergere il ruolo centrale dal punto di vista sociale, simbolico e ma-
teriale. La prima parte, City of Industry, tratta il periodo che va dalla fine del XIX 
secolo agli anni precedenti al secondo conflitto mondiale. In questa prima fase di 
industrializzazione, il suolo rappresenta un mezzo per pacificare le prime rivendi-
cazioni sociali della classe operaia. L’obiettivo dei Pirelli è addomesticare la classe 
lavoratrice, renderla più disciplinata, leale e socializzata con le gerarchie interne del 
sistema fabbrica. L’acquisizione di un lotto nell’area della Bicocca diventa una scel-
ta strategica non solo per espandere la produzione, ma anche per rendere operativi 
nuovi approcci gestionali dell’azienda e della forza lavoro di tipo paternalistico e 
tayloristico. Durante il ventennio fascista, l’ideologia corporativista consolida ulte-
riormente questi metodi di gestione. Da una parte, il regime li considera essenziali 
per accrescere la lealtà della classe operaia e per contenere le spinte rivoluzionarie 
socialiste all’interno delle fabbriche. Dall’altra, le élite capitaliste li usano per raf-
forzare la loro immagine di padroni benevoli. 

È in questo contesto autoritario che le imprese italiane, dalle più piccole ai più 
grandi stabilimenti fordisti, raddoppiano l’offerta di servizi attraverso la costru-
zione di case e di appartamenti. Un esempio emblematico è il Villaggio Pirelli, 
costruito nel territorio della Bicocca all’indomani della prima guerra mondiale. Ed 
è proprio a partire da questo evento storico che Kaika e Ruggiero mettono in luce 
una contraddizione importante. Le pratiche paternalistiche e l’ideologia corporati-
vista fascista di quegli anni hanno effettivamente prodotto una classe operaia leale. 
Tuttavia, nel tempo, la lealtà si dimostrerà non tanto nei confronti del regime e dei 
padroni, ma piuttosto verso gli spazi della fabbrica, sia quelli della produzione che 
quelli della riproduzione sociale. Questa costruzione di lealtà multiple inciderà sul 
consolidamento di una coscienza di classe che sarà alla base delle rivendicazioni, 
sia simboliche che materiali, di una gestione collettiva della fabbrica. 

City of workers, la seconda parte del volume, tratta del periodo che va dallo 
scoppio del secondo conflitto mondiale agli anni Settanta del Novecento. Durante 
la guerra, la classe operaia sperimenta una prima gestione collaborativa della fab-
brica, approfittando dell’assenza temporanea della famiglia Pirelli e del supporto 
della dirigenza intermedia. L’area della Bicocca e gli spazi della Pirelli, in principio 
progettati per controllare e disciplinare la manodopera, diventano luoghi simbolo 
della resistenza antifascista. Al rientro della famiglia in Italia, però, si assiste a un 
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processo violento di restaurazione del potere aziendale. Innanzitutto, la gestione 
dell’azienda torna nelle mani della famiglia in seguito all’abolizione del Consiglio 
di Gestione. In secondo luogo, la vittoria della Democrazia Cristiana alle elezioni 
del 1948 crea un clima favorevole all’attuazione di piani di ristrutturazione azien-
dale. Questi, nel tempo, non solo marginalizzeranno la classe operaia, ma mine-
ranno anche la credibilità dei sindacati. In terzo luogo, nella famiglia si fa strada 
l’idea che il prestigio dell’azienda non debba essere solo riconducibile alla fabbrica 
ma, al contrario, debba espandersi anche in altri ambiti. Così, la Pirelli si afferma 
anche come istituzione culturale, fondando una rivista e istituendo una fondazio-
ne. In ultimo, la famiglia utilizza ancora una volta il suolo di sua proprietà per 
affermare il proprio potere politico ed economico, costruendo quello che diventerà 
un edificio simbolo del capoluogo lombardo: il grattacielo del Pirellone.

Al periodo di restaurazione del potere dell’azienda seguono anni di protagoni-
smo della classe operaia che si appropria della Bicocca, trasformandola in un vero e 
proprio laboratorio politico di conflitto sociale. I lavoratori e le lavoratrici rifiutano 
ogni tipo di intermediazione sindacale. Iniziano a coltivare una forte connessione 
con gli intellettuali dell’operaismo italiano, tentando contemporaneamente di co-
struire alleanze con il movimento studentesco e quello femminista. La creazione di 
un Comitato Unitario di Base nel 1968 rappresenta un’avanguardia in Italia, così 
come i sabotaggi, le assemblee spontanee e gli scioperi autonomi organizzati alla 
Bicocca. Le esperienze politiche si espandono a macchia d’olio nelle altre fabbri-
che del capoluogo lombardo, arrivando fino agli stabilimenti della FIAT a Torino. 
Come testimonia il racconto del picchetto organizzato al Pirellone, le lotte operaie 
sconfinano nel centro città. 

La terza sezione del libro, City of Technology, discute la strategia adottata dai 
Pirelli del land revanchism alla base del processo di trasformazione del suolo in 
un asset finanziario a partire dagli anni Ottanta. Il movimento operaio è stato 
travolto dalla violenza degli ‘anni di piombo’ e della ‘strategia della tensione’. Nel 
tentativo di riposizionarsi in un mercato internazionale diventato estremamente 
competitivo, i Pirelli decidono di puntare su una strategia industriale pro-crescita. 
Come prima cosa, vendono il Pirellone alla Regione Lombardia. Tale operazione 
permette loro di raccogliere i capitali per finanziare sia la delocalizzazione della 
produzione che gli investimenti in ricerca e sviluppo, ritenuti essenziali per la 
sopravvivenza nel mercato. Inoltre, con il supporto delle amministrazioni locali, 
decidono di lanciare il progetto Technocity. Pensata per accompagnare la conver-
sione funzionale dell’area della Bicocca nel primo polo tecnologico della città e del 
paese, l’operazione avrebbe consentito di produrre flussi di cassa tramite la messa a 
valore del suolo.

La parte finale, City of Finance, si sviluppa a partire dagli anni Novanta quan-
do si avvia un processo di riorganizzazione aziendale che porta al consolidamento 
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della Pirelli come gruppo industriale diversificato, operativo anche nel settore 
FIRE (real estate e finanza). Il progetto Technocity è definitivamente accantonato a 
favore del progetto Bicocca. Quest’ultimo avrebbe trasformato l’area in una nuova 
centralità in grado di ospitare nuovi spazi terziari, residenziali, culturali e il nuovo 
ateneo cittadino: l’Università degli Studi di Milano-Bicocca. Come già avvenuto 
nel caso di Technocity, anche questa operazione è facilitata dall’intervento dell’at-
tore pubblico, sia attraverso la pianificazione urbanistica che tramite l’acquisizione 
del 40% del suolo e il cofinanziamento dell’operazione immobiliare del nuovo ate-
neo. Il quartiere cambia gradualmente aspetto. Si crea una frattura tra il passato e 
il presente. Ciò che si osserva è una sorta di no-man’s land in cui il glorioso passato 
della Bicocca come spazio politico radicale è gradualmente rimosso per lasciare il 
posto a una forma di urbanità edulcorata.

3. Finanziarizzazione del suolo e ristrutturazione aziendale: due 
processi complementari nel caso Bicocca/Pirelli? – Come sottolineato nella 
parte introduttiva di questo contributo, gli autori intendono offrire un’analisi stori-
ca e territoriale della trasformazione del suolo della Bicocca in un asset finanziario, 
partendo da uno studio delle lotte di classe. Il volume non solo riesce nell’intento, 
ma, grazie all’uso delle narrative, rende leggibile e coerente un processo storico 
complesso e fortemente conteso. Pur senza sminuire il ruolo delle lotte sociali nei 
processi di trasformazione del suolo in un asset finanziario e il valore analitico del 
volume, questo commentario si conclude con una riflessione interpretativa che, si 
spera, possa aprire nuovi interrogativi di ricerca, anche al di là del caso studio trat-
tato nel volume di Kaila e Ruggiero. Tale riflessione nasce da una lettura trasver-
sale dei capitoli riguardanti il passaggio della Pirelli da azienda familiare a gruppo 
diversificato. La transizione aziendale è considerata indicativa di una trasforma-
zione della città “da metropoli fordista a mecca del real estate” (Gibelli, 2016, p. 
61 - enfasi aggiunta), trasformazione avvenuta anche grazie al fondamentale ruolo 
di intermediazione delle amministrazioni locali. Dalla riflessione sembra emergere 
una ipotesi di complementarità tra il processo di finanziarizzazione del suolo dell’a-
rea della Bicocca e quello di ristrutturazione finanziaria e gestionale della Pirelli. 

Sin dalla sua fondazione, l’azienda è fortemente radicata nel territorio e si affer-
ma come leader a livello nazionale. Allo stesso tempo, la dirigenza dà prova di ave-
re mire espansionistiche e di puntare a un mercato internazionale in crescita e alta-
mente competitivo. Tra le due guerre, la Pirelli si espande oltre i confini nazionali, 
aprendo stabilimenti nel Regno Unito, in Spagna e in Argentina. In modo analogo 
ai competitor internazionali, si posiziona anche nel mercato asiatico. Qui, però, 
non vi insedia degli stabilimenti industriali, ma acquista delle piantagioni con l’o-
biettivo di sfruttare la manodopera locale e assicurarsi un approvvigionamento di 
materie prime a basso costo. Ciò avviene in un quadro macroeconomico profonda-
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mente instabile – in cui il mercato delle risorse naturali sta diventando sempre più 
volatile e speculativo, e in un contesto geopolitico di ascesa dei nazionalismi e dei 
totalitarismi – in cui le mire espansionistiche delle aziende italiane appaiono stret-
tamente legate al progetto imperialista e coloniale del regime. Come raccontato nel 
libro, al fine di reperire i capitali necessari a finanziare i programmi di espansione 
aziendale, i Pirelli si aprono al mercato finanziario globale, quotano l’azienda in 
borsa e negoziano un prestito sotto forma di obbligazioni per 4 milioni di dollari 
con un gruppo di banche guidato da JP Morgan. Tuttavia, il prestito non porta a 
un assorbimento da parte della cordata finanziaria. Al contrario, la famiglia riesce 
a mantenere il controllo e la gestione dell’azienda suddividendola in un sistema di 
holding e sussidiarie (rappresentato graficamente a pagina 51 del libro), composto 
da una società madre (Pirelli & C.) e da due società controllate, rispettivamente 
responsabili delle attività produttive in Italia (Società Italiana Pirelli) e all’estero 
(Compagnie Internazionali Pirelli). 

Lo scenario cambia a partire dagli anni Settanta, quando, da una parte, il 
mercato diventa sempre più specializzato e segmentato e, dall’altra, i competitor in-
ternazionali aumentano la propria quota di mercato investendo massicciamente in 
ricerca e sviluppo e lanciando una serie di acquisizioni e fusioni aziendali. Anche 
in questo caso, l’accesso al credito e la quotazione in borsa delle azioni della società 
sono cruciali per la sopravvivenza dell’azienda. A differenza del passato, in questa 
fase il tema della rendita e della messa a valore del suolo sembrano assumere una 
nuova centralità nelle strategie di accumulazione della Pirelli. Circa a metà degli 
anni Ottanta, si verifica quello che gli autori definiscono l’eureka moment della Pi-
relli, ovvero la “scoperta del suolo della Bicocca come macchina di crescita e come 
strategia di accumulazione” (p. 119 - traduzione dell’autrice). Da quel momento

il territorio non sarebbe più stato una condizione per la produzione, un investimento de-
stinato a deprezzarsi nel tempo, un mezzo per mitigare il conflitto tra capitale e lavoro, o 
un luogo in cui lanciare e alimentare la lotta di classe. Al contrario, sarebbe stato mobili-
tato come un bene che doveva realizzare il suo pieno potenziale di accumulazione (p. 117, 
traduzione dell’autrice). 

Allo stesso tempo la struttura organizzativa della Pirelli cambia. La proprietà e 
la gestione del suolo della Bicocca passano a una nuova società controllata, Proget-
to Bicocca Spa, a cui è affidata la gestione dello sviluppo immobiliare. Il prezzo di 
vendita è calcolato scommettendo sull’aumento potenziale del valore dell’area, rica-
vabile in seguito all’approvazione dello strumento regolativo da parte dell’ammini-
strazione. La compravendita interna permette, così, alla società madre di sanare i 
bilanci.

A partire dagli anni Novanta, si assiste a un’accelerazione del processo che 
segna la fine definitiva di quello che gli autori chiamano “ family-run, place-loyal 
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capitalism” (p. 142). Alla fine del 1991, Pirelli Spa. registra un deficit significativo 
di quasi 670 miliardi di lire. Passa sotto l’amministrazione di MedioBanca che 
“impone una serie di cambiamenti radicali nelle operazioni, nell’amministrazione 
gestionale e nella struttura della Pirelli” (p. 142 - traduzione dell’autrice). Ciò si 
traduce in una ridefinizione del core business dell’azienda, nell’elezione di un am-
ministratore delegato scelto dagli azionisti e nel raggruppamento delle divisioni 
immobiliari all’interno di un’unica società quotata in Borsa, inizialmente con-
trollata dal gruppo (Milano Centrale Immobiliare, dal 2001 Pirelli Real Estate) e 
recentemente scorporata (con il nome di Prelios).

Da questa lettura trasversale emerge che l’accesso al credito è stato fondamen-
tale per la Pirelli nei momenti di instabilità economica. Se inizialmente sembra che 
la famiglia riesca a governare l’apertura ai capitali, a partire dagli anni Ottanta-
Novanta inizia gradualmente a perderne il controllo. Contemporaneamente, si 
registra un cambiamento nel modello di accumulazione aziendale. In uno studio 
sui grandi colossi industriali e sull’evoluzione dell’economia statunitense, Krippner 
(2005) osserva un fenomeno simile. Riprendendo il lavoro seminale di Arrighi 
(1994), l’autrice interpreta questo cambiamento del regime di accumulazione come 
il risultato di nuove scelte gestionali e strategie di profitto basate non tanto sulla 
produzione e sullo scambio di merci, ma su una serie di operazioni finanziarie 
eseguite “in previsione di interessi futuri, dividendi e plusvalenze” (Krippner, 
2005: p. 174 - traduzione dell’autrice). Nel caso della Pirelli, la messa a rendita del 
suolo della Bicocca gioca sicuramente un ruolo cruciale, così come sembra farlo 
la creazione della società controllata Progetto Bicocca Spa. L’istituzione di questa 
entità legale rimanda, infatti, al sistema dei veicoli immobiliari (in inglese, Special 
Purpose Vehicle o SPV), strumenti finanziari regolamentati in Italia solo alla fine 
degli anni Novanta, a cui ricorreranno anche altri operatori a Milano negli anni 
a venire (Savini e Aalbers, 2015; Conte e Anselmi, 2022). Come argomentato nel 
libro, in quella fase di crisi aziendale il passaggio interno di proprietà è funzionale 
a produrre liquidità per risolvere, almeno temporaneamente, i problemi di bilancio 
di Pirelli Spa. È altresì interessante notare che l’istituzione della controllata sembra 
seguire una logica finanziaria simile a quella degli SPV, ossia di isolare i rischi fi-
nanziari connessi all’operazione immobiliare dal bilancio dell’azienda madre.

Se quanto detto fa emergere una relazione di complementarità tra i processi di 
finanziarizzazione del suolo e quello di ristrutturazione aziendale della Pirelli, la 
letteratura sulla corporate financialisation aiuta a comprendere le strategie di massi-
mizzazione del valore per gli azionisti che, come si può leggere nell’estratto dell’in-
tervista a Leopoldo Pirelli (p. 143), prendono il sopravvento nell’azienda milanese 
a partire dagli anni Novanta. Queste strategie si sono affermate come una vera e 
propria prassi, soprattutto in concomitanza con grandi processi di deindustrializza-
zione e dismissione. Da una parte, si basano su una serie di operazioni finanziarie 
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che privilegiano i processi di acquisizione, le fusioni, la vendita e il riacquisto di 
azioni, al fine di aumentare la redditività aziendale nel lungo periodo. Dall’altra, 
esse includono una dimensione di rischio importante, in quanto legano il rendi-
mento effettivo del capitale ai cambiamenti congiunturali e strutturali del settore 
in cui l’azienda opera e dell’economia in generale (Aalbers, 2017). Ciò si traduce 
in una vera e propria forma di corporate governance che implica una sorta di coop-
tazione del management da parte degli azionisti. In questo modo, un aumento del 
potere economico degli azionisti corrisponde a un aumento del loro potere politico 
e decisionale all’interno dell’azienda. Un processo che, per concludere il commen-
tario, è alla base della fine del modello familiare e del cambiamento del modello di 
accumulazione aziendale che avevano caratterizzato le origini dell’azienda Pirelli.

Bibliografia

Aalbers M.B. (2017). Corporate financialization. In: Richardson D., Castree N., 
Goodchild M.F., Kobayashi A., Liu W., Marston R.A., a cura di, The International 
Encyclopedia of Geography: People, the Earth, Environment and Technology. Hoboken: 
Wiley-Blackwell. DOI: 10.1002/9781118786352.wbiwg0598. 

Aminzade R. (1992). Historical sociology and time. Sociological Methods & Research, 
20(4): 456-480. DOI: 10.1177/0049124192020004003. 

Arrighi G. (1994). The Long Twentieth Century: Money, Power and the Origins of Our 
Time. London: Verso.

Conte V., Anselmi G. (2022). When large-scale regeneration becomes an engine of 
urban growth: How new power coalitions are shaping Milan’s governance. 
Environment and Planning A: Economy and Space, 54(6): 1184-1199. DOI: 10.1177/ 
0308518X221100828.

Gibelli M.G. (2016). Milano: da metropoli fordista a mecca del “real estate”. Meridiana, 
85: 61-60.

Gotham K.F. (2000). Growth machine up-links: Urban renewal and the rise and fall of a 
pro-growth coalition in a U.S. city. Critical Sociology, 26: 268-300.

Krippner G.R. (2005). The financialization of the American economy.  Socio-Economic 
Review, 3(2): 173-208. DOI: 10.1093/SER/mwi008.  

Massey D. (1994). Space, Place and Gender. Cambridge: Polity Press.
Savini F., Aalbers M.B. (2015). The de-contextualisation of land use planning through 

financialisation: Urban redevelopment in Milan. European Urban and Regional Studies, 
23(4): 878-894. DOI: 10.1177/0969776415585887. 

Copyright © FrancoAngeli. 
This work is released under Creative Commons Attribution – Non-Commercial – No Derivatives License. 

For terms and conditions of usage please see: http://creativecommons.org.



Michele Bandiera*

La social nature made in Italy: 
per una denaturalizzazione del Bel Paese

1. La grande bellezza. – Ormai da qualche tempo, la natura ha iniziato ad 
allontanarsi dalle griglie interpretative alle quali è stata relegata nella disposizione 
epistemologica della modernità. Natura, infatti, voleva indicare qualcosa di im-
mobile, oggettivo e oggettificato, che rispondeva a logiche causa-consequenziali 
intelligibili e ‘dominabili’ dall’umano. Dall’altro lato, la prevaricazione dell’umano 
sul resto del mondo sociale ha spesso portato la natura ad uno spazio di mera ine-
sistenza politica. Il cambiamento climatico, la crisi ecologica e la sesta estinzione di 
massa hanno reso evidente che questa visione della natura era, e purtroppo ancora 
è, orientata al suo sfruttamento – alla messa a profitto delle forze riproduttive della 
vita sul pianeta. Certo, possiamo anche pensare che per il genere umano lo sfrut-
tamento della natura, tolta dal reame della mistica e della minaccia esistenziale, sia 
stato una tappa fondamentale. Ma ora questo sfruttamento inizia a prendere una 
piega distorta e inquietante: non c’è tempo per riparare, almeno se per riparare 
intendiamo ‘rimettere a posto le cose come erano prima’1, e non si vede l’ombra di 
una consapevolezza politica, o di forme di vita consistenti nel rinegoziare il rap-
porto tra l’umano e il resto del mondo. 

Critical Perspectives on Social Constructions of Nature. Italy and the Bel Paese (a 
cura di Bonati S., Cisani M., Tononi M., Zanolin G., 2025) si colloca in questo 
solco di ragionamento. Decostruisce la ‘natura’ come dispositivo identitario e 
politico di relazione con la terra e il territorio. E possiamo subito attribuirgli un 
merito: ripercorrere un dibattito che ha attraversato tutta la geografia moderna, 
che si è trovata nella scomoda posizione alla cesura tra le scienze naturali e quelle 
culturali – eccezion fatta per quelle geografie che accettavano acriticamente il loro 
ruolo strumentale all’esercizio del potere. Humboldt, Kant, Reclus e anche più 

*  Gran Sasso Science Institute, Via Francesco Crispi 7, 67100 L’Aquila, michele.bandiera@gssi.it.
1 Per una visione alternativa di cosa possa voler dire riparare: Papadopoulos et al., 2023.
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recenti intellettuali come Cosgrove, Harvey e Whatmore, sono citati per riper-
correre questo dibattito secolare che dà consistenza intellettuale ed epistemologica 
alla geografia. Il regime più significativo a costruzione delle relazioni con il mon-
do negli ultimi, diciamo, 250 anni, si chiama capitalismo. Riprendiamo l’idea 
di un intellettuale ampiamente citato anche in questo testo, Jason Moore, che ci 
ricorda qualcosa di scontato ma esageratamente importante: il capitalismo è una 
forma di vita, è un modo di organizzare la natura nella sua dimensione storica più 
fondamentale (2017). In quanto tale, parlare di social nature ci aiuta a denaturaliz-
zare la ‘natura’ e, al contempo, il capitalismo. Questo movimento è fondamentale 
per dare al capitalismo una sostanza che non sia quella dei sogni, o di un sistema 
iperuranico che ci avvolge senza soluzione di continuità. Sara Bonati, Margherita 
Cisani, Marco Tononi e Giacomo Zanolin sottolineano fin da subito questo quale 
obiettivo del volume da loro curato: la denaturalizzazione come processo episte-
mologico e politico di consapevolezza dell’abitare. In generale, il peso che il pae-
saggio italiano ha avuto nella definizione dell’identità nazionale, nell’esportazione 
della narrazione del paese, e nella definizione del ‘bel paesaggio’ fin dai viaggi 
intellettuali tra il Sei e il Settecento, merita un volume interamente dedicato. 
Credo, infatti, che la focalizzazione sul territorio di uno stato – quale altra grande 
produzione narrativa, politica e pratico-semiotica – abbia il pregio di connettere 
direttamente questo volume a una contingenza spaziale e politica, in un momento 
in cui la produzione della natura raggiunge nuovi livelli di beautification, sia come 
strumento identitario interno che come marketing del territorio per il pubblico 
planetario2.

2. Materiali e struttura del volume. – Il volume si propone fin dalle sue 
prime pagine di rivitalizzare il dibattito sulla produzione della natura, focalizzan-
dosi su come le società capitalistiche perpetrino tale processo. Le socionature sono 
quei processi geostorici che insistono sull’inseparabilità di natura e società. Se 
anche non fosse la maniera più convincente o accattivante di andare oltre la dico-
tomia natura-cultura, il concetto di social nature, mutuato dal lavoro di Castree e 
Braun (2001), risulta effettivamente molto chiaro in ‘quello che ci fa fare’. Come 
ricercatrici, ci aiuta a focalizzare l’attenzione sui processi attraverso i quali le nature 
vengono formate, costruite e mercificate. 

2 Due esempi che mi vengono subito in mente: le recenti politiche identitarie per la difesa del 
consumo della carne (la limitazione della definizione di ‘burger’ ad un alimento con carne animale, 
o anche la messa al bando della carne sintetica), e anche la narrazione dell’Italia Bel Paese arricchita 
dall’utilizzo dell’immagine ritoccata della Venere di Botticelli come marketing per il territorio. Infi-
ne, più recentemente, la rappresentazione fatta della natura italiana nel corso delle olimpiadi inver-
nali: seppur parliamo di un intervento problematico da molti punti di vista – come descrive bene il 
capitolo di Zinzani – diviene un palcoscenico per una narrazione gonfiata, o anche, potremmo dire 
riprendendo l’introduzione del libro, ‘botulinizzata’, dell’identità nazionale.
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L’attenzione è quindi rivolta alle ‘narrative’ – ‘il Bel Paese’, fin dal titolo – alle 
politiche e alle pratiche. Questi materiali alimentano i contributi del volume, che 
sono organizzati secondo un principio tematico e metodologico.

La Parte I: La patrimonializzazione della natura stabilisce il meccanismo cen-
trale del volume. Qui, chi ha contribuito analizza i processi attraverso cui paesaggi 
e pratiche vengono patrimonializzati. L’analisi storica di Giacomo Zanolin sui 
parchi nazionali ne rivela l’ambiguità costitutiva: essi nascono meno come santuari 
per la biodiversità e più come teatri per la messa in scena dell’identità nazionale. 
Questo filo critico viene esteso dall’esame di Margherita Cisani delle Riserve della 
Biosfera UNESCO, analizzate acutamente non come ‘laboratori’ neutrali ma come 
ingranaggi di una ‘macchina della patrimonializzazione’  globale che marchia la 
natura per il suo valore simbolico ed economico. Forse ancor più significativo è il 
capitolo di Giacomo Pettenati, che espone in modo efficace come le denominazio-
ni DOP e i discorsi di Slow Food ‘inventino’ attivamente tradizioni di montanità 
e naturalità. Questa sezione argomenta in modo convincente che la patrimonia-
lizzazione è una forma di recinzione selettiva, che inquadra alcune nature (e i loro 
prodotti associati) come autentiche e degne di protezione, mentre ne esclude impli-
citamente altre. In relazione al cibo – che interessa anche l’ultimo contributo sulla 
patrimonializzazione di Firenze attraverso la carne al sangue – l’invenzione della 
naturalità e della tradizione sembra particolarmente attuale: sia per il ruolo nella 
definizione della tradizione e dell’identità (come driver di identizzazione, Alliegro 
2016, o anche un contributo interessante quello di Bialasiewicz e Colombino, 
2024).

Questa autenticità fabbricata prepara il terreno per la Parte II: Narrazioni nella 
crisi ambientale, che costituisce la critica più urgente e severa del libro. I contribu-
tori mostrano come le stesse narrazioni di bellezza sublime, costruite nella Parte I, 
servano ora a mascherare la vulnerabilità. L’analisi dell’‘estinzione’ del ghiacciaio 
della Marmolada di Varotto e Vianello non è solo un resoconto climatologico, ma 
una meditazione sull’estetica della perdita, dove un simbolo di purezza alpina di-
venta un monumento all’Antropocene. Questa critica delle narrazioni viene appli-
cata a scale multiple: Andrea Zinzani svela le Olimpiadi Milano Cortina 2026 co-
me un ultimo disperato tentativo di mercificare le Dolomiti, usando la narrazione 
della fantasia dello sport invernale per sostenere un modello ecologicamente fallito. 
Allo stesso modo, Bonati e altri introducono i potenti concetti di ‘costalizzazio-
ne’ e sand urbanisation, dimostrando come l’inseguimento della bellezza turistica 
consumi direttamente la resilienza costiera che celebra. L’esplorazione conclusiva 
sull’agrivoltaico come potenziale  green grabbing ripropone la transizione energetica 
come un vecchio modello di appropriazione della terra sotto una nuova veste di 
sostenibilità.
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La Parte III: Nature (peri)urbane e oltre smantella efficacemente la dicotomia 
città/natura su cui le sezioni precedenti si basano implicitamente. Concentrandosi 
sulle ‘socionature’, i capitoli illuminano le produzioni ibride del territorio urbano. 
L’analisi di Marco Tononi sulle strategie climatiche nelle città industriali rivela le 
nature conflittuali prodotte dalle transizioni sostenibili, mentre Emanuele Garda 
fornisce una cruciale critica di giustizia sociale, notando come il ‘rinverdire i vuo-
ti’  attraverso la rigenerazione delle aree dismesse spesso esacerbi la disuguaglianza 
spaziale, creando enclave verdi per i privilegiati. Il capitolo sulle geografie animali 
nella Sartiglia oristanese di Mazza e Bonati sostiene in modo convincente che i 
non-umani siano partecipanti attivi, sebbene non consenzienti, al branding cittadi-
no e alle performance culturali.

La Parte IV: Rappresentazioni geo-letterarie delle nature italiane fornisce la pro-
fondità storica e discorsiva essenziale all’argomentazione del volume. Rintracciando 
la costruzione letteraria dell’immaginario naturale italiano dall’opera fondativa di 
Stoppani, Il Bel Paese, ai complessi paradossi rurali nei romanzi di Pavese, questa 
sezione rivela che i processi analizzati nei contesti contemporanei hanno radici 
profonde. Mostra come la letteratura sia stata uno strumento primario per scrivere 
l’identità nazionale sul paesaggio (Papotti), per immaginare il mare come un al-
trove conteso (Squarcina) e per sostenere il duraturo e contraddittorio mito della 
campagna incontaminata-eppure-lavorata (Gavinelli e Zanolin).

3. Social nature, una rivoluzione a metà? – Merita una discussione specifica
la dimensione metodologica. I contributi, infatti, si caratterizzano per un discreto 
pluralismo: si intrecciano insieme analisi storiche, approcci tipici dell’ecologia poli-
tica e della geografia critica (come le analisi discorsive). Rimaniamo però nell’am-
bito di una conoscenza prettamente rappresentazionale. Cerco di spiegarmi meglio. 
La social construction of nature è solo uno degli approcci che hanno caratterizzato 
una nuova tensione verso la cesura natura-cultura (Lorimer, 2012). La mia criti-
ca, che non si rivolge tanto a questo volume quanto alla teoria in generale, è che 
questo approccio abbia assunto la dimensione teorica della fine della natura, ma 
non ne abbia invece accolto gli stravolgimenti epistemologici e scientifici, che sono 
inestricabilmente connessi a quest’ultima. La critica all’idea di natura è infatti an-
data di pari passo ad una critica epistemologica alla razionalità moderna, senza la 
quale la natura stessa non si sarebbe costituita in quanto tale. Come dice Descola 
(2005), la scienza, in quanto metodo, non può essere all’origine di alcuna cosmo-
logia, che invece ha origini storiche precise. Come possiamo allora fare una scienza 
geografica che corrisponda ad una cosmologia a venire, ecologicamente compatibi-
le con il mondo? Nella geografia degli ultimi vent’anni si sono affermati approcci 
metodologici rigorosi ma anche sperimentali – osservazione delle pratiche, metodi 
mobili, metodologie affettive, metodo performativi – che hanno raccolto anche 
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delle critiche molto proficue, ma che non possono essere ignorate, specialmente per 
il bisogno che sottendono. 

L’assenza che voglio sottolineare, quindi, è duplice. Da una parte quella di 
un orizzonte trasformativo, di una ricerca di sperimentazioni pratiche che fanno 
la differenza e che magari mettano anche in discussione i canoni e i processi di 
produzione della conoscenza stessa. Siamo sicure che il ‘made in Italy’ – in questo 
caso inteso come infrastruttura della produzione di conoscenza geografica – non 
abbia, anche qui, un impatto decisivo per comprendere queste assenze? Indiret-
tamente, questo volume è anche una buona testimonianza delle geografie italiane 
sulla natura.

Dall’altra parte, penso alla mancanza di metodi che si ibridino con le scienze 
naturali, un compito che potrebbe essere nelle corde della geografia anche alla lu-
ce delle considerazioni ‘storiche’ della disciplina che facevamo all’inizio di questo 
commentario.

Quello che invece si affaccia, sebbene in modo sottorappresentato, è la ‘terza 
natura’. Ovvero quella indeterminata, che sfugge ad una comprensione esclusiva-
mente dettata dalle dinamiche del capitale e della razionalità moderna, per abbrac-
ciare il risultato inatteso (e non sempre desiderato, antropocentricamente parlando) 
dell’incontro tra queste dinamiche e le altre geoforze (Yusoff, 2017) che compon-
gono la vita e i territori. Questa ‘terza natura’ la intravediamo lungo i fiumi che 
abitano il contributo di Loi e Pierucci, che costituisce anche “l’oltre” del titolo del 
paragrafo III.

Critical Perspectives on Social Constructions of Nature è in conclusione un risul-
tato scientifico indispensabile. Dato il taglio ‘rappresentativo’ del volume, penso 
che la dimensione geografica ‘nazionale’ sia più un punto di forza che di debolezza: 
offre un quadro critico definitivo per comprendere come i paesaggi iconici italiani 
vengano fatti, disfatti e rifatti nelle crisi intrecciate del XXI secolo. È una lettura 
essenziale non solo per la geografia, ma anche per qualsiasi studioso impegnato 
nell’ecologia politica del patrimonio, nelle narrazioni del cambiamento climatico e 
nell’incessante produzione della natura sotto il capitalismo.
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