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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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“Serit arbores, quae alteri saeclo prosint”, os-
sia: “pianta alberi, che gioveranno in un altro 
tempo”. Questo noto motto latino1 potrebbe 
essere il giusto punto di vista da adottare nel 
pianiö care le infrastrutture. 
È evidente l’analogia tra l’ampio arco di tem-
po che intercorre tra la piantumazione di un 
albero e il momento in cui potrà ergersi in 
tutta la sua altezza e rigogliosità e la lunga 
gestazione che porta alla realizzazione ö nale 
delle opere infrastrutturali, di molto succes-
siva alla posa della prima pietra.
Come per le “piante perenni”, le infrastruttu-
re, una volta “piantate”, alterano l’ambiente 
in modo pressoché permanente e gli impatti 
delle stesse – beneö ci o meno – vanno ad in-
cidere su assetti territoriali e comunità futuri. 
Data la mole di capitali pubblici e privati che 
implicano e il carattere di irreversibilità c’è da 
chiedersi quali siano i requisiti che dovreb-
bero garantire, per essere certi che vadano 
a viviö care un territorio come fossero “alberi” 
che si integrano nell’habitat, non tanto attua-
le quanto futuro, in cui hanno messo radici.
Una prima risposta ci viene fornita dall’A-
genda 2030 dell’ONU per lo sviluppo soste-
nibile2 che dal 2015 è diventata la bussola 
delle politiche di sviluppo di 193 Paesi e che 
riserva uno dei suoi 17 Obiettivi - il numero 
9 - alla costruzione di infrastrutture capaci di 
supportare lo sviluppo economico e al con-
tempo quello dell’essere umano attraverso 
opere di qualità, affi  dabili, inclusive, sicure e 
soprattutto sostenibili.

1  Motto tratto dal capitolo ventiquattresimo del “Cato 
Maior de senectute”, opera ö losoö ca scritta nel 44 a.C. 
da Marco Tullio Cicerone poco prima della sua morte.
2  L’Agenda 2030 per lo Sviluppo Sostenibile è un pro-
gramma d’azione per le persone, il pianeta e la prosperi-
tà, sottoscritto il 25 settembre 2015 dai Governi dei 193 
Paesi membri delle Nazioni Unite, e approvata dall’As-
semblea Generale dell’ONU. È costituita da 17 Obiettivi 
per lo Sviluppo Sostenibile – Sustainable Development 
Goals, SDGs – inquadrati all’interno di un programma 
d’azione più vasto costituito da 169 target o traguardi, 
ad essi associati, da raggiungere in ambito ambientale, 
economico, sociale e istituzionale entro il 2030. 

Infrastrutture sostenibili e partecipazione 
di Federica Bosello

Nella pagina a ö anco, in 
alto: il gap temporale tra 
la fase di pianiö cazione, 
quella di realizzazione 
dell’infrastruttura e quel-
la di realizzazione dei ri-
sultati che essa persegue 
riduce la ö nestra di op-
portunità che i Governi 
hanno a disposizione per 
guidare la transizione a 
economie carbon neutral 
e concentrare gli investi-
menti pubblici in progetti 
sostenibili (fonte: Multila-
teral Development Bank 
Infrastructure Coopera-
tion Platform, “A Common 
Set of Aligned Sustaina-
ble Infrastructure Indi-
cators”, settembre 2020). 
In basso: lo “stakeholder 
engagement” è uno degli 
indicatori di sostenibilità 
di un’infrastruttura (fonte: 
Multilateral Development 
Bank Infrastructure Co-
operation Platform, “A 
Common Set of Aligned 
Sustainable Infrastructu-
re Indicators”, settembre 
2020).

Sustainable infrastructure 
and participation
by Federica Bosello

To the extent that infrastructure aff ects 
a territory from an economic, social 
and cultural point of view, in measuring 
its eff ective sustainability, one of the 
reference criteria is the participation of the 
various stakeholders during the planning 
phase, when all the alternatives are still 
possible.
This approach fosters a “dialogue of values” 
between diff erent interpretations of both 
the infrastructure and the territory by the 
various actors involved, in an attempt 
to achieve a balance between diff erent 
visions and needs to reach a ö nal decision 
on the project and, at the same time, on its 
sustainability.
To achieve this result, it is necessary 
for citizens, stakeholders, experts and 
administrators to share the conviction 
and mutual acknowledgment that they 
are striving for a common purpose: the 
construction of a new territorial concept, 
achieved by sharing and enhancing 
diff erent skills without hierarchical 
constraints.

TRASPORTI & CULTURA  N.59
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1 - Come per le “piante 
perenni”, le infrastrutture, 
una volta “piantate”, alte-
rano l’ambiente in modo 
pressoché permanente 
e gli impatti delle stesse 
– beneö ci o meno – van-
no ad incidere su assetti 
territoriali e comunità fu-
turi (fonte: foto di Marguy 
Wennmacher da Pixabay).

Quest’ultimo requisito non si realizza solo 
nel rispetto di determinati parametri eco-
nomici e di tutela dell’ambiente, ma si de-
clina in modi diff erenti e comprende anche 
gli aspetti sociali e culturali3, per fare degli 
esempi: il rispetto dei diritti umani in fase 
di costruzione, la tutela degli interessi della 
collettività, la creazione di impatto positivo 
sugli stili di vita degli abitanti di un territorio.
Solo nel rispetto di tali caratteristiche, dun-
que, gli investimenti infrastrutturali – reti 
per le connessioni materiali e immateriali, 
impianti per l’irrigazione per la produzione 
e distribuzione di energia, ecc. – contribui-
ranno al benessere delle comunità in molti 
Paesi, favoriranno la crescita della produtti-
vità e dei redditi, così come miglioreranno i 
risultati nella sanità e nell’istruzione. 
Una conferma forte del consolidamento di 
questo cambio di prospettiva a livello mon-
diale viene dal mondo della ö nanza interna-
zionale.
Come si chiarisce nell’ultimo Rapporto della 
“Multilateral Development Bank Infrastruc-
ture Cooperation Platform”, pubblicato lo 
scorso anno e quindi a distanza di un lustro 
esatto dall’Agenda 2030, le infrastrutture 
non sono più considerate leve di progresso 
tout court, ma piuttosto strumento fonda-
mentale per “[…] trasformare il modo con 
cui gli sviluppatori di progetti pubblici e pri-
vati pianiö cano, forniscono, ö nanziano e ge-
stiscono opere che devono soddisfare tutti i 
criteri di sostenibilità - sociale, ambientale, 
istituzionale ed economico-ö nanziario – per 
tutto il ciclo di vita degli asset4”.

3  La dimensione culturale dello sviluppo sostenibile 
è stata aggiunta a quelle economica, sociale e ambien-
tale derivanti dal rapporto Brundtland (1987) dalla “Di-
chiarazione Universale sulla diversità culturale” dell’U-
NESCO del 2001, artt. 1 e 3.
4 Il report “MDB Infrastructure Cooperation Platform: A 
Common Set of Aligned Sustainable Infrastructure Indica-

Gli autori del Rapporto riconoscono che è ur-
gente chiarire, rendere uniformi e universali 
i parametri che deö niscono un’infrastruttura 
come sostenibile e come tale quindi anche 
l’investimento nella stessa.
Si aggiunge che l’urgenza di esplicitare in 
indicatori univoci la deö nizione di “infra-
struttura sostenibile” è resa ancora più pres-
sante dall’avvento della pandemia e della 
recessione economica che, mettendo a dura 
prova le casse dei Governi, rende indispen-
sabile l’intervento degli investitori privati cui 
è essenziale poter fornire riferimenti certi, 
misurabili, universalmente riconosciuti a ga-
ranzia di uno sviluppo infrastrutturale inclu-
sivo e resiliente e di una ripresa economica a 
basse emissioni.
Tra l’altro, tenendo conto dei tempi lunghi 
di realizzazione di tali opere, di cui si è già 
detto, è evidente che la ö nestra temporale 
di intervento in questo campo è veramente 
stretta a fronte della signiö cativa capacità di 
condizionare lo sviluppo di un territorio de-
tenuta dalle infrastrutture. 
Ne risulta l’individuazione di 16 indicatori, 
posti in connessione con gli SDGs, cui pos-
sono fare riferimento gli attori pubblici e pri-
vati incorporandoli e monitorandoli in tutte 
le varie fasi del ciclo di vita dell’opera infra-
strutturale.
Posto che la dimensione sociale e quella 
ambientale catturano insieme 12 indicatori 
su 16, di particolare interesse ai ö ni dell’inte-
grazione dell’opera nel contesto territoriale 
risulta l’indicatore numero 8: Stakeholder en-
gagement.
Secondo il Report i progetti infrastruttura-
li - per poter risultare sostenibili - devono 
identiö care e ingaggiare ex ante stakehol-
der e comunità coinvolte per comprendere 
pienamente i loro bisogni e incorporarli nel 
progetto. Ciò signiö ca consentire a tutte le 
parti interessate di essere incluse nella fase 
di pianiö cazione quando tutte le alternative 
progettuali sono ancora possibili, fornendo 
così un peso reale agli stakeholder. Il rispetto 
di tale indicatore consente poi di raggiunge-
re speciö ci target di cinque dei diciassette 
obiettivi di sviluppo sostenibile5 con ciò rive-

tors” è stato pubblicato nel 2020 a cura dell’Inter-Amer-
ican Development Bank Group in collaborazione con 
European Bank for Reconstruction and Development, 
World Bank, International Financial Corporation, Asian 
Development Bank, New Development Bank, Europe-
an Investment Bank, Islamic Development Bank e Afri-
can Development Bank. 
5  Si tratta dell’SDG 5: Parità di genere, SDG 6: acqua 
pulita e servizi igienico-sanitari; SDG 10: ridurre le disu-
guaglianze; SDG 11: città e comunità sostenibili; SDG 
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lando la sua funzione strategica e trasversale.
Del resto, partecipazione del pubblico e 
cittadinanza attiva erano state dichiarate la 
chiave per garantire la protezione dell’am-
biente e lo sviluppo sostenibile già nel 1992 
nella Dichiarazione di Rio sull’Ambiente e lo 
Sviluppo6 e poi, nel 1998, nella Convenzione 
di Aarhus sull’accesso alle informazioni, la par-
tecipazione del pubblico ai processi decisionali 
e l’accesso alla giustizia in materia ambienta-
le7 che ha recepito e dato concretezza a tale 
principio.
Il vero cuore della Convenzione è, infatti, il 
cittadino e l’idea che esso, avendo a dispo-
sizione più informazioni, possa ampliare le 
opportunità e le scelte a propria disposizio-
ne e possa avere un peso nelle scelte che 
vengono prese ad alto livello, realizzando il 
proprio diritto a vivere in un ambiente che ri-
spetti il proprio benessere e la propria salute.
La Convenzione di Aarhus dunque già spo-
stava il processo partecipativo dalla fase 
istruttoria a quella prodromica alla decisio-
ne pubblica relativa a un procedimento che 

16: pace, giustizia e istituzioni solide.
6  La Dichiarazione di Rio su Ambiente e Sviluppo, de-
ö nisce in 27 principi diritti e responsabilità delle nazio-
ni nei riguardi dello sviluppo sostenibile ed è uno dei 
risultati del cd.  Summit della Terra, tenutosi a  Rio de 
Janeiro  dal 3 al 14 giugno  1992, la prima conferenza 
mondiale dei capi di Stato sull‘ambiente. cui partecipa-
rono 172 governi e 108 capi di Stato o di Governo, 2.400 
rappresentanti di organizzazioni non governative.
7  La  Convenzione di Aarhus, è un  trattato interna-
zionale  volto a garantire all‘opinione pubblica  e ai 
cittadini il diritto alla trasparenza e alla partecipazione 
in materia di processi decisionali di governo locale, 
nazionale e transfrontaliero concernenti l‘ambiente.

comportasse una trasformazione territoriale 
con impatti sull’ambiente.
Circa vent’anni dopo, la co-progettazione, la 
costruzione condivisa della scelta progettua-
le - conseguente all’aver indagato e vagliato 
pubblicamente le possibili alternative, discu-
tendone i pro e i contro con gli stakeholder 
coinvolti - diventa indicatore di sostenibilità 
di un’infrastruttura e dell’investimento nella 
stessa.
È interessante notare che, se sul fronte giuri-
dico i processi partecipativi, anche se intro-
dotti da tempo, sono previsti solo nel caso di 
infrastrutture di un certo calibro8,  sul fronte 
ö nanziario gli Istituti che regolano gli investi-
menti a livello globale – e che quindi devono 
anche ridurne i rischi9 - aff ermano che la di-
cotomia tra opere infrastrutturali incentrate 
sulla logica sociale e quelle incentrate sulla 
logica di mercato è deö nitivamente supera-
ta, mentre va perseguita la creazione di va-
lore condiviso.
Archiviato dunque l’approccio delle ope-
re pubbliche disegnate in luoghi di potere 

8  Anche nel caso del Debat Public francese, pur intro-
dotto già nel 1995 con l’approvazione della Legge Bar-
nier e oggi molto strutturato, è previsto solo per opere 
superiori a 300 milioni di euro o di interesse nazionale o 
di particolare impatto ambientale o socio-economico.
9  Sempre riferendosi ai dati relativi ai casi studio fran-
cesi – più numerosi visto l’istituto di lunga data - questi 
evidenziano che, in media, dopo lo svolgimento dei 
Debat Public, un terzo dei progetti è stato confermato 
nella versione originaria, un terzo è stato modiö cato e 
un terzo è stato abbandonato per cui il confronto ridu-
ce il rischio di uno spreco di risorse in progettazione 
o peggio ancora di avvio di realizzazione di opere poi 
bloccate in quanto oggetto di forte contestazione.

2 - Indicatori di sosteni-
bilità delle infrastrutture 
(fonte: Multilateral De-
velopment Bank Infra-
structure Cooperation 
Platform, “A Common Set 
of Aligned Sustainable 
Infrastructure Indicators”, 
Settembre 2020). 
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3 - Cinque sono gli obiet-
tivi di Sviluppo Sostenibi-
le dell’Agenda 2030 ONU 
in linea con l’indicatore 
di sostenibilità di una 
infrastruttura “stakehol-
der engagement” (fonte: 
Multilateral Development 
Bank Infrastructure Co-
operation Platform, “A 
Common Set of Aligned 
Sustainable Infrastructu-
re Indicators”, settembre 
2020).

politico o economico e calate dall’alto indi-
pendentemente dal sentire delle comunità, 
va consolidato quello della gestione par-
tecipata degli spazi collettivi, ove i cittadini 
esercitano un ruolo non tanto di controllo 
sulle scelte relative alle opere infrastrutturali, 
quanto di stimolo ad una maggior vivibilità 
degli spazi in funzione di un contesto di vita, 
di relazione, di ben-essere che è “proprietà”, 
competenza e responsabilità della popola-
zione.10

Nella misura in cui le infrastrutture incidono 
su un territorio, va ricordato anche che, an-
cora vent’anni fa, la Convenzione europea del 
paesaggio11 sollecitava a porre attenzione al 
processo partecipativo, nelle varie fasi della 
progettazione, della decisione, dell’attua-
zione e della veriö ca, senza tuttavia indicare 
i metodi per assicurare una partecipazione 
attiva e responsabile.
In linea generale, negli anni successivi è 
emerso sempre più dai vari casi studio ana-
lizzati che la via maestra è quella di allargare 

10  Giuseppe Scalora, Gianluigi Pirrera, Infrastrutture 
verdi e partecipazione sociale. Un modello bio-ispirato di 
rigenerazione urbana, Libellula Edizioni, 2016.
11  La Convenzione Europea del Paesaggio è un docu-
mento adottato dal Comitato dei Ministri della Cultu-
ra e dell’Ambiente del Consiglio d’Europa il 19 luglio 
2000. Secondo tale documento, il “paesaggio” è il frut-
to dell’evoluzione nel tempo dell’interazione dell’azio-
ne dell’uomo con la e nella natura, ma anche nel terri-
torio antropizzato.

l‘arena degli attori protagonisti e di creare 
spazi di dialogo in cui interagiscono e si con-
frontano i diversi portatori di conoscenze ed 
esperienze nell’intento di trovare soluzioni 
condivise a tematiche complesse, tenendo 
conto in modo bilanciato di aspettative e bi-
sogni espressi nel confronto. 
Va tenuto presente che ogni categoria di sta-
keholder ha una diversa visione e un diverso 
peso ex ante12. 
I politici e gli amministratori hanno potestà 
legislativa e decisionale e la loro visione di 
strategie e scenario attiene ad una dimen-
sione legata al contesto normativo e quindi 
è più astratta e di cornice e tende ad essere 
proposta dall’alto, con una capacità di inci-
dere forte sia in termini normativi che ö nan-
ziari. 
Vi sono poi i portatori di interesse che “pesa-
no” in termini economici, occupazionali e/o 
di capacità di mobilitazione. La loro visione 
varia a seconda che si tratti di stakeholder 
economici, socio-culturali, amministrativi. 
Poi, vi sono gli esperti e i tecnici che con-
tribuiscono al processo decisionale con un 
apporto scientiö co che tuttavia diffi  cilmente 
è neutrale. Inö ne, ci sono i cittadini non or-
ganizzati che hanno una visione sul territo-

12  Benedetta Castiglioni, “Aspetti sociali del paesag-
gio: schemi di riferimento”, in Di chi è il paesaggio?, a 
cura di Benedetta Castiglioni e Massimo De Marchi, 
CLEUP, Padova, 2009.
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rio come contesto di vita e pesano in modo 
diretto attraverso la creazione di comitati più 
o meno stabili o attraverso stakeholder già 
strutturati.
Rispetto alle modalità di interazione, seb-
bene ogni contesto richieda un suo proprio 
percorso partecipativo che tenga conto 
delle sue speciö che caratteristiche culturali, 
economiche, sociali e ambientali, vi è con-
vergenza sull’effi  cacia di una combinazio-
ne tra approccio tradizionale top-down e 
metodo bottom-up, che prenda la forma di 
“forum ibrido” dove vi è collaborazione tra 
“esperti” e “profani”13. Quanto più tali forum 
sono istituzionalizzati, tanto più riescono a 
inø uenzare eff ettivamente i processi deci-
sionali, in quanto minimizzano la diffi  denza 
dei cittadini sulla reale possibilità da parte 
loro di contribuirvi e quindi consentono ad 
essi di concorrere di fatto alla co-produzione 
della conoscenza, non più delegata solo agli 
esperti. 
Ciò favorisce quello che è stato deö nito un 
“dialogo di valori”14 tra obiettivi sociali, eco-
nomici ed ambientali, ma anche tra diverse 
interpretazioni dell’opera e del territorio da 
parte di stakeholder che si confrontano per 
un certo periodo per cercare di arrivare ad 
un momento di equilibrio tra diverse visio-
ni e necessità decretando la decisione ö nale 
sull’infrastruttura e contemporaneamente, 
appunto, la sua sostenibilità.
Per giungere a tale risultato è necessario che 
tra cittadini, stakeholder, esperti e ammini-
stratori vi sia la convinzione e il riconosci-
mento reciproco di tendere ad uno scopo co-
mune, quello di contribuire alla costruzione 
di un nuovo concept territoriale attraverso 
una condivisione e una valorizzazione delle 
diverse competenze senza vincoli gerarchici. 
Quanto più ampio è l’impatto territoriale del 
progetto in questione, tanto più ampie e so-
lide devono essere le basi relazionali e cogni-
tive che hanno condotto alla sua deö nizione, 
così come, tornando alla metafora iniziale, 
quanto più ampia è la porzione di terreno in 
cui aff ondano le radici, tanto più l’albero au-
menta il volume della propria chioma e cre-
sce vigoroso viviö cando l’ambiente.

© Riproduzione riservata

13  Callon, M., Lascoumes, P., & Barthe, Y., Agir dans un 
monde incertain: Essai sur la démocratie technique, Pa-
ris, Seuil., 2001.
14 Blake D. Ratner, “Sustainability” as a Dialogue 
of Values: Challenges to the Sociology of Devel-
opment, 22 January 2004, https://doi.org/10.1111/
j.1475-682X.2004.00079.x
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