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alla call e dall’articolazione tematica proposta

da questo numero della rivista, emerge

chiaramente che parlare di mobilitd oggi
vuol dire parlare di tante cose: di come ci si muove, di
perché ci si muove, di quanto costa dal punto di vista
economico, sociale e ambientale, degli effetti che cio ha
sulle citta e il territorio, a partire dall'impatto diretto
delle infrastrutture agli effetti derivati.

Ho l'impressione che per la mobilitd, oggi valga
quello che Bernardo Secchi negli anni Ottanta
diceva a proposito della politica edilizia: «tramite la
politica edilizia nel nostro paese si ¢ spesso cercato
di risolvere problemi che si formavano in altre parti
del sistema economico, sociale e politico. Con cid
edilizia e urbanistica venivano caricate di compiti forse
eccessivi... Detto in altri termini, la politica edilizia e
quella urbanistica assumevano i contorni di una grande
allegoria: parlando di loro si intendeva parlare d’altro»'.
Ora, non posso dire che siamo di fronte a un altro ¥
“racconto urbanistico” ma, certo, intorno alla mobilita
si possono riconoscere delle “formazioni discorsive (tutte
da studiare, che non ho qui certo il tempo di richiamare)
e, soprattutto, parlando di mobilita si intende (anche)
“parlare d’altro”: di ingiustizia sociale, di crisi energetica,
di emergenze ambientali, ecc. Ed ¢ per questo che a me,
da urbanista, interessa la questione: perché parlando di
= mobilitd parliamo di come vogliamo “vivere assieme”,

a
"

affrontando (almeno concettualmente e teoricamente) ,.
' questioni ampie e centrali del nostro tempo. Insomma,
« come questo numero della rivista mostra bene, non si
tratta (solo) di un tema specialistico ma di un modo'

wigd Shiie . . . .. . . . 7. PO
per occuparsi di come viviamo e di come costruiamo il & journal demonstrates well, mobility is not just a specialized ™\

nostro ambiente di vita.
Dunque, lungi dall'essere necessariamente un
fatto negativo, cio segnala piuttosto il ruolo che la®
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" As a result, urban planning and architecture were loaded
| with perhaps excessive tasks... In other words, urban policy |

8 about them meant talking about something else»'. Now, I W
Ny

THE RIGHT TO ACTIVE MOBILITY.
REDISCOVERING AND REDESIGNING MINOR
NETWORKS AS A "MULTISPECIES LABYRINTH
OF FREEDOM"

From the call and the thematic framework proposed by
this issue of the journal, it is clear that discussing mobility
today means discussing many things: how we move, why we
move, the economic, social, and environmental costs, and
the effects this has on cities and territories, starting from the
direct impact of infrastructure to the derived effects.

I have the impression that, for mobility today, the idea
expressed by Bernardo Secchi in the 1980s about urban §
policy applies: «Through urban policy in our country,
problems formed in other parts of the economic, social, and |
political system have often been attempted to be solved.
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and planning took on the form of a large allegory: talking

n.‘-l
cannot say that we are facing another “urban narrative’, :lm
but certainly, around mobility, we can recognize some
discursive formations” (all of which need to be studied, and ’
I don't have the time to recall them here) and, above all,
when talking about mobility, we also mean talking about
other things: social injustice, energy crises, environmental
emergencies, and so on. This is why, as an urban planner, %%
I am interested in the issue: because, when we talk about =
mobility, we are talking about how we want to “ive together”, =,
addressing (at least conceptually and theoretically) broad *:

and central issues of our time. In short, as this issue of the

topic but a way of addressing how we live and how we build Sl
our /z'z/z'ng environment.
Therefore, far from necessarily being a negative fact, o
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mobilitd ha assunto nella nostra vita e nelle nostre citta:
mobilita, liberta di muoverci e andare come vogliamo?
e dove vogliamo, che consideriamo ormai come “diritto
inalienabile della persona”. Fatto che consideriamo ormai
quasi “naturale”, quando invece ¢ frutto di una serie di
concause che hanno subito una dirompente accelerazione
nel corso dell’ultimo secolo e, nel nostro Paese, potremmo
dire in particolare a partire dal secondo dopoguerra,
grazie alle libertd costituzionali che garantiscono di
poter andare a studiare, lavorare, divertirsi dove si vuole,
con la coeva innovazione infrastrutturale e tecnologica
(ferrovie, autostrade, voli aerei).

Io sono un urbanista, interessato alla forma della
cittd e alle pratiche che vi si svolgono, allo spazio e a
come cerchiamo di vivere assieme, condividendolo;
non sono un esperto di mobilitd e trasporti, e dunque
¢ entro questo sfondo, e a partire da riflessioni di
questo tipo, che negli anni recenti mi sono occupato di
mobilitd, e di particolare di “mobilita attiva’: un aspetto
apparentemente poco importante, laterale, ma che mi
interessa per una serie di motivi, che ora cerchero di
chiarire. Precisando che, sperando con cio di metterne in
evidenza anche la rilevanza, almeno per il mio campo di
studi, tendo a parlare di “mobilita attiva” e non mobilita
dolce o lenta, per alcuni motivi.

- Andando a piedi e in bicicletta (in sinergia con i
mezzi pubblici e collettivi) non siamo necessariamente
“lenti”, anzi, sappiamo ormai che possiamo essere
veloci (ad esempio nell’attraversamento di una cittd, se
lo spazio urbano e in particolare la forma della strada
ce lo consentono) e, soprattutto, siamo molto efficaci
(consumiamo poco, non inquiniamo, non facciamo
rumore, ecc.); insomma, dobbiamo sfatare I'idea che solo
chi viaggia a bordo di enormi suv stia lavorando per il
paese e producendo PIL: andando a piedi o in bicicletta
possiamo e sappiamo essere rapidi, efficaci, e financo
“produttivi”, non stiamo solo “occupando tempo libero”.

- Fa bene alla salute, al corpo ma anche alla mente
perché, come ci ricorda il neuroscienziato Shane
O’Mara, ci siamo evoluti e abbiamo appreso muovendoci
nello spazio con i nostri sensi, siamo dei “dispositivi
cognitivi mobili”, camminando e pedalando teniamo
accesi i nostri sensi, facciamo esperienza diretta (senza
mediazioni) dell’ambiente che attraversiamo, e da questo
impariamo?.

- Fa bene allambiente e alla cittd, sia perché
riduce linquinamento diretto e indiretto, legato
alla produzione, utilizzo e smaltimento dei mezzi di
locomozione individuali a motore, siano essi endotermici
o elettrici; sia perché richiede di pensare diversamente lo

this rather signals the role that mobility has assumed in our
lives and in our cities: mobility, the freedom to move and go
where we want®, which we now consider an “inalienable
right of the person”. This is something we now consider
almost “natural”, when, in reality, it is the result of a series
of factors that have undergone a disruptive acceleration over
the past century, and in our country, one could say especially
since the post-war period, thanks to constitutional freedoms
that guarantee the ability to study, work, and have fun
wherever we choose, coupled with concurrent infrastructure
and  technological innovations (railways, highways, air
travel).

I am an urban planner, interested in the shape of cities
and the practices that take place in them, space, and how
we try to live together by sharing it. I am not an expert in
mobility and transportation, and it is within this context,
and based on reflections like these, that I have been involved
in mobility in recent years, particularly in "active mobility":
a seemingly minor, peripheral aspect that interests me for
several reasons, which I will now explain. 1o emphasize its
relevance, at least for my field of study, I tend to speak of
‘active mobility” rather than ‘Soft” or “slow mobility”, for
a few reasons.

- Walking and cycling (in synergy with public and

collective  transport) do not necessarily mean “slow”

spazio pubblico, a progettarlo e costruirlo per essere piu
inclusivo, disponibile, giusto, e finanche bello.

Insomma, camminare e pedalare fa bene, ma per
poter veramente sviluppare forme di mobilita attiva e
sostenibile, ho bisogno, cerco e richiedo un confortevole
“spazio di diritto pubblico™, rivendicando la strada
come eminente spazio collettivo, dove diversi soggetti
siano in grado di esercitare (con diversi mezzi) il loro
diritto alla mobilita, perseguendo dunque urn’idea di
“democrazia dello spazio pubblico”. A questo proposito
ricordo che, anche se 'attuale ministro evidentemente
I'ha messo nel cassetto, redigendo il Piano Generale
della Mobilita Ciclistica Urbana e Extraurbana 2022-
2024 per contro del Ministero delle Infrastrutture
e della Mobilita Sostenibile, con i colleghi Riccardo
Capecchi, Andrea Colombo e Paolo Gandolfi, siamo
partiti proprio da questo principio ordinatore, dall’'idea
di garantire una maggiore “democrazia dello spazio
pubblico” puntando, laddove possibile, alla convivenza,
compresenza, coesistenza, sinergia, piuttosto che
separazione. Puntando cio¢ a uscire dal vicolo cieco
(concettuale e reale) della separazione della strada in
tante “piste” esclusive, tendenza che riduce lo spazio
pubblico a “riserve indiane” che ogni categoria rivendica
come proprio ambito monopolistico.
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movement. In fact, we now know we can be fast (for example,
in crossing a city, if the urban space and, in particular, the
shape of the street allow it) and, above all, very efficient
(we consume little, do not pollute, make no noise, etc.); in
short, we need to dispel the idea that only those driving huge
SUVs are working for the country and producing GDP By
walking or cycling, we can be quick, efficient, and even
‘productive”. We are not just “occupying free time.”

- It is good for health, for the body and the mind because,
as neuroscientist Shane O 'Mara reminds us, we evolved and
learned by moving through space with our senses. We are
“mobile cognitive devices.” Walking and cycling keep our
senses active. We directly experience (without mediation) the
environment we pass through, and we learn from i’.

- It is good for the environment and the city because
it reduces direct and indirect pollution related to the
production, use, and disposal of motorized individual
vehicles, whether internal combustion or electric. It also
requires us to rethink public space, designing and building
it to be more inclusive, available, fair, and even beautiful.

In short, walking and cycling are beneficial, but to
truly develop forms of active and sustainable mobiliry, 1
need, seck, and demand a comfortable ‘public law space™,




Ed ¢ tenendo sullo sfondo tali questioni, dunque,
che da urbanista trovo interessante esplorare il territorio
a piedi o in bicicletta, osservando il territorio, la forma
delle cose e al contempo le pratiche e le traiettorie degli
altri soggetti che condividono lo spazio. Attivita che
pratico in questi anni soprattutto grazie all’emergere
di un nuovo tipo di bicicletta, la cosiddetta “gravel”
(cio¢ ghiaia), una bicicletta adatta a pedalare su ogni
tipo di fondo (strade bianche, sterrati, ecc.) che, se a un
primo sguardo assomiglia a una bici da corsa, non mi
interessa per andare veloci sulle strade bianche, quanto
piuttosto per esplorare in modo nuovo il territorio, le
citta e il territorio, uscendo fuori dalle “rotte abituali”
(strade asfaltate e piste ciclabili), riscoprendo quella
fitta rete di percorsi minori “sopravvissuti” all’'invadenza
delle quattro ruote e che non hanno ancora subito quel
processo di “autostradalizzazione™ che ha colpito le
nostre strade.

Tanto che, se qualche anno fa tendavamo a riconoscere
nella rete stradale di numerosi territori contemporanei
la presenza di “tubi e spugne™, oggi, pedalando in
questi territori (stando dentro al paesaggio), mi sembra
possibile fare qualche riflessione in pili, riconoscendo
nelle reti minori un vero e proprio “labirinto di liberta
multispecie” costituito da almeno tre elementi: i
percorsi (carrarecce, argini, sentieri), i corsi d’acqua
(flumi, fossi, canali, rogge), e la variegata vegetazione
(filari, siepi, piccoli boschetti o grandi alberi isolati)
che li accompagna. Nel loro insieme, e attraverso varie
combinazioni, questi elementi danno luogo di volta in

claiming the road as an eminent collective space, where
different individuals can exercise (with various means) their
right to mobility, thus pursuing the idea of ‘democracy in
public space”. In this regard, I remind you that, although
the current minister has apparently put it aside, when
drafting the Urban and Extraurban Cycling Mobility
Master Plan 2022-2024 for the Ministry of Infrastructure
and Sustainable Mobility, my colleagues Riccardo Capecchi,
Andrea Colombo, Paolo Gandolfi, and I started from this
guiding principle: to ensure greater ‘democracy in public
space” by aiming, whenever possible, at coexistence, mutual
presence, and synergy rather than separation. We aimed ro
move away from the dead-end (both conceprual and real) of
separating the road into many exclusive “lanes”, a trend that
reduces public space to “Indian reserves” that each category
claims as its monopolistic domain.

With these issues in mind, as an wurban planner,
[ find it interesting to explore the territory on foot or by
bicycle, observing the area, the shape of things, and the
practices and trajectories of other people sharing the space.
I have practiced this over the years, especially thanks to the
emergence of a new type of bicycle: the so-called “gravel”
bike, suitable for riding on all types of terrain (unpaved
roads, dirt tracks, etc.). At first glance, it resembles a racing
bike, but I am not interested in speed on dirt roads. Rather,
[ use it to explore the territory, cities, and countryside in a
new way, stepping off the “beaten tracks” (paved roads and
bike paths), rediscovering the dense network of smaller paths
that have ‘survived” the intrusion of motorized vebicles and
have not yet undergone the “highway-ization™ process that

volta a diversi paesaggi e, soprattutto, costituiscono un
supporto pervasivo a servizio della mobilita attiva non
solo degli umani, ma anche delle altre specie animali e
vegetali che vivono e si muovono attraverso questi che, di
fatto, sono veri e propri corridoi ecologici. Un supporto
che svolge dunque anche un importante ruolo idraulico,
trattenendo e smaltendo le acque forse anche meglio
delle (pitt 0 meno grandi) vasche di laminazioni, che
devono essere necessariamente “localizzate”, e che non
sono in grado di coprire pervasivamente e unitariamente
il territorio®.

Camminando e pedalando attraverso questo
composito labirinto poi, ci si ritrova sovente in buona
compagnia: si incontrano atleti che corrono e anziani
che passeggiano, coppie che chiacchierano, studenti che
vanno a scuola e adulti che vanno al lavoro o raggiungono
iservizi pubblici, famiglie che passeggiano, cani coniloro
padroni, bambini che imparano a pedalare o a pattinare,
turisti di prossimita o impegnati in lunghi viaggi, ecc.
Tutta una variegata “popolazione” che in questi anni
(anche prima del Covid) sta finalmente riscoprendo le
potenzialita di questa rete.

Una rete che diventa occasione di condivisione
di pratiche e riscoperta di nuovi luoghi (spesso
sorprendentemente vicini a casa) attraverso 'emergere
di uno specifico “sapere contestuale” e “sapere
dell’esperienza™ che poi, anche attraverso i social,
diventa sapere condiviso, portando alla rivendicazione
di beni comuni. Spesso, infatti, proprio l'esperienza
diretta porta con sé la “presa in carico” dell’'ambiente che
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has affected many of our roads.

Not long ago, we tended to recognize the presence
of ‘tubes and sponges™ in the road network of many
contemporary territories. Today, by cycling through these
areas (immersed in the landscape), I feel that we can reflect
Sfurther, recognizing the minor networks as a real “labyrinth
of multispecies freedom”, composed of at least three elements:
paths (rural roads, embankments, trails), watercourses
(rivers, ditches, canals), and diverse vegetation (hedgerows,
small woods, or isolated large trees) that accompany them.
Together, these elements create different landscapes and,
above all, provide pervasive support for active mobility, not
only for humans but also for other animal and plant species
living and moving through them, which are, in fact, real
ecological corridors. This support also plays an important
hydraulic role, retaining and draining water, perhaps even
better than (more or less large) retention basins, which must
be “localized” and cannot cover the territory comprehensively
and uniformbp.

Cycling and walking through this complex labyrinth, we
often find good company: athletes running, elderly people
walking, couples chatting, students going to school, adults
going to work or public services, families strolling, dogs with
their owners, children learning ro cycle or skate, local rourists
or long-distance travelers, etc. A diverse “population” that,
in recent years (even before Covid), has rediscovered the
potential of this network.

This network becomes an opportunity to share practices
and rediscover new places (often surprisingly close to home)
through the emergence of specific ‘contextual knowledge”




attraversiamo con il nostro corpo (non protetti da un
abitacolo) e che quindi non ci ¢ pit indifferente. Tutto
cio ¢ interessante dal punto di vista delle pratiche anche
perché non avviene attraverso la “consueta” modalita
urbana delle critical mass, ma grazie alla costante e ripetuta
pratica, individuale e collettiva, portata avanti da singoli
cittadini, piccoli gruppi di appassionati, associazioni, che
un po’ alla volta, giorno dopo giorno, scoprono percorsi
possibili, aprono pertugi e tracciati prima “vietati” o
considerati inadatti o inadeguati (strade poderali, argini,
sottopassi, ex ferrovie, sentieri, ecc.) comunicando ad
altri le loro “scoperte” attraverso i social® o iniziative di
condivisone (bike festival, social ride, seminari, walkshop,
ecc.). Insomma, individui e piccoli gruppi che, entro la
nostra “societd di minoranze”, come una sorta di goccia
d’acqua, giorno dopo giorno, portano in evidenza, fanno
conoscere e condividono spazi prima negletti, che cosi
diventano nuovi luoghi comuni, percorsi ciclabili e
parchi “de facto”, che spesso successivamente entrano
nell’agenda politica e vengono istituzionalizzati.

Inoltre, tutto cid ¢ molto interessante e, per me
rilevantissimo, perché pone nuove domande al progetto
urbanistico/territoriale. Infatti, non basta rimanere
ammaliati dalla bellezza che si incontra pedalando, da
queste pratiche emerge anche, implicitamente, la richiesta
di un modo nuovo di intendere le “infrastrutture” per la
mobilita attiva: non progettare piu solo “piste ciclabili”
fatte di cordoli in cemento, fondo in asfalto, staccionate
tipo saloon del West e lampioni urbani, ma ricerca di
nuovi materiali e disegni per il fondo (terra battuta,
calcestre, cemento colorato, ecc.), valorizzazione delle
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and “experiential knowledge™, which then, through social
media, becomes shared knowledge, leading ro the demand
Sfor common goods. Often, the direct experience brings with
it the ‘ownership” of the environment we move through
with our bodies (unprotected by a vebicle) and, thus, it no
longer remains indifferent to us. This is interesting from a
practice perspective because it doesn’t happen through the
“usual” urban method of critical mass but through constant,
repeated, individual and collective practice, carried out by
citizens, small groups of enthusiasts, and associations who,
bit by bit, day by day, discover possible paths, open gaps
and routes once ‘forbidden” or deemed unsuitable (rural
roads, embankments, underpasses, old railways, trails, etc.),
sharing their “discoveries” with others via social media®
or community events (bike festivals, social rides, seminars,
walkshops, etc.). In short, individuals and small groups,
within our ‘Society of minorities,” like a drop of water, day
by day, highlight, make known, and share neglected spaces,
which then become new common places, bike paths, and “de
Jacto” parks, often entering the political agenda and being
institutionalized.

Moreover, this is very interesting and, for me, highly
relevant because it raises new questions for urban/territorial
planning. In fact, it is not enough to be enchanted by
the beauty encountered while cycling. These practices also
implicitly reveal the need for a new way of thinking about
“infrastructure” for active mobility: no longer designing just
“bike lanes” with concrete curbs, asphalt surfaces, Western-
style fences, and streetlights, but secking new materials
and designs for the ground (compact earth, gravel, colored
concrete, etc.), enhancing existing structures, adapting
the design to the environment in which the path fits, and
reusing and recycling what’s already there.

We are working on this aspect within the RECAP
research project, and as an example, I refer to some paths
built in rural or peri-urban areas of Veneto, connecting
town centers. For instance, a nice mixed-surface path in
the municipality of Preganziol (TV), the union of fragments
of rural paths to connect the two centers of Martellago and
Maerne (VE), the enhancement of the Caerano Canal in
Montebelluna (TV), the construction of a pedestrian-bike
path along the embankments of the Dese River in the
municipality of Venice, and the bike-pedestrian connection
between Sambruson and the municipal center of Dolo
(VE), creating a path separate from the provincial road
by repurposing a previous rural road next to a beautiful
tree-lined ditch. These are more or less successful examples
but already good attemprs to rethink the cycle-pedestrian
network in non-urban contexts, starting with "whats
already there" (unpaved roads, riparian trees, etc.).

In conclusion, we can say that, as in the story of the
Horatii and Curiatii by Bertolt Brecht, active mobility

preesistenze, adattamento del disegno all’ambiente nel
quale il percorso si inserisce, riuso e riciclo del déja la.

Su questo aspetto stiamo lavorando anche all’interno
della ricerca Prin RECAP e, a titolo di esempio, faccio
riferimento ad alcuni percorsi realizzati in ambito rurale
o periurbano nel Veneto, per il collegamento tra i centri
abitati di alcuni comuni. Ad esempio, un bel percorso con
fondo misto nel comune di Preganziol (Tv); 'unione di
frammenti di percorsi rurali per collegare i due centri di
Martellago e Maerne (Ve); la valorizzazione del canale
Caerano a Montebelluna (Tv); la realizzazione del
percorso ciclo-pedonale lungo gli argini del fiume Dese
in comune di Venezia; il collegamento ciclopedonale
tra Sambruson e il centro comunale di Dolo (Ve)
realizzando un percorso staccato dalla strada provinciale,
riutilizzando una precedente carrareccia accostata a un
bel fosso alberato. Esempi piti 0 meno riusciti, comunque
gia buoni tentativi di ripensare le forme della rete ciclo-
pedonale in contesti non urbani, partendo da “quel che
c’¢” (strade bianche, alberature ripariali, ecc.).

In conclusione, si puo dire che, come per la lancia nel
racconto Orazi e Curiazi di Bertolt Brecht, la mobilita
attiva (camminare e pedalare, utilizzando sinergicamente
i mezzi pubblici e collettivi) ¢ «molte cose sono in una
sola»'2. Una cosa apparentemente semplice e “banale”
perché non ha bisogno di rilevanti investimenti e non
sembra “tecnologicamente avanzata®'?, fa pensare

piuttosto ad una “retro-rivoluzione” o un “ritorno al

———
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(walking and cycling, using public and collective transport
in synergy) is “many things in one™*. It is something
seemingly simple and “banal” because it doesn’t require
significant investments and doesnt seem ‘technologically
advanced’® move like a “vetro-revolution” or a “return to
the future”. Yet, it can help us rethink and redesign the vast
resource formed by the minor networks characterizing many
Italian and European territories.

As mentioned earlier, I am neither a transportation
expert, an economist, nor a fortune teller. 1 dont know
how our future will unfold. However, I do know that
this “one thing” can help us (along with other measures)
respond to the many emergencies we face and serve as an
invitation to design cultures to rethink the forms of public
space, rethink the design of land, and rebuild our public
space by rebalancing spaces and functions. Moving beyond
the outdated, twentieth-century monopoly of the private car,
developing new ways to “live together” the space and time

of mobility.




futuro”, che perd pud aiutarci a ripensare, e riprogettare,
quellimmensa risorsa costituita dalle reti minori che
caratterizzano molti territori, italiani ed europei.

Insomma, come gia detto, non sono un trasportista
e nemmeno un economista 0 veggente, non so come
andra il nostro futuro, so perd che questa “cosa sola”
pud aiutarci (assieme ad altre) a rispondere alle tante
emergenze che abbiamo di fronte e costituisce un invito
alle culture del progetto a ripensare le forme dello spazio
pubblico, ripensare il progetto di suolo, ripartendo
dalla riscoperta del ricco capitale infrastrutturale gia
presente nei nostri territori, ridisegnando il nostro spazio
pubblico riequilibrandone spazi e funzioni. Andando
oltre il vecchio, desueto, novecentesco monopolio
dell’automobile privata, mettendo a punto modi nuovi
di “vivere assieme” lo spazio e il tempo della mobilita.

NOTE

1_ Secchi B. 1984, 1/ racconto urbanistico, Einaudi, Torino, 1984, p. XVIIL.

2_ Scordandoci, consapevolmente e momentaneamente, di ogni remora
ambientale/ecologista.

3_ O’Mara S. 2020, Camminare, Einaudi, Torino.

4_ Anderson S., Studi verso un modello ecologico dell'ambiente urbano, in
id. (a cura di) 1982 (1978), Strade, Dedalo, Bari. Qui Stanford Anderson
sviluppa il suo ragionamento intorno alle “capacita latenti” dell’ambiente e
a una suggestiva idea di rilievo urbano, teso ad evidenziare la complessita e
articolazione dell’ambiente di vita della strada, «spazio della cittd accessibile al
pubblico», oltre la sua riduzione semantica a “canale di traffico”.

NOTES

1_ Secchi B. 1984, Il racconto urbanistico, Einaudi, Turin, 1984, p. XVIII.

2_ Forgetting, consciously and momentarily, about any environmentalfecological
constraints.

3_ O'Mara S. 2020, Camminare, Einaudi, Turin.

4_ Anderson S., Studies Toward an Ecological Model of the Urban Environment,
inid. (ed.) 1982 (1978), Strade, Dedalo, Bari. Here, Stanford Anderson develops
his reasoning around the "latent capacities” of the environment and a compelling
idea of urban relief, aiming to highlight the complexity and structure of the street’s
living environment, "a public-access space of the city," beyond its reduction to a
"traffic channel.”

5_ In other texts, I have referred to "autostradalization" to describe the process that
has led us to reduce (almost) all streets to automobile-friendly dimensions, "in their
image and likeness": for width, curve radii, road surface material, intersection
arrangements, prevalence of signs and infographics, etc.

6_ See: Secchi B., Vigano P, Fabian L. 2015, Water and Asphals: The Project of
ILsotropy, Park Books, Ziirich.

7_ I borrow the term "labyrinth of freedom" from the book by English naturalist
and explorer Robert Macfarlane, Antiche vie, Einaudi, Turin, 2013. What
interests me is the apparent paradox: while we associate the labyrinth with a place
that is difficult to navigate (especially because it lacks hierarchies rather than clear
explicit directions), these minor networks (both within our many ancient centers
and spread across vast territories) constitute realms of freedom, even interpretative:
each of us chooses our own path.

8_ Some recent experiences, such as in Valencia, should have taught us how
difficult it is to "predict” where the next "rain bomb" will strike, and therefore
where to implement the "great containment work."

9_ See: P Jedlowski 1994, 1l sapere dell'esperienza, il Saggiatore, Milan. An

experience that "revisits" the presumed certainties of common sense.

10_ In this regard, credit should be given on one hand to apps like Komoot
and Strava, which (alongside the old faithful paper guides and maps) allow
Sfor "mapping new routes,” and on the other, to social networks like Facebook
and Instagram, which enable the rapid and pervasive diffusion and sharing of
knowledge. Not everything that is "social" is bad. I wouldn't want to insist, as it

5_ In altri testi mi ¢ capitato di parlare di “autostradalizzazione”, per definire
quel processo che ci ha portato a ridurre (quasi) tutte le strade a misura
di automobile, “a loro immagine e somiglianza”: per larghezza, raggi di
curvatura, materiale per il fondo, sistemazione degli incroci, invadenza di
cartelli e infografiche, ecc.

6_ Vedi: Secchi B., Vigano P, Fabian L. 2015, Water and Asphalt: The Project
of Isotropy, Park Books, Ziirich.

7_ Riprendo il termine “labirinto di libertd” dal libro del naturalista ed
esploratore inglese Robert Macfarlane, Antiche vie, Einaudi, Torino, 2013. Cid
che mi interessa & proprio 'apparente paradosso: mentre associamo il labirinto
a un luogo nel quale ¢ difficile districarsi (soprattutto perché privo di gerarchie
prima che di altre indicazioni esplicite), in realtd queste reti minori (sia interne
ai nostri tanti centri antichi, sia distese su ampi territori) costituiscono ambiti
di libertd, anche interpretative: ognuno di noi sceglie la sua via.

8_ Alcune esperienze recenti, vedi Valencia, dovrebbero averci insegnato
quanto sia difficile “prevedere” dove colpira la prossima “bomba d’acqua”, e
quindi dove realizzare la “grande opera” di contenimento.

9_ Vedi: P. Jedlowski 1994, I/ sapere dell’esperienza, il Saggiatore, Milano.

Esperienza che “rimette in gioco” le presunte certezze del senso comune.

10_ A questo proposito, un giusto riconoscimento va dato da un lato alle app
come Komoot e Strava che (accanto alle care vecchie guide e mappe cartacee)
consentono di “tracciare nuove rotte” e, dall’altro, ai sociaz/ come Facebook
e Instagram che consento una rapida e pervasiva diffusione e condivisione
del sapere. Perché non tutto cio che ¢ “social” fa male. Non vorrei insistere,
perché potrebbe sembrare “pubblicitd occulta”, ma per noi la app Komoor si
sta rivelando una straordinaria compagna di viaggio, scoperte e avventure:

insostituibile nell’effettuare questi veri e propri nuovi rilievi del territorio.

11_ Terra battuta e ghiaia per i tratti ciclabili, brevi tratti in asfalto laddove ¢
previsto il passaggio delle macchine agricole, altri tratti in cemento colorato in
corrispondenza di semplici ma interessanti “luoghi notevoli”, come un ponte
sul flume, una doppia curva che permette di sistemare a giardino un lacerto
del paesaggio agrario.

12_ Brecht B. 1963, Gli Orazi e i Curiazi, in Brecht B., Teatro. A cura di
Emilio Castellani, Finaudi, Torino.

13_ Non sembra “tecnologicamente avanzata” pero, a parita di energia,
costituisce tuttora un mezzo assai efficace.
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might seem like "hidden advertising," but for us, the Komoot app is proving to be
an extraordinary travel companion, discovery, and adventure: indispensable for
conducting these genuine new surveys of the territory.

11_ Gravel and dirt paths for the cycling sections, short stretches of asphalt where
agricultural vehicles are expected to pass, other sections in colored concrete at simple
but interesting "notable places," such as a bridge over the river, a double curve that
allows for landscaping part of the agricultural landscape.

12_ Brechr B. 1963, Gli Orazi ¢ i Curiazi, in Brecht B., Teatro. Edited by Emilio
Castellani, Einaudi, Turin.

13_ It may not seem "technologically advanced," but, for the same amount of
energy, it remains an extremely effective means.

*In riferimento alle immagini. Il “Labirinto di Libertd”: esempi di percorsi
ciclopedonali realizzati in alcuni comuni del Veneto completando, affinando e
innovando la rete minore preesistente. Fotografie di Stefano Munarin.

About the pictures. The “Labyrinth of Freedom”: examples of pedestrian and
cycling paths created in some municipalities of Veneto, completing, refining, and
innovating the pre-existing minor network. Photographs by Stefano Munarin.




