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Territory from diversity to standardisation
by Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.59

The theme of a territory’s identity, which is the expression and mirror of a population’s identity, has 
always been the focus of our research. We have explored it since the now distant issue number 20 
“Economic development, landscape, identity”, observing how too often (what we call) progress leads 
to the irreparable loss of elements in the landscape, architectural and cultural heritage which has 
sedimented over the centuries. In this issue, we return to this theme, focusing our attention on 
diff erent situations and points of view. 

On the theme of the loss of elements of the historic heritage, we consider the exemplary case of 
China. Following the “ideological” devastations of the 1950s and the loss of so much of the existing 
architectural heritage, replaced by buildings that were endless replicas of the “socialist” models 
imposed by the regime, in recent years China has begun equally radical demolition projects to build 
districts and cities inspired by propaganda and business, undertaken with no debate whatsoever 
about urban planning. This phenomenon takes place in other countries as well, in the pursuit of 
spectacular eff ects, the tallest skyscrapers, the most daring forms. The mad and convulsive pace 
of building robs each of us of the possibility of visiting, or even knowing that there are places that 
remain authentic, rooted in diff erent cultures.

The transformations undertaken in the second half of the nineteenth century by Haussmann in 
Paris were of a completely diff erent nature. They did in fact demolish old and suggestive streets 
and squares, but to bring a new and grandiose look to a city that since then has communicated the 
energy and fascination of sumptuous buildings, long straight avenues, squares with their typical 
“brasseries”. In this case, the demolition of the old neighbourhoods served to create the Paris we 
all love today. A sociologist who considers all points of view underscores that, on the one hand, 
architects and urban planners are the ones who design the spaces, but on the other, residents and 
visitors are the ones who live in and experience the city, and that writers, artists and photographers 
have always been the ones who understand its needs and desires.

A city can also have its buildings, squares and monuments destroyed by the violence of wartime 
bombings. In postwar Germany, the need was felt to reclaim the soul of the city by reconstructing 
the buildings philologically, recreating the forms with the same materials. The traumatic event 
could also be an earthquake, a ø ood, a ö re. At that point the question becomes “how” to rebuild. 
Opposing solutions can be sustained with theoretically founded arguments, from “like it was where 
it was” to innovation at all cost. But considering the question on an ethical level, is it acceptable 
to build concrete boxes in the place where water destroyed the small old houses of a mountain 
village? And do we not consider brazen the proposal of the starchitect who wanted to build a glass 
and steel pinnacle on the roof of Notre Dame in Paris, to take advantage of the void left by the ö re?

In seeking a common denominator across diff erent situations, we might consider valid the choices 
that are not aimed at immediate glory, but seek to leave their mark through meaning for the centu-
ries to come. Beyond personal interests, beyond the trends and conceptualisations of the moment.

Of the many themes and points of view developed in this issue of our magazine, there is a recognition 
of the core of vitality that exists in the Italian landscape. While the inclination to value diff erences 
has contributed over the centuries to producing a living archive of extremely rich urban solutions, 
in more recent times perverse forms of development have gained the upper hand. But even a 
landscape of incomplete fragments often devoid of quality has continued to generate unexpected 
variations. And so, based on this analysis which we are pleased to share, the seeds of a possible 
renascence remain viable.
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Territori fra diversità e omologazione
di Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.59

Il tema dell’identità di un territorio, espressione e specchio dell’identità di un popolo, è sempre sta-
to al centro delle nostre ricerche. Lo abbiamo esplorato a partire dall’ormai lontano numero 20 
“Sviluppo economico, paesaggio, identità”, constatando che troppo spesso il (cosiddetto) progres-
so porta alla cancellazione irreparabile di testimonianze paesaggistiche, architettoniche, culturali 
sedimentate per secoli.  In questo numero riprendiamo l’argomento focalizzando l’attenzione su 
diff erenti situazioni e punti di vista.

In tema di perdita delle testimonianze storiche è esemplare il caso della  Cina che, dopo le devasta-
zioni “ideologiche” compiute dagli anni Cinquanta del Novecento a danno del patrimonio archi-
tettonico esistente, sostituito da ediö ci che moltiplicavano all’inö nito i modelli “socialisti” imposti 
dal regime, negli anni recenti ha avviato altrettanto radicali interventi di demolizione per costruire 
quartieri e città ispirati da propaganda e business: il tutto nella totale assenza di un dibattito urba-
nistico. Quest’ultimo fenomeno si presenta anche in altri Paesi, con la ricerca di eff etti spettacolari, 
di grattacieli sempre più alti, di forme sempre più ardite. Questo costruire convulso e dissennato 
ruba a ciascuno di noi la possibilità di visitare o comunque di sapere che esistono luoghi autentici, 
radicati nelle diff erenti culture. 

Completamente diversi erano stati gli interventi di trasformazione compiuti, nella seconda metà 
dell’Ottocento, a Parigi da Haussmann. Interventi che avevano, sì, cancellato vecchie e suggestive 
case e strade e piazze, ma per dare un volto nuovo e grandioso a una città che da allora comunica 
l’energia e il fascino dei sontuosi ediö ci, dei lunghi rettilinei, delle piazze con le tipiche “brasserie”. 
In questo caso, gli sventramenti dei vecchi quartieri sono serviti a far nascere la Parigi che tutti noi 
amiamo. Un sociologo attento alla molteplicità dei punti di vista sottolinea che, da un lato, sono gli 
architetti e gli urbanisti che disegnano gli spazi ma, dall’altro, sono gli abitanti e i visitatori a vivere 
la città, e sono sempre stati gli scrittori, gli artisti e i fotograö  a comprenderne i bisogni e i desideri. 

Una città può veder cancellati i propri ediö ci, piazze e monumenti dalla violenza dei bombarda-
menti. Ebbene, nella Germania del dopoguerra ha preso forma l’esigenza di ritrovare l’anima della 
città attraverso una vera e propria ricostruzione ö lologica degli ediö ci, ricreando le forme con gli 
stessi materiali. L’evento traumatico può essere anche un terremoto, un’inondazione, un incendio. 
Viene allora da interrogarsi sul “come” della ricostruzione. Si possono sostenere, con argomenta-
zioni teoricamente fondate, soluzioni opposte, dal “com’era dov’era” allo slancio innovativo. Ma, 
ponendo la questione sul piano etico, è accettabile collocare scatole di calcestruzzo là dove l’acqua 
aveva cancellato le piccole vecchie case di un paesino di montagna? E non ci sembra sfrontata la 
proposta di quell’archistar che voleva erigere una guglia di vetro e acciaio sul tetto di Notre Dame 
a Parigi, approö ttando del vuoto lasciato dall’incendio? 

Volendo trovare un comune denominatore, nelle diverse situazioni potremmo considerare valide le 
scelte che non puntano sulla facile gloria del momento, ma si propongono di lasciare un segno ric-
co di signiö cato per i secoli futuri.  Al di là degli interessi personali, al di là delle concettualizzazioni 
e delle mode del momento.

Fra i molti aspetti e punti di vista sviluppati in questo numero della rivista, c’è il riconoscimento – nel 
nostro paesaggio italiano - di un connaturato nucleo di vitalità. Se l’attitudine alle diff erenze ha 
contribuito, nel corso dei secoli, a produrre un archivio vivente di ricchissime soluzioni urbane, nei 
tempi più vicini a noi hanno preso il sopravvento forme perverse di sviluppo. Ma anche un panora-
ma di frammenti incompiuti e spesso privi di qualità ha continuato a generare variazioni imprevi-
ste. E quindi – secondo questa analisi, che vogliamo condividere – sono rimasti in vita i semi di una 
rinascita possibile. 
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The paths of cultural        
itineraries, research in the      
territory of Sardinia 
by Marco Cadinu and Stefano 
Mais

Our landscapes are crossed by a dense 
network of paths, some of which are 
traces of original itineraries, now in ruins: 
routes travelled for work, trade, pilgrimage 
or transhumance have structured the 
physical and cultural geography over the 
centuries. The populations of the past 
moved within these networks, linking 
the needs of their time with a profound 
aesthetic sense. Restoring these lines, 
based on historical material evidence, 
will make it possible to recognize lines 
of identity and to reconnect alternative 
routes, short or long, between the city 
and the historical form of its territory. In 
Sardinia, the ancient medieval streets, the 
nineteenth-century thoroughfares and the 
waterways are joining more consolidated 
religious itineraries, to provide local 
communities with new and unexpected 
“monuments”.

Le strade degli itinerari culturali, una ricerca 
in territorio sardo  
di Marco Cadinu e Stefano Mais

I nostri paesaggi sono solcati da una ö tta ma-
glia di percorsi, alcuni  testimoni di antichi iti-
nerari. Il recupero di queste linee permette  
di riconoscere alternative percorrenze tra la 
città e la sua forma  territoriale storica. In Sar-
degna antiche strade medievali e moderne, 
così come i percorsi dell’acqua, possono for-
nire alle comunità locali  nuovi e inaspettati 
“monumenti”.

Le strade, reti della geograö a 
ö sica e culturale del 
paesaggio

Le strade sono l’architettura fondante delle 
città e dei territori, linee il cui disegno è se-
gnale di appartenenza e controllo, relazione 
tra le comunità, quindi espressione della vo-
lontà tecnica di un determinato periodo sto-
rico. In eff etti le strade, benché spesso trac-
ciate attraverso i passaggi obbligati indicati 
dalla natura dei luoghi, come passi montani 
o guadi, sono state nella storia il frutto di im-
pegnative proposte progettuali. 
I progettisti di strade hanno proposto nella 
storia ai loro governanti nuove linee, talvolta 
impegnative e ardite tanto da sö dare le capa-
cità tecniche disponibili. I loro progetti, per-
seguiti con fermezza, hanno dotato i territori 
di nuovi vettori commerciali su cui incardi-
nare attività produttive o nuove fondazioni 
urbane, dando quindi lustro e magniö cenza 
al governo che li aveva promossi. In altri casi 
le strade sono state un atto politico, decise 
su nuove linee attraverso cui due comunità 
limitrofe hanno pattuito un nuovo tracciato 
di incontro e ne hanno condiviso gli oneri 
(Cadinu, 2012). 
Le strade hanno quindi origine per i motivi 
più diversi e, se il loro successo si radica nel 
tempo, intrecciano lungo il loro percorso ul-
teriori elementi infrastrutturali, arricchiti da 
altri signiö cati e usi. Lungo di esse si sono 
riconosciuti i conö ni statali e istituzionali, si 
sono costruiti ostelli, stazioni di posta, case 

Nella pagina a ö anco, in 
alto a sinistra: planime-
tria degli itinerari delle 
architetture dell’acqua in 
Sardegna, recentemente 
realizzati all’interno della 
ricerca di base “Architet-
tura, arte e luoghi urbani 
degli acquedotti storici, 
delle fonti e delle fontane 
nei paesi e nelle città del-
la Sardegna tra medioevo 
e modernità”. Gli itinerari 
sono fruibili gratuitamen-
te sul sito www.fontane-
disardegna.eu. In alto a 
destra: originario traccia-
to dell’ottocentesca Stra-
da Reale Carlo Felice tra 
Bonorva e Giave (Sassari), 
oggi declassato ad arte-
ria della viabilità rurale 
e possibile segmento di 
rinnovati itinerari paesag-
gistici (foto Stefano Mais); 
abbeveratoio nelle cam-
pagne di Nurri (Cagliari) 
nei pressi della Strada 
Statale 128 (foto Stefano 
Ferrando). In basso: fonta-
na Su Cantaru nel centro 
storico di Paulilatino (foto 
Stefano Ferrando).
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cantoniere e altre architetture tese al con-
trollo del territorio. Sono guidate da questa 
strategia, ad esempio, alcune fondazioni me-
dievali di nuovi borghi e la generale organiz-
zazione del contado (Guidoni, 1970). 
Le strade, quale esito di importanti impegni 
economici e politici, sono rese “belle” e arric-
chite di signiö cati estetici che vanno oltre il 
mero aspetto funzionale. Rientrano in que-
sto quadro le grandi strade alberate, sinuose 
o rettilinee, medievali o moderne, disegnate 
nelle città o nei territori, il cui percorso – e 
quindi il paesaggio – è sottolineato da un 
segno forte e di grande fascino, ancora oggi 
riconosciuto (Piazza, 1997)1 .
Tra tutte le strade nuove molte hanno avuto 
successo tanto da determinare le geograö e 
al contorno e da renderle stabili e immodi-
ö cate nel tempo, come ad esempio la via 
Emilia; in altri casi, attorno al primo traccia-
to, miglioramenti tecnici o tensioni politi-
che hanno portato a ritracciare e deviare la 
linea dei percorsi, determinando nuovi ø ussi 
commerciali, disegnando vie di pellegrinag-
gio, di strategia militare, e portando quindi 
all’abbandono di città e alla nascita di nuo-
vi centri, come nei diff erenti tratti pontini o 
campani della via Appia lungo i secoli.
Le grandi strade territoriali del passato, sim-
boli di forza tecnica e di successo politico, 
hanno avuto sempre nel tempo una grande 
inø uenza nell’immaginario dei progettisti, 
anche su quelli più vicini ai nostri tempi. An-
cora ö no a tutto l’Ottocento, le strade conso-
lari e imperiali romane sono state un costan-
te punto di riferimento nei grandi progetti 
infrastrutturali. Più di recente è emerso il ri-
conoscimento del tempo medievale, epoca 
di strade nuove e di “tagliatori di via”, maestri 
di strade, programmatori di ridisegni territo-
riali (Cadinu, 2012). 
La complessità della rete viaria territoriale, 
giunta alle soglie dell’età moderna, è quindi 
il prodotto di un lungo processo avviato in 
antichità e ristrutturato in molteplici occa-
sioni lungo il medioevo e l’età moderna.  L’ar-
ticolazione dei percorsi, lungo città e borghi, 
verso campagne e luoghi del lavoro, è ben 
percepibile attraverso le carte topograö che 
del tempo sette-ottocentesco che illustrano 
il capillare reticolo di sentieri e vie minori tra 
le mete e le arterie principali. A questi pro-
cessi storici infrastrutturali di lunga durata 
si è sovrapposta – in tempi relativamente 
rapidi – la costruzione di ferrovie, strade 

1  Si vedano, più in generale, i contribuiti presenti in 
“Le strade alberate”, Storia dell’Urbanistica, 2/1996, 
1997.

nuove carrabili e autostrade, accompagnate 
da molte successive derivazioni ridisegnate 
secondo le logiche della moderna viabilità. 
La mancata pianiö cazione delle relazioni tra 
le nuove reti e il reticolo delle strade storiche 
ha generato modiö che radicali nelle reti dei 
percorsi rurali, molti di essi antichi di secoli, 
anche su lunghe percorrenze, e usuali per-
corsi delle comunità insediate. Intercettate 
dalle grandi infrastrutture, private di ponti o 
di passaggi a livello, le strade antiche hanno 
perso le funzioni e continuità; in alcuni casi 
dai loro tracciati si sono generate nuove e 
insensate varianti necessarie a superare i 
grandi tagli territoriali moderni, con la per-
dita però in genere della logica e della con-
venienza iniziale. Ecco che il nostro territorio 
si presenta ricco di vie interrotte, di linee 
parallele o divergenti ormai prive di con-
nessione con le originarie mete, comunque 
reinterpretabili quale ö tta maglia di percor-
si alternativi, ancora riconoscibili per via dei 
loro connotati di itinerari allo stato di rude-
re2. Con alcuni gesti di risarcimento, in gene-
re costituiti da ponti ciclo-pedonali in grado 
di superate le moderne cesure, possiamo 
recuperare vie del lavoro, del pellegrinaggio 
o della transumanza quale conveniente rete 
itineraria dotata di forti connotati culturali, 
ricca di memorie stratiö cate nei secoli, di te-
stimonianze delle genti del passato e dell’i-
dentità dei luoghi. 
La progressiva frammentazione e obliterazio-
ne dei vecchi itinerari, cancellati da miopi lo-
giche di interpretazione e disegno della città 
e del territorio, è da tempo sentita come una 
perdita culturale che è opportuno risarcire. 
La volontà di recuperarne parti che spesso 
rappresentano ancora la memoria delle co-
munità, quindi il cardine culturale della loro 
posizione geograö ca e storica, si unisce ora 
alle opportunità di recupero o ridisegno. Si 
tratta di un processo che dovrebbe evitare la 
semplice opportunità turistica per cogliere, 
insieme a questa, logiche di rivitalizzazione 
delle componenti paesaggistiche, sociali e 
economiche locali.
La generalizzata tendenza alla costruzione 
di strade intese come “cammini”, cui conferi-
re nuovi signiö cati – spesso incardinati sul-
le religioni o su scenari di tempo antico – è 
da valutarsi positivamente sebbene sia oggi 
necessario indirizzarne obiettivi e risorse alla 
luce di più ampie letture territoriali. Davanti 
alla proliferazione di questo tipo di proget-
tualità è sorta l’esigenza di fare ordine, tanto 
che nel 2016 è stato istituito il registro dei 

2 Sui ruderei stradali vedi Cadinu, 2015, p. 893.
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Cammini d’Italia, ad oggi 53 in tutto il terri-
torio nazionale per 25.964 chilometri totali, 
dispiegati in 1.453 comuni (Agnoletto, Pirac-
cini, 2020). L’iniziativa, realizzata nell’Anno 
dei Cammini d’Italia, ha cercato di mettere a 
sistema azioni di istituzionalizzazione degli 
itinerari già sorte a livello regionale, come il 
Registro dei Cammini di Sardegna e degli Iti-
nerari turistici religiosi dello spirito” in vigore 
dal 2012 3. È quindi necessaria una riø essio-
ne critica profonda per deö nire quali, tra i 
tanti itinerari possibili, siano quelli che eff et-
tivamente attivino un corretto processo di 
ricostruzione dei signiö cati e delle relazioni 
tra i luoghi, siano in grado di svolgere i loro 
tracciati in conformità con le caratteristiche 
che considerano il “camminante” quale pri-
oritario utente, in un aggiornato quadro di 
lettura. Progettisti dalle speciö che compe-
tenze in architettura del paesaggio, storici 
della topograö a e dei processi formativi dei 
luoghi, possono essere la guida delle miglio-
ri progettazioni future, in collaborazione con 
tutti gli specialisti di settore.

Gli itinerari culturali e la 
deö nizione del patrimonio 
monumentale locale

Gli itinerari tracciati nel perseguire effi  mere 
opportunità possono essere inö niti. Quelli 
culturali non lo sono in quanto necessaria-
mente legati al recupero di linee identitarie, 
riconosciute e riannodate per costruire una 
rete alternativa di percorrenze brevi o lunghi 
tra la città  e i luoghi della sua forma territo-
riale storica. Sono itinerari basati sulla risco-
perta delle progettualità del passato che 
tendono ad alimentare quelle odierne se-
condo una rinnovata base storico-culturale. 
Si diff erenziano dagli altri perché invitano le 
comunità a chiedersi che relazione ci sia tra 
esse e i propri beni culturali. 
Non tutti gli itinerari hanno infatti caratteri-
stiche emotive ed empatiche tali da creare 
un valore identitario che aiuti eff ettivamen-
te a riscoprire le qualità dei paesaggi e degli 
ambienti. La loro strutturazione deriva da 
un’accurata e articolata lettura storica delle 

3 Il Registro dei Cammini di Sardegna e degli Itinerari 
turistici religiosi dello spirito (Deliberazione della Giun-
ta Regionale n. 48/9 del 2012) prevede attualmente i 
cammini di San Giorgio primo Vescovo dell’Ecclesia 
Barbariensis, Santa Barbara di Nicomedì a patrona dei 
minatori, San Giacomo (Santu Jacu) apostolo, Sant’E-
ö sio martire, Nostra Signora di Bonaria e il Percorso 
Francescano della Sardegna

vicende culturali, capace di andare oltre uno 
sguardo epidermico e tesa alla valutazione 
dell’eff ettiva eredità del passato; elementi 
spesso celati da assetti alternativi della con-
formazione storica, del tutto o in parte deri-
vante da mutamenti recenti. 
La ricostruzione storica degli itinerari è co-
munque possibile e, fondata su analisi e stu-
dio degli elementi materiali in relazione alla 
documentazione d’archivio e alla cartograö a 
storica, ha la possibilità di disvelare l’articola-
to impianto delle città e del territorio. Su tali 
presupposti i recenti itinerari reinterpretano 
le forme di percezione dei segni materiali e 
di conseguenza propongono inedite e pre-
gnanti modalità di racconto dei valori disse-
minati nei luoghi. 
Osservazione e lettura della città e del ter-
ritorio sono i pilastri per la riattivazione di 
effi  caci itinerari culturali. Questi strumen-
ti, consolidati nella letteratura, mettono in 
relazione l’oggetto architettonico e il suo 
contesto alle scale più diverse identiö cando 
il ø usso dei processi di trasformazione ed 
evoluzione (Terranova, 1984). Storia e tradi-
zioni dei luoghi, messa in valore della realtà 
materiale locale quale prodotto della società 
nel tempo, diventano strumenti di base nel-
la progettazione, nella scelta dei materiali e 
nella costruzione di una dimensione graö ca 
unitaria di architetture e infrastrutture che 
sostanziano i percorsi, gli itinerari e in deö ni-
tiva il “viaggio”, inteso come racconto. 
Ancor più che le grandi azioni monumentali, 
le “piccole” attività di progetto e ricostruzio-
ne delle stratiö cate realtà locali – basate ad 
esempio sull’interpretazione delle tradizioni 
produttive, sui valori trasmessi da racconti 
o credenze, su quelli simbolici depositati in 
determinati distretti geograö ci – veicolano la 
profondità delle azioni materiali, il cui carat-
tere è tutt’altro che circoscritto nel conö ne 
locale ma assume una connotazione iden-
titaria di più ampia valenza (Guidoni, 1980). 
D’altra parte l’identità culturale italiana si può 
a buona ragione individuare come risultato 
del complessivo patrimonio dei tanti “piccoli 
comuni” (così oggi deö niti sotto i 5.000 abi-
tanti) che rappresentano il 69,5% del totale 
dei comuni italiani. Una costellazione ampia 
e diff usa che custodisce il 31,1% dei luoghi 
di cultura di proprietà dello Stato (Agnoletto, 
Piraccini, 2020). In essi si conserva spesso la 
genuinità del tessuto urbano di fondazione e 
un ricco deposito storico-artistico.

Itinerari dell’acqua - Tra gli itinerari recente-
mente progettati, quelli legati alle architet-
ture storiche dell’acqua si sono rivelati molto 
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utili nel rendere evidente un patrimonio co-
mune e diff uso – sebbene spesso sottosti-
mato – inteso nel tempo come generatore 
di spazio qualiö cante e verso cui le comunità 
hanno avuto tradizionalmente un approc-
cio ricco di legami dallo sfondo identitario 
o emozionale (Cadinu, 2015a, pp. 37-125). I 
percorsi di questa caratura, disegnati recen-
temente in Sardegna, sono esito del pro-
getto della ricerca di base “Architettura, arte 
e luoghi urbani degli acquedotti storici, delle 
fonti e delle fontane nei paesi e nelle città della 
Sardegna tra medioevo e modernità. Metodi di 
analisi e riconoscimento dei signiö cati culturali 
e simbolici, in relazione con i processi di tutela 
e programmazione della città e del territorio 
storico. Costruzione di itinerari tematici e di 
nuovi programmi di formazione sulla risorsa 
acqua” 4.
Da questo studio è emersa una complessa 
dimensione territoriale dei manufatti legati 
all’uso dell’acqua che storicamente ha in-
nervato il territorio costituendone talvolta il 
fondamentale principio organizzativo. Lun-
go queste e altre linee sono stati progettati 
itinerari di scoperta di singole architetture 
dell’acqua nell’intera isola: fontane, lavatoi, 
abbeveratoi e altre architetture, messe in re-
lazione tra loro e con altri beni identitari. Il 
racconto della loro vicenda formativa è stato 
l’occasione per la formazione di un progetto 
rivolto sia al mondo accademico sia, più in 
generale, alle comunità locali 5. 
I luoghi dell’acqua, per lunga tradizione le-
gati tra loro da reti antichissime di percor-
si, sono alla base dell’esposizione didattica 
dei luoghi; la loro nuova riconoscibilità da 
parte delle popolazioni avviene attraverso 
itinerari radicati nelle storie delle comunità 
e narrazioni legate alle forme monumenta-
li o arcaiche delle loro architetture. I luoghi 
dell’acqua, e in particolare le fontane, sono 
stati anche al centro dal ö lm documentario 
intitolato Funtaneris. Sulle strade dell’acqua 
(regia di Massimo Gasole, 2019, 68’). Nato 
come prodotto di divulgazione della ricer-
ca universitaria, il documentario racconta il 

4 La ricerca è stata ö nanziata dalla Legge della Re-
gione Sardegna n. 7 del 7 agosto 2007, Promozione 
della ricerca scientiö ca e dell’innovazione tecnologica 
in Sardegna, annualità 2010, ed è stata coordinata dal 
Prof. Marco Cadinu, Università di Cagliari. Il progetto, 
durato alcuni anni, ha visto una larga partecipazione di 
docenti, ricercatori e studiosi anche di altre università 
italiane, tra cui l’Università di Sassari, il Politecnico di 
Torino e l’Università della Tuscia (Cadinu, 2015).
5 Gli itinerari, nonché gli esiti più generali dell’intera 
ricerca, sono stati diff usi mediante la divulgazione ac-
cademica e popolare gratuita di libri, una mostra, un 
sito internet e una App. Cfr. Cadinu, Mais, 2020.

viaggio di due architetti e un fotografo su 
insoliti itinerari con cui vengono riscoperti i 
valori e il senso culturale delle architetture 
dell’acqua: piccoli e grandi oggetti preziosi 
di pietra, calce e acqua, simboli di legami tra 
progresso, potere e civiltà si susseguono lun-
go tutta la narrazione ö lmica. Il viaggio, che 
si svolge sulle note di una colonna sonora 
blues, assume i toni di una ricerca sul campo 
con cammei in cui i cittadini – spesso anziani 
custodi delle storie e tradizioni locali – diven-
tano casuali testimoni incontrati sul territo-
rio6 . Ampi itinerari regionali si alternano a 
percorsi di dimensione urbana, come quello 
che si dipana nel capoluogo sardo, dove un 
cammino che ha origine dalla sorgente del-
la Fossa di San Guglielmo mette in evidenza 
una densa geograö a di storiche monumen-
talità religiose, talvolta legate all’utilizzo ri-
tuale dell’acqua (Cadinu 2020, p. 59).

Strade antiche - Se da un lato le linee dell’ac-
qua e delle connessioni tra le architetture 
hanno supportato la costruzione di inediti 
itinerari tra città e campagna, dall’altra linee 
di percorrenza consolidate nel paesaggio 
hanno sostenuto il disegno di tracciati di go-
dimento paesaggistico in una dimensione 
territoriale ugualmente ampia. La riattivazio-
ne delle strade storiche e degli antichi per-
corsi si propone in questo quadro di azione 
quale occasione di ricongiunzione di luoghi 
rilevanti, disegnando una secondaria rete 
autonoma e separata da quella dedicata alla 
viabilità  contemporanea. Porzioni delle an-
tiche strade, incredibilmente conservate tra 
le linee moderne, giungono a noi come sup-
porti vocati ad accogliere rotte di scoperta 
della trasformazione e permanenza dei ca-
ratteri dei territori.
Tra queste strade storiche, o loro brani, risal-
tano i segmenti abbandonati o sottoutilizzati 
della Strada Reale Carlo Felice, progettata nel 
1821 da Giovanni Antonio Carbonazzi che, 
reinterpretando antiche percorrenze, dise-
gnò una rinnovata percorrenza tra Cagliari 
e Porto Torres (Mais, 2020, pp. 185-257). Una 
linea di oltre 200 km che attraversava lon-
gitudinalmente l’intera isola, la cui traccia 
originale si trova spesso al lato dell’odierno 
tragitto viabilistico. La sua reinterpretazione 

6 Il ö lm-documentario è stato proiettato gratuita-
mente in pubblico in oltre 50 iniziative, tra cui il Salo-
ne Internazionale del Libro di Torino 2019, università 
italiane e europee, e altre iniziative locali, a vantaggio 
di migliaia spettatori e studenti. Il ö lm è visibile gra-
tuitamente su https://www.fontanedisardegna.eu/
il-documentario/. Una recensione del ö lm è off erta in 
Randaccio, 2019.
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in chiave di bene paesaggistico apre interes-
santi prospettive culturali tese alla creazio-
ne di vie di riscoperta del territorio lontano 
dalle mete tradizionali e lungo arterie su cui 
si son sviluppati borghi e tradizionali attivi-
tà regionali (Mais, 2017). Queste e altre vie 
di collegamento proposte nell’età moderna 
– tra cui si evidenzia anche il cammino pro-
gettato da Giuseppe Moja per il collegamen-
to di Cagliari con il porto di Palau passando 
per Nuoro – si propongono oggi come spina 
dorsale per un ridisegno generale della geo-
graö a culturale sarda. 
Strade ancora più antiche, spesso obliterate 
da espansioni urbane prive di relazione con 
i paesaggi storici, potrebbero invece costitu-
ire il supporto per cammini e tragitti che dai 
centri urbani maggiori si dispiegano verso i 
paesaggi extraurbani e verso le limitrofe aree 
rurali tra costa e entroterra. Vanno in questa 
direzione gli itinerari individuati tra Cagliari, 
Santa Maria di Sibiola, Sant’Eö sio di Nora e 
altre monumentalità del sud Sardegna, frut-
to di recente attenzione documentaria e car-
tograö ca (Cadinu, 2015b). 
Il disegno culturale sotteso a tali processi di 
studio e recupero mira prioritariamente alla 
deö nizione di strumenti di analisi della docu-
mentazione storica e delle geograö e proprie 
delle epoche in cui le architetture – strade 
o fontane in questo caso – partecipavano 
in modo unitario a deö nire la storia dell’in-
sediamento. Quale secondario ö ne, non mi-
nore in termini di importanza, simili recuperi 
mirano a coinvolgere le comunità insediate 
in percorsi di riconoscimento dei loro beni, 
spesso svalutati in quanto esterni ai circuiti di 
maggiore richiamo culturale. La loro ricchez-
za si ampliö ca nel momento in cui alcuni ö li 
di lettura vengono riconnessi, quando cioè 
si riconsiderano funzioni antiche – quale il 
camminare nel paesaggio o l’adoperare l’ac-
qua come valore della tradizione – nella loro 
proporzione e funzionalità; quando, in deö -
nitiva, racconti e signiö cati che sembravano 
perduti riprendono a scorrere donando nuo-
vi e inaspettati “monumenti” alle comunità 
che li possiedono.

© Riproduzione riservata

Nota - Il presente contributo è  frutto della ricerca 
condivisa dai due autori. Il paragrafo Le strade, reti 
della geograö a ö sica e culturale del paesaggio è cu-
rato da Marco Cadinu, il paragrafo Gli itinerari cul-
turali e la deö nizione del patrimonio monumentale 
locale da Stefano Mais. Le illustrazioni e l’Abstract 
e sono esito della ricerca comune.
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