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Riassunto. Nella citta contemporanea l'accesso alle opportunita urbane ¢ subordinato
al possesso, da parte dell'attore sociale, di risorse utili a gestire la desincronizzazione
dei tempi sociali. La capacita di essere mobile e di accedere al lavoro e ai servizi & osta-
colata dalla necessita di compiere spostamenti temporalmente e spazialmente non pre-
vedibili, multidirezionali ed estesi all'intero arco delle ventiquattroore. In particolare, il
processo di colonizzazione del tempo, che porta alla progressiva estensione delle atti-
vita lavorative negli orari notturni, genera un potenziale rischio di svantaggio tempo-
rale per chi lavora e si sposta di notte, specialmente se donne. I dati della Rilevazione
sulle Forze di Lavoro di Istat mostrano come, tra il 2005 e il 2015, il lavoro notturno
femminile sia aumentato di oltre il 18% contro una diminuzione dell'8% circa di quel-
lo maschile (che rimane tuttavia maggioritario). Inoltre, altre ricerche mostrano come
vada consolidandosi, tra le donne, un maggiore interesse per le attivita di svago nottur-
ne. Il minore senso di sicurezza delle donne negli spostamenti notturni emerge come
un importante fattore nel limitarne la partecipazione sociale e nel delineare forme di
disuguaglianza spazio-temporale. Larticolo, attraverso lelaborazione di dati raccolti
nel corso di un’indagine sulla cittd di Milano cui hanno partecipato circa 100 donne,
intende approfondire le caratteristiche della mobilita notturna femminile, dedicando
particolare attenzione alle attivita svolte nelle ore serali e notturne, alle scelte modali e
alla percezione della sicurezza.

Parole chiave: mobilita, notte, donne, percezione della sicurezza, disuguaglianze tem-
porali.

Abstract. In the contemporary city, access to urban opportunities requires the posses-
sion, by the social actor, of more resources useful to manage the de-synchronization

Bollettino della Societa Geografica Italiana serie 14, 1(2): 139-150, 2018
ISSN 1121-7820 (print) | DOI: 10.13128/bsgi.v1i2.531



140

of social times. The capacity to be mobile and to access urban
opportunities is hindered by the necessity to perform less pre-
dictable, multidirectional and 24/7 mobilities. In particular, the
process of colonization of time, which brings to the progres-
sive extension of working activities in the night, generates a
potential risk of temporal disadvantage for those working and
moving at night, and especially for women. Data from the Ital-
ian Labour Force Survey by Istat show how, between 2005 and
2015, female night-workers increased by 18% versus a decrease
of 8% of male night-workers (which are anyway the major-
ity). Furthermore, research show how women are more and
more interested in night-time leisure activities. The lower sense
of safety experienced by women during night-time transfers
emerges as a crucial factor in limiting their social participation
and in shaping forms of spatio-temporal inequality. The paper,
through the elaboration and analysis of data collected during a
survey in the city of Milan, which was answered by about 100
women, aims at understanding the features of women’s night-
time mobility, focusing on the activities performed, the modal
choices and the perception of safety.

Keywords: mobility, night, women, perception of safety, tempo-
ral inequalities.

1. Introduzione

E tesi condivisa, nell'ambito degli studi sulla pover-
ta e l'esclusione sociale, che I’analisi delle disuguaglian-
ze debba fondarsi su un approccio multidimensiona-
le, abbandonando una prospettiva riferita all’esclusiva
misurazione del reddito (Atkinson, 2000; Levitas et al.
2007). Le disuguaglianze, oggi come in passato, deriva-
no da differenze di classe, status, ricchezza, prestigio,
mediate da caratteristiche quali il genere, il reddito e
il titolo di studio. Tuttavia, su di esse vanno a definirsi
nuove forme di disuguaglianza legate all’'uso dello spazio
e del tempo. Nelle citta la geografia delle disuguaglianze
emerge da processi sociali e spazio-temporali che riguar-
dano i diritti dei cittadini relativi all’abitazione, all’'am-
biente, alla partecipazione, alla mobilita, all’accessibilita
e alla sovranita temporale.

La desincronizzazione dei tempi della citta e i pro-
cessi di dispersione urbana hanno condotto a mobilita
sempre piu a-sincrone e a-sistematiche, meno prevedi-
bili rispetto al passato (Camarero, Oliva 2008), e hanno
generano un “onere di mobilita” (burden of mobility)
(Shove 2002) piu gravoso per gli individui. La mobilita &
diventata un elemento formativo dell’esistenza (Flamm,
Kaufmann 2006) e “costituisce I'essenza stessa dell’es-
sere cittadino” (Calvosa 2011, 31)!, emergendo come un

! Traduzione dal testo originale a cura degli autori.
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nuovo diritto/dovere per l'attore sociale (Borlini, Memo
2009). La capacita di essere mobile rappresenta, infat-
ti, una precondizione essenziale per la costruzione di
relazioni e connessioni sociali nella citta contempora-
nea (Calvosa 2011; Pflieger et al. 2008; Urry 2007) al di
la del mero spostamento nello spazio e nel tempo: essa
chiama in causa caratteristiche individuali, risorse, vin-
coli, attribuzioni di significato e atteggiamenti. In questo
contesto, l’'accesso alle opportunita urbane (che, oltre al
lavoro e ai servizi, includono i beni collettivi territoriali
che permettono di soddisfare necessita complesse legate
ai bisogni di identita, relazione e partecipazione (Colle-
oni 2012) richiede agli attori sociali maggiori risorse, la
cui ineguale distribuzione emerge come un cruciale fat-
tore di disuguaglianza sociale.

Le donne rientrano tra le categorie esposte ai mag-
giori rischi di svantaggio temporale, come dimostra-
to dagli studi sulla divisione del lavoro domestico, sul
work-life balance e sullo stress temporale (Balbo 1978;
Hochschild 1989; Turner, Grieco 2000; Gimenez-Nadal,
Sevilla-Sanz 2010; Craig, Baxter 2016). Il processo di
colonizzazione della notte, ovverosia l'estensione del-
le attivita lavorative e di consumo negli orari notturni,
pare combinarsi con la maggiore insicurezza (reale e
percepita) delle donne nel definire nuove forme di segre-
gazione temporale.

Larticolo, composto da tre paragrafi, analizza il
tema della mobilita notturna delle donne e la sua rela-
zione con le nuove richieste provenienti dal mercato del
lavoro, dal bisogno di svago emergenti e dai vincoli pro-
dotti dall’insicurezza reale e percepita. Il primo paragra-
fo presenta una rassegna della letteratura sulle disugua-
glianze temporali emergenti nella citta contemporanea,
poliritmica e de-sincronizzata, dedicando particolare
attenzione al processo di colonizzazione della notte e
all’emergente domanda di mobilita notturna. Il secon-
do paragrafo analizza la presenza notturna delle don-
ne negli ambiti del lavoro, del leisure e della mobilita,
evidenziandone le criticita. Il terzo e ultimo paragrafo
riporta i risultati di una ricerca condotta su un campio-
ne di circa 100 donne con il fine di indagarne gli stili di
mobilita notturna e la percezione della sicurezza perso-
nale nel corso degli spostamenti.

2. I tempi della citta e le disuguaglianze sociali

2.1 Lo svantaggio temporale nella citta poliritmica e de-
sincronizzata

La cittd contemporanea ¢ una citta poliritmica, dove
l'organizzazione temporale ¢ definita da un insieme di
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processi interdipendenti, che paiono emergere in primo

luogo dai cambiamenti nella struttura socio-economica”

(Colleoni & Vitrano 2018, 137). In quella che, usando

un ideal-tipo, possiamo chiamare cittd industriale i tem-

pi sociali sono standardizzati e sincronizzati e il tempo
prioritario ¢ quello delle attivita lavorative (Colleoni &

Vitrano 2018). La crisi del fordismo si riflette sulla citta

con una ridefinizione di orari e calendari della produzio-

ne, della distribuzione e del consumo: gli orari di lavoro
diventano sempre meno standardizzati, sia nella durata
sia nella collocazione all’interno della giornata, della setti-
mana, dell’anno e “le cornici temporali tradizionali diven-
tano meno rigide, meno ripetitive, meno visibili” (Mallet

2014, 4). Se la societa industriale ¢ la culla del clock time,

la societa contemporanea vede laffermazione dell’in-

stantaneous time (Urry 2009, 189): le attivita delle perso-
ne sono meno organizzate e strutturate collettivamente,
mentre gli schemi di consumo di massa sono sostituiti da

schemi piu vari e segmentati (Urry 2009, 192).

Inoltre, il tempo considerato utile al buon funzio-
namento della societa non ¢ piu solo quello dedicato al
lavoro, ma anche alle attivita di consumo (Mallet 2014).
Come mostra la diffusione delle aperture domenicali o
continue nell’arco delle 24 ore, la distribuzione di beni e
servizi ¢ sempre meno legata al tempo e alle peculiarita
dei cicli quotidiani e settimanali: “in qualsiasi momento
possono essere ugualmente possibili attivita di consumo,
di riproduzione, di svago, cui corrisponderanno attivita
complementari da parte di altri individui” (Chiesi 1989,
220). Nella societa dei servizi il metronomo del tempo
del lavoro in fabbrica non ¢ pil egemonico e anche il
tempo del consumo contribuisce a plasmare lo spazio-
tempo urbano (Kirrholm 2009; Mulicek et al. 2014). Ai
cambiamenti nel mercato del lavoro e nei regimi orari
si accompagnano un aumento della domanda di servizi
alle persone erogati fuori dagli orari standard e nuovi
tempi del consumo, che esercitano un impatto sugli spa-
zi e sui ritmi urbani (Karrholm 2009).

La citta poliritmica e de-sincronizzata appare carat-
terizzata da tre processi:

o Laccelerazione, che risulta dalla “collocazione di trop-
pe attivita nelle cornici temporali disponibili™® (Paiva
et al. 2015, 4) ed & connessa alle richieste del merca-
to del lavoro, della conciliazione vita-lavoro e all’au-
mento delle possibilita disponibili per ’allocazione del
tempo (Rosa, Scheuerman 2009; Shove 2002).

o La molteplicita dei tempi sociali, ossia la simultanea
partecipazione a organizzazioni con regimi tempora-
li diversi, spesso concorrenziali o incompatibili, che

2Traduzione dal testo originale a cura degli autori.
3 Traduzione dal testo originale a cura degli autori.
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crea una self-privatized city, “in cui il tempo e I'am-
biente fisico e sociale sono ricostruiti sulla base di
richieste individuali” (Camarero, Oliva 2008, 360)*.

e La colonizzazione del tempo (Melbin 1978), ossia la
delocalizzazione dei processi economici non pitt solo
nello spazio ma anche nel tempo. Essa conduce a
un’estensione del tempo dedicato alle attivita lavora-
tive e di svago nell’intero arco delle 24 ore, in tem-
pi precedentemente esclusi dall’attivita economica
(Henckel, Herkommer 2008).

La frammentazione e intensificazione delle attivita
in unita temporali sempre piu piccole, in eventi separati
e difficili da coordinare, all’interno di un flusso di possi-
bilita di 24 ore pongono nuove sfide al benessere tempo-
rale e, in particolare, al coordinamento socio-temporale
e alla co-presenza (Shove 2002). Regimi orari destruttu-
rati e desincronizzati concorrono al delinearsi di disu-
guaglianze temporali:

La tendenza alla desincronizzazione degli orari, accanto
alla permanenza di aspirazioni generalizzate riguardanti
Puso del tempo che privilegiano il modello tradizionale, puo
comportare la ghettizzazione in orari non standard di fasce
marginali della popolazione e il monopolio delle ore centrali
da parte delle categorie sociali piu forti (Chiesi 1989, 218).

Disuguaglianze temporali derivanti dalla de-sincro-
nizzazione possono essere connesse a inefficienze e dise-
quilibri nel modo in cui le attivita fondamentali per la
partecipazione sociale (il lavoro, il consumo e il tempo
libero, la reciprocita — ossia le reti sociali - e la redistri-
buzione — ossia ’accesso ai servizi e alle opportunita)
sono collocate nello spazio-tempo urbano.

2.2 Colonizzazione della notte e rischi di segregazione tem-
porale

Cio che caratterizza la colonizzazione del tempo
nella citta post-industriale ¢é il suo estendersi ad ambiti
diversi dalla produzione, come la distribuzione e i ser-
vizi. Lespansione nel tempo risulta, infatti, particolar-
mente evidente con 'emergere di richieste di consumo
e svago sconosciute alla citta industriale, che portano in
sé anche un potenziale di conflitto temporale fra diver-
se popolazioni urbane. Oltre all’illuminazione, I'amplia-
mento degli orari della distribuzione (fino a coprire l'ar-
co delle 24 ore), i servizi automatici e le nuove tecnologie
incontrano i bisogni della citta incessantemente attiva
e de-sincronizzata, contribuendo a riprodurla. Questo

4Traduzione dal testo originale a cura degli autori.
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genera quello che Kellerman (1989) definisce un effetto
di de-cycling, ossia di sfocamento dei confini tra i ritmi
del giorno e della notte. Lo sviluppo dell’economia sera-
le e notturna (Evening and Night-time Economy) emerge
dalla trasformazione della cittd contemporanea da luogo
della produzione a luogo di consumo, in cui il leisure,
il turismo e la distribuzione sono motori della crescita
economica e della competitivita. La notte emerge quindi
come elemento temporale centrale dell’attrattivita urba-
na e della competizione fra citta, divenendo oggetto di
politiche dedicate (Mallet, Burger 2015).

I dati piu recenti relativi agli orari di lavoro in Euro-
pa mostrano una tendenza alla riduzione della settimana
lavorativa (European Trade Union Confederation 2011)
cui si accompagna un aumento dell’occupazione in ora-
ri gravosi (il lavoro serale, notturno, prefestivo e dome-
nicale), definiti nella letteratura anglosassone unsocial
hours (Eurofound 2015). Secondo alcuni autori (Breed-
veld 1998; Eurofound 2012), ¢ possibile identificare una
correlazione negativa tra lavoro in orari disagiati e profi-
li di istruzione o professionali di livello superiore, carat-
terizzati da una maggiore sovranita temporale (o con-
trollo sul proprio tempo) (Garhammer 1995).

La colonizzazione della notte pud quindi condurre
a disuguaglianze e a processi di segregazione tempora-
le. Da una parte, “Il lavoro notturno e in orari disagiati,
che sembrerebbe sempre piti diffuso nella citta che aspira
all’attivita e all’attrattivita 24/7, conduce alcune catego-
rie (quelle con un minore controllo sul proprio tempo)
a uno stress temporale basato sul contrasto con i tempi
personali e con le esigenze di sincronizzazione e di co-
presenza tradizionali” (Colleoni & Vitrano 2018, 140).
Per queste classi di lavoratori ’accessibilita temporale
dei servizi (ad esempio, di mobilita) diviene pitt onerosa,
minandone ulteriormente la sovranita temporale (Colle-
oni & Vitrano 2018). Dall’altra parte, anche la fruizione
delle opportunita e dei servizi connessi alla colonizza-
zione puo risultare difficoltosa per alcuni gruppi di uten-
ti. Alcuni studi sulla Night Time Economy (NTE) hanno
dimostrato come la notte, con il minore senso di sicu-
rezza percepito a essa legato, possa risultare un ambito
di esclusione per le donne (Thomas, Bromley 2000) o per
gruppi etnici minoritari (Schwanen et al. 2012). La colo-
nizzazione crea inoltre conflitti tra le diverse popolazioni
urbane legati all’'uso degli stessi ambiti spaziali e tempo-
rali per funzioni diverse (ad esempio, il conflitto legato
alle esigenze dei residenti e alle attivita della NTE).

2.3 Muoversi nella notte

La colonizzazione della notte da parte dei nuovi ser-
vizi espone una quota sempre pitt ampia di lavoratori e
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utenti a un potenziale svantaggio legato alla mobilita. Lo
spostamento in fasce temporali marginali, attraversate
da un’utenza piu ridotta, puo risultare particolarmente
ostico (se non impossibile) ed escludere alcune categorie
di viaggiatori dall’accesso alle opportunita urbane. Lo
sviluppo della NTE e della citta 24/7 genera una doman-
da di mobilita ancora poco esplorata, che pero richiama,
negli ultimi anni, Pattenzione delle amministrazioni di
molte citta d’Europa (Gwiazdzinski 2006). Lofferta di
trasporto pubblico o di servizi di mobilita condivisa, che
si estendano oltre i confini temporali degli spostamenti
tradizionali, emerge come requisito fondamentale nella
citta contemporanea.

Il trasporto pubblico notturno (garantito nella fascia
oraria tra la mezzanotte e le cinque) € presente in tutte le
principali citta europee, con distinzioni anche rilevanti
per quanto riguarda le tariffe, la flessibilita del servizio,
la frequenza e ’estensione spaziale e temporale. La dif-
fusione di servizi di sharing agevola la mobilita notturna
in assenza di un servizio di trasporto pubblico, ma solo
per gli utenti che dispongono di particolari risorse (ad
esempio, il possesso della patente di guida e la capacita
di guidare, la disponibilita di dispositivi adatti all’'uso
del servizio e le competenze necessarie, ’accesso a siste-
mi di pagamento cashless).

La domanda di mobilita collettiva notturna provie-
ne principalmente da due popolazioni urbane, quella dei
lavoratori e quella degli utenti dei servizi notturni, e si
articola intorno a tre principali richieste: la leggibilita, la
sicurezza e la sincronizzazione del servizio di trasporto
pubblico (Gwiazdzinski 2007). La leggibilita dell’offer-
ta di trasporto ¢ garantita da una diffusa ed esauriente
informazione sul servizio, aggiornata ove possibile in
tempo reale, e da una segnaletica adeguata. La doman-
da di sicurezza sul trasporto pubblico si esprime in una
richiesta di percorsi continui che non prevedano tra-
sbordi e in cui sia sempre garantita la presenza umana.
La richiesta di sincronizzazione invoca 'armonizzazione
del servizio con i ritmi e gli orari dei poli di lavoro o di
intrattenimento, ’adattamento in tempo reale a eventi
straordinari e una frequenza medio-alta del servizio che
consideri la mancanza di programmazione propria della
fruizione della notte per motivi di svago (Gwiazdzinski
2007).

La domanda di mobilita, quindi, si sviluppa conte-
stualmente alla citta di ventiquattr'ore e l'offerta di tra-
sporto pubblico notturno ne diviene un aspetto costitu-
tivo: 'accessibilita e fruibilita dei servizi continui & spes-
so condizionata dall’esistenza di una rete di trasporti,
soprattutto per le popolazioni temporanee e/o non moto-
rizzate (Espinasse, Buhagiar 2004). Pertanto, i ritmi del-
le popolazioni notturne e le nuove pratiche di mobilita
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Tabella 1. Lavoratori notturni e lavoratori occupati totali per genere dal 2005 al 2015. Valori percentuali, 2005, 2007, 2009, 2011, 2013,
2015. Fonte: Nostra elaborazione su dati Istat, 2005, 2007, 2009, 2011, 2013, 2015.

2005 2007 2009 2011 2013 2015

M F M F M F M F M F M F
Lavoro notturno 753%  24,7%  743%  257%  72,1%  27,9% 71,9%  28,1% 70,9%  29,1%  70,5%  29,5%
Lavoro totale 60,7%  393%  60,3%  39,7%  59,7%  40,3%  59,0% 41,0%  582%  41,8%  582%  41,8%
emergono come rilevanti oggetti di intervento per garan-
tire I’accesso alle opportunita urbane nelle citta contem- Berupaigi
poranee e contrastare forme di svantaggio e segregazio-
ne temporale. iy

3. Donne e mobilita notturna

3.1 Dinamiche emergenti nel lavoro notturno femminile in
Italia

I dati ISTAT sulle forze di lavoro e sull’'uso del tem-
po mostrano la notte come uno spazio-tempo vissuto
primariamente dagli uomini (ISTAT, 2015; Colleoni,
Boffi, del Greco 2015). Il lavoro notturno vede, infat-
ti, una maggiore partecipazione degli uomini, che non
rispecchia la pit equilibrata distribuzione raggiunta nel
lavoro retribuito generale (Fig. 1).

Il maggiore scarto fra occupati e occupate nel lavo-
ro notturno puo essere dovuto a fattori diversi. Questi
possono includere il persistente disequilibrio di genere
nel lavoro non retribuito, particolarmente ampio in Ita-
lia®, la maggiore incidenza dei lavoratori uomini nei set-
tori economici che prevedono piu di frequente il lavoro
notturno (ISTAT, 2015), il quadro legislativo vigente (la
normativa nazionale® proibisce I'assegnazione di turni
notturni alle donne incinte e alle neo-madri dalla mez-
zanotte alle sei finché il neonato non abbia compiuto un
anno di etd). Inoltre, alcuni studi sull’economia notturna
hanno mostrato come il minore senso di sicurezza per-
sonale legato alla notte ne faccia un potenziale ambito
di esclusione per le donne (Thomas, Bromley 2000), che
potrebbero quindi rinunciare a lavori notturni per que-
sta ragione.

Tuttavia, cio che emerge dalla dinamica del lavo-
ro notturno dal 2005 al 2015 é che la quota di occupate
notturne ha visto un aumento maggiore di quello che ha
interessato le lavoratrici in generale (Tab. 1). Non solo il

° A riguardo, si veda: Time spent in paid and unpaid work in OECDStat,
sezione Social Protection and Well-Being; Gender; Employment (http://
stats.oecd.org/).

¢ Decreto Legislativo 8 aprile 2003, n. 66, art. 11, 2.

Lavoratori notturni

Figura 1. Lavoratori notturni e lavoratori occupati totali per gene-
re in Italia. Valori percentuali, 2015. Fonte: Nostra elaborazione su
dati ISTAT, 2015.

gap di genere pare in (lenta) diminuzione: i tassi di cre-
scita dal 2005 al 2015 mostrano che, a un aumento pari
quasi al 20% delle lavoratrici notturne, corrisponde una
diminuzione del 7,6% dei lavoratori notturni. Il dato sul
lavoro diurno, invece, mostra una variazione molto piu
contenuta (Tab. 2).

Le ragioni alla base di queste tendenze emergenti
possono rintracciarsi nella crisi economica e nella neces-
sita per le donne di entrare nel mercato del lavoro anche
accettando lavori in orari disagiati, nella continua cresci-
ta del settore dei servizi 24 ore o notturni e nella derego-
lamentazione degli orari di apertura introdotta nel 2011
con il Decreto Salva Italia.

3.2 Rischi e pregiudizi legati alla partecipazione femminile
alla notte urbana

La partecipazione delle donne alle attivita nottur-
ne emerge come problematica fin dall’invenzione della

Tabella 2. Tasso di crescita dei lavoratori e delle lavoratrici nel lavo-
ro notturno, diurno e totale dal 2005 al 2015. Valori percentuali,
2005, 2015. Fonte: Nostra elaborazione su dati Istat, 2005, 2015

Uomini Donne
Lavoro notturno -7,6% 18,3%
Lavoro diurno -1,3% 6,9%
Lavoro totale -4,1% 6,4%
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notte urbana come nuovo ambito della socialita urba-
na nel Diciannovesimo secolo, quando I'illuminazione
artificiale pubblica apri nuove opportunita di consumo.
Secondo I'analisi di Hubbard e Colosi (2015), la lettera-
tura del tempo individua generalmente due figure para-
digmatiche della notte urbana: il flaneur e la prostituta.
Queste figure avrebbero contribuito a creare un’idea di
spazio notturno soggetto a regole di genere. In particola-
re, il fldneur & rappresentato come un osservatore mentre
la prostituta come colei che, venendo osservata passiva-
mente, rappresenta una provocazione. La provocazione
della prostituta consiste nell’essere una frequentatrice
delle strade durante le ore buie, contrapponendosi all’i-
dea della donna rispettabile che rimane all’interno della
propria abitazione. In altre parole, queste rappresenta-
zioni suggeriscono un’idea della donna cui & concesso
frequentare la notte solo alle condizioni dettate dagli
uomini (Hubbard, Colosi 2011). Massey (1991, 1994)
sottolinea anche come la donna che adotta comporta-
menti tipici del flineur” non venga definita flineuse, ma
“passeggiatrice”. Queste rappresentazioni individuano
nel corpo della donna qualcosa di altro rispetto a quel-
lo maschile, esponendo le donne a un maggiore senso
di insicurezza e limitandone la presenza nello spazio
pubblico (Macchi 2006). Inoltre, nonostante negli ulti-
mi decenni la frequentazione della notte da parte delle
donne sia diventato un fenomeno piu diffuso, ¢ ancora
radicata I’idea secondo cui queste sarebbero troppo vul-
nerabili per gestire in autonomia la partecipazione alle
attivita della cittd notturna (Hubbard 2011; Hubbard,
Colosi 2015).

La discriminazione delle donne nella partecipazione
alla citta notturna ha portato all’emergere di movimenti
e proteste. Nel 1976 ebbe luogo a Roma la prima di tante
marce del movimento Reclaim the night, il cui scopo ¢é
manifestare contro le limitazijoni alla liberta femminile
generate dalla paura di subire violenze, molestie e stupri
da parte degli uomini (Blake 2004). Queste marce si col-
locavano in un contesto in cui le istituzioni, per affron-
tare il problema della vulnerabilita delle donne durante
la notte, suggerivano di evitare di indossare abiti provo-
catori o di uscire durante le ore buie, colpevolizzando le
vittime senza intervenire sugli aggressori.

Nonostante i cambiamenti temporali abbiano collo-
cato nella notte nuove attivita e servizi, lo spazio-tempo
notturno tende ancora a essere rappresentato come luo-
go della trasgressione. La frequentazione della notte pud
divenire problematica per le donne perché erroneamente

7 Ovverosia i comportamenti tipici «del poeta che si perde nella folla,
dell’abitante che passeggia nella propria citta nella speranza di coglierne
il genius loci, 'anima nascosta.» (Nuvolati 2013, 2)

Chiara Vitrano, Monica Ferrario, Matteo Colleoni

associata alla disponibilita sessuale (Chatterton, Hollan-
ds 2003), esponendole al rischio di aggressioni o a feno-
meni come il drink spiking, la pratica di inserire sostanze
psicoattive nei bicchieri all’insaputa della vittima (She-
ard 2011). Diverse sono le strategie adottate dalle donne
per tutelare la propria incolumita, come, per esempio, la
frequentazione di locali associati alla cultura omosessua-
le (Skeggs 1999) o di bar female friendly che, in alcuni
casi, consentono l'ingresso alle sole donne (Eldridge,
Roberts 2013).

3.3 Mobilita femminile e percezione della sicurezza

Gli spostamenti necessari per accedere alle attivi-
ta notturne, lavorative o di svago, rappresentano ambiti
di particolare criticita per la percezione della sicurezza,
soprattutto delle donne. In generale, le donne percepi-
scono un senso di maggiore insicurezza rispetto agli
uomini, in particolare di notte, e adottano comporta-
menti precauzionali che ne riducono la liberta di azione
(Baumer 1979; Gordon et al. 1980; Riger, Gordon 1981).
In particolare, la sicurezza delle donne sui mezzi di tra-
sporto dopo il tramonto emerge come un ambito critico
cui non corrisponde la promozione di azioni adeguate
(Loukaitau-Sideris, Fink 2009). Un esempio positivo di
azioni di questo tipo puo essere individuato nell’approc-
cio femminista introdotto a Toronto negli anni Ottanta.
Ladozione del report The Safe City: Municipal strategies
for Preventing Public Violence Against Women da par-
te del consiglio comunale della citta porto alla creazio-
ne della Safe City Committee, deputata a supervisionare
I'implementazione delle raccomandazioni in esso con-
tenute. Il report era stato prodotto in seguito alla con-
sultazione di alcuni gruppi di donne sul tema della vio-
lenza sessuale e conteneva 37 raccomandazioni relative
alla pianificazione (ad esempio, linee guida per il design
dello spazio pubblico), allo sviluppo delle comunita (ad
esempio, corsi gratuiti di auto-difesa per le donne) e al
coinvolgimento delle donne nella pianificazione per la
sicurezza (Whitzman et al. 2014). Queste misure, non
agendo direttamente sui tassi di criminalita, trovano
solitamente minore spazio nelle politiche di prevenzione.
Esse hanno invece il merito di considerare la restrizio-
ne della mobilita dovuta alla paura come problema in sé
(Listerborn 2006).

Altre misure introdotte in diversi paesi (tra cui Bra-
sile, Messico, Giappone, Indonesia, India, Egitto, Thai-
landia, Iran) per favorire la sicurezza delle donne hanno
previsto invece I'assegnazione di spazi riservati alla sola
utenza femminile sui mezzi di trasporto. Lapproccio del
women only transportation perd non ¢ sempre risultato
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efficace se non accompagnato da campagne comunica-
tive adeguate. Ad esempio, il dibattito sui diritti delle
donne e contro la violenza di genere degli anni Novanta
porto il Dipartimento dei Trasporti di Citta del Messi-
co a realizzare politiche dei trasporti mirate alla tutela
della mobilita femminile. Nel 2008 venne implementato
il Viajemos Seguras programme, che prevedeva la realiz-
zazione di strutture sicure e specializzate dove denuncia-
re le violenze testimoniate o subite sui mezzi pubblici, e
l’anno successivo venne introdotto il Pink Transporta-
tion, un servizio di trasporto riservato all’utenza femmi-
nile promosso attraverso una campagna di sensibilizza-
zione sulla violenza contro le donne e sugli ostacoli alla
partecipazione di queste alla vita pubblica.

Le analisi evidenziano come il trasporto riservato
alla sola utenza femminile, da un lato, fornisca un’appa-
rente e immediata soluzione al problema ma, dall’altro,
rischi di alimentare la segregazione spazio-temporale
delle donne, limitandone i diritti d’'uso e accesso ai luo-
ghi ad esse riservate. Per questo motivo, programmi
come il Viajemos seguras e il Pink trasportation sono
risultati piu idonei a evidenziare la dimensione culturale
del problema che a trovare soluzioni efficaci (Dunckel-
Graglia 2013). Interventi come quelli descritti hanno
tuttavia il pregio di porre attenzione al tema dell’'ugua-
glianza di genere nella fruizione dello spazio pubblico.

4. Muoversi di notte a Milano: i risultati della ricerca
4.1 Metodo di ricerca

Finalizzata a indagare la mobilita notturna del-
le donne a Milano, I'indagine risponde agli obiettivi di
conoscere le motivazioni prevalenti alla base degli spo-
stamenti notturni e di rilevare la percezione del livello di
sicurezza. Le ipotesi che sottendono la ricerca rinviano,
da un lato, alla presenza di una pluralita di finalita del-
la mobilita notturna che includono anche il lavoro (in
aumento nella popolazione femminile) e, dall’altro, alla
distribuzione della mobilita notturna in diversi giorni
della settimana (non solo il sabato e la domenica). Iin-
dagine intende inoltre esplorare se e come 'insicurez-
za percepita possa emergere come potenziale fattore di
segregazione temporale. Poiché la percezione della sicu-
rezza agisce come una delle risorse alla base della mobi-
litd notturna, la sua carenza puod determinare forme di
segregazione spazio-temporale e di inaccessibilita (o
maggiori costi di accesso) di luoghi o tragitti considerati
pericolosi

L'indagine & stata realizzata attraverso il metodo
dell’inchiesta sociale (survey) nel luglio del 2017. I dati
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sono stati raccolti tramite un questionario distribuito
on line sui social networks e di persona durante alcuni
eventi notturni milanesi. Quest’ultimo & diviso in cin-
que sezioni. La prima raccoglie informazioni anagrafiche
sulle intervistate; la seconda indaga le pratiche di mobi-
lita; la terza e quarta sezione raccolgono informazioni
sulle zone frequentate e sugli orari degli spostamenti
per motivi di svago e per lavoro, formazione o obblighi
familiari; infine, I'ultima sezione ¢ dedicata alla cono-
scenza della percezione della sicurezza durante gli spo-
stamenti serali e notturni.

All’indagine hanno partecipato 113 intervistate,
I’80% di eta compresa tra i venti e i ventinove anni, il
13% di oltre trent’anni e il 7% in eta adolescenziale. I
livello di istruzione risulta essere medio alto, con la meta
delle intervistate diplomate e il restante in possesso di
un titolo di laurea triennale o specialistica/magistrale. La
meta delle intervistate ha dichiarato di essere studentes-
sa (50,4%), il 22% in condizione di studentessa lavoratri-
ce, il 22% in condizione occupata e il 5% disoccupata. I
principali settori nei quali sono impiegate le intervistate
lavoratrici sono i servizi di informazione e comunicazio-
ne (19%), i servizi di ristorazione (13%), i servizi alla per-
sona (13%) e il commercio (11%). I1 96% delle intervista-
te dichiara di non avere figli e, infine, il 53% di risiede-
re all’interno del comune di Milano e 1'80% nella Citta
Metropolitana di Milano.

L'indagine ¢ stata condotta nella citta di Milano,
con attenzione agli spostamenti che le donne fanno al
suo interno. La citta di Milano ¢ stata scelta come caso
studio trattandosi di un contesto urbano caratteriz-
zato dall’ampio sviluppo del terziario avanzato e dal-
la presenza di servizi e attivita aperti 24/7 (ad esempio,
supermercati e palestre). Inoltre, il servizio di traspor-
to notturno milanese & caratterizzato dalla presenza di
reti articolate e funzionanti e dall’offerta di alternative
per quanto riguarda sia il trasporto pubblico sia quello
privato o condiviso (taxi, ride-hailing, car sharing). Infi-
ne, oltre alle attivita lavorative notturne, Milano ospita
un’ampia serie di attrazioni legate allo svago e alle attivi-
ta ricreative.

Nei paragrafi che seguono saranno presentati i risul-
tati dell’indagine, prestando particolare attenzione agli
stili di mobilita notturna delle donne a Milano e alla
percezione della sicurezza nel corso degli spostamenti.

4.2 Stili di mobilita notturna delle donne

Le sezioni centrali del questionario hanno permes-
so di indagare le pratiche di mobilita delle intervistate,
raccogliendo dati su frequenza, durata, mezzi o modali-
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ta, motivazione, collocazione temporale e spaziale degli
spostamenti, e opzioni disponibili. Alla domanda sulla
frequenza degli spostamenti serali o notturni il 16% del-
le intervistate ha dichiarato di spostarsi ogni giorno, il
24% solo nei fine settimana, il 41% qualche volta nell’ul-
timo mese, mentre il 19% solo un paio di volte nel mese
precedente la rilevazione. Oltre il 55% del campione
dichiara di compiere spostamenti serali o notturni della
durata di almeno 30 minuti. Il mezzo di trasporto indi-
cato come piu utilizzato & la metropolitana (77%), segui-
to dagli spostamenti a piedi (52%) (necessari anche per
raggiungere i diversi mezzi di trasporto), dal tram (44%)
e dall’automobile (43%).

I motivi degli spostamenti notturni rinviano a
due gruppi: quelli relativi alle necessita lavorative (che
riguardano il 15% del campione), familiari (5%) o for-
mative (6%) e quelli relativi alle attivita di svago, che
riguardano la quasi totalita delle intervistate (97%). Gli
spostamenti per motivi di svago tendono a estendersi
nell’arco notturno (dalle 19 fino alle 3 di mattina) men-
tre quelli legati a motivazioni lavorative, formative o
familiari si concentrano nelle prime ore della sera per
poi diminuire in quelle notturne. Per quanto riguarda la
distribuzione nella settimana, gli spostamenti legati allo
svago avvengono, come prevedibile, prevalentemente nel
fine settimana, mentre la mobilita per motivi lavorativi
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Figura 2. Destinazioni degli spostamenti notturni per motivi di
svago per frequenza delle risposte e fermate del trasporto pubblico
locale per frequenza oraria delle corse transitanti tra '1:00 e le 2:00

di notte di un sabato (orario invernale). Fonte: Nostra elaborazione
su dati del questionario e su dati GTFS ATM, 2017.
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non evidenzia particolari differenze tra i giorni della set-
timana.

Le intervistate che hanno dichiarato di spostarsi
per motivi di svago lo fanno per lo pill verso la zona dei
Navigli, ma anche in direzione Ticinese, Duomo, Sem-
pione, Porta Vittoria, Isola e Bicocca (Fig. 2). Le zone
maggiormente frequentate per motivi di lavoro, familia-
ri o di formazione includono Duomo, Navigli, Centrale
e Bicocca, seguiti da Sempione, Porta Venezia, Ticinese
e Lambrate (Fig. 3). Come La maggior parte dei luoghi
indicati dalle intervistate & servita dal trasporto pubblico
locale. Tuttavia, una parte delle intervistate ha indicato
come destinazioni dei propri spostamenti notturni zone
per nulla o scarsamente servite dal trasporto pubblico
(ad esempio, Forlanini, Ortica e Barona), che risultano
di conseguenza poco accessibili con i mezzi pubblici.

Lindagine ha inoltre indagato il grado di competen-
za relativo ad alcuni servizi di mobilita particolarmente
utili nella mobilita notturna, come i servizi di sharing
mobility e le applicazioni di pianificazione del viaggio
(trip planning), che forniscono informazioni sui possi-
bili itinerari multimodali da un punto di origine a uno
di destinazione. I primi, anche se ampiamente conosciuti
(con percentuali che variano dall’ 83% per il ride-hailing
al 95% per il car sharing), sono poco utilizzati, alme-
no per quanto riguarda il trasporto serale e notturno
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Figura 3. Destinazioni degli spostamenti notturni per motivi di
lavoro, formazione per frequenza delle risposte e fermate del tra-
sporto pubblico locale per frequenza oraria delle corse transitanti tra
I'1:00 e le 2:00 di notte di un sabato (orario invernale). Fonte: Nostra
elaborazione su dati del questionario e su dati GTFS ATM, 2017.
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(il 27% delle intervistate usa il car sharing per gli spo-
stamenti serali e notturni, solo il 3% il bike sharing). Le
applicazioni di pianificazione del viaggio risultano meno
conosciute rispetto ai servizi di mobilita condivisa (65%
delle intervistate), ma utilizzate da quasi un’intervistata
su due.

4.3 La sicurezza percepita

Lultima sezione del questionario & dedicata alla per-
cezione della sicurezza delle intervistate durante gli spo-
stamenti serali e notturni. Sono stati presi in considera-
zione fattori come la qualita dell’illuminazione, la pre-
senza di persone sui mezzi pubblici e alle fermate (Gor-
don et al. 1980), la presenza di locali legati al consumo
di alcolici (Sheard 2011), delle forze dell’ordine (Schwa-
nen et al. 2012) e di strumenti di videosorveglianza.

La percezione della sicurezza pare incidere signifi-
cativamente sulle scelte di mobilita serale e notturna. Il
50% delle intervistate ha rinunciato almeno una volta a
uscire di sera o di notte perché non accompagnata. Inol-
tre, il 53% delle intervistate ha dichiarato di aver avuto
la sensazione di essere seguita durante uno spostamento
serale o notturno e il 48% di aver evitato mezzi o moda-
lita di spostamento ritenuti pericolosi.

Alle intervistate ¢ stato chiesto di indicare, trami-
te una scala Likert, il livello di tranquillita percepito in
diverse situazioni. I risultati mostrano che a generare
un sentimento di minore tranquillita sono soprattutto il
trovarsi da sola (fatta eccezione per i luoghi affollati) e il
trovarsi presso fermate, stazioni o percorsi privi di ade-
guata illuminazione. Al contrario, i fattori che trasmet-
tono una tendenziale sensazione di tranquillita includo-
no la presenza di persone e delle forze dell’ordine. L'ac-
compagnamento ¢ un fattore che contribuisce ad aumen-
tare il senso di sicurezza delle intervistate, soprattutto se
la compagnia comprende sia donne sia uomini. Infine,
lesistenza, nei percorsi attraversati, di attivita legate alla
movida e al consumo di alcolici e la presenza di sistemi
di videosorveglianza non pare incidere né positivamente
né negativamente sulla percezione della sicurezza.

Per quanto riguarda la sicurezza percepita sui mez-
zi, come da attese 'automobile privata risulta essere la
modalita considerata pill sicura. I servizi di trasporto
pubblico (in particolare, la metropolitana) sono ritenuti
generalmente abbastanza sicuri, fatta eccezione per i tre-
ni. Anche per quanto riguarda i servizi di trasporto con-
divisi (ride hailing, car sharing) o i taxi non si riscontra
una particolare insicurezza percepita.

Inoltre, & stato chiesto di indicare quali sono i luo-
ghi della citta di Milano che le intervistate tendono a
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Figura 4. Luoghi e linee del trasporto pubblico percepiti come peri-
colosi dalle intervistate. Fonte: Nostra elaborazione sui dati del que-
stionario.

evitare (Fig. 4) e le motivazioni che ne sono alla base.
Alcuni luoghi sono evitati a causa della presenza di per-
sone considerate pericolose o, al contrario, alla scarsa
presenza di altre persone sul tragitto. Altre motivazioni
riguardano la debole illuminazione o la cattiva reputa-
zione di certi luoghi, stazioni o linee del trasporto pub-
blico (come nel caso del filobus circolare 90/91).

Infine, & stato chiesto alle intervistate se si fossero
sentite piu sicure viaggiando su carrozze riservate alla
sola utenza femminile. Il 33% ha risposto negativamente,
il 26% positivamente mentre il 41% non ha saputo forni-
re una risposta.

5. Conclusioni

La colonizzazione della notte, ovverosia I'estensione
delle attivita produttive e di consumo nelle ore notturne,
¢ un processo che richiede una comprensione piu appro-
fondita, in particolar modo nel suo legame con le disu-
guaglianze sociali. Nonostante lo sviluppo dell’economia
notturna e della retorica della citta sempre attiva (24/7),
non si pud ancora parlare di superamento della dico-
tomia giorno-notte. La notte rimane una temporalita
secondaria rispetto al giorno durante la quale i lavorato-
ri e consumatori notturni possono contare su un’offerta
ancora limitata di servizi (si pensi ai servizi di trasporto
pubblico o di cura dell’infanzia). Nel caso delle lavoratri-
ci e delle utenti di servizi notturni, questo svantaggio ¢
acuito dalla percezione della sicurezza, che, per le donne,
tende a diminuire in modo significativo nelle ore serali
e notturne. L'insicurezza, reale o percepita, rappresenta



148

un potenziale ostacolo all’accesso e quindi alla parteci-
pazione femminile alle attivita notturne, contribuendo a
creare segregazione temporale.

La ricerca ha offerto spunti per meglio comprendere
il tema della segregazione temporale indagando la mobi-
lita notturna delle donne a Milano. Di particolare rile-
vanza ¢ risultato il problema dell’immobilitd notturna
delle donne: un’intervistata su due ha infatti dichiarato
di aver rinunciato a compiere spostamenti notturni per-
ché non accompagnata o di aver evitato mezzi, modalita
e destinazioni (ad esempio, stazioni del trasporto pub-
blico) considerati pericolosi. Quasi la meta delle inter-
vistate ha affermato, inoltre, di aver avuto la sensazione
di essere seguita durante uno spostamento notturno.
Laccessibilita notturna ad alcune destinazioni da parte
delle donne appare quindi limitata, anche laddove esi-
stono servizi di trasporto notturno. Unarea puo, infatti,
risultare inaccessibile a causa della scarsa percezione del-
la sicurezza associata alla reputazione del servizio o alla
qualita dello spazio pubblico, oppure essere accessibile
a costi pil elevati (ad esempio, tramite mezzo privato o
taxi). Disuguaglianze di genere e socio-economiche con-
tinuano, quindi, a influenzare il potenziale di mobilita
degli individui, delimitandone lo spazio di azione. L'au-
mento del lavoro notturno femminile, evidenziato dalle
statistiche, richiede infine un’offerta di trasporto pubblico
e una qualita dello spazio pubblico che dedichi maggiore
attenzione alla sicurezza percepita. La cura dell’illumina-
zione e dell’arredo urbano, la presenza di attivita a livello
della strada e di personale nelle stazioni rientrano tra gli
interventi che le politiche urbane temporali e di mobili-
ta devono implementare al fine di contenere il rischio di
segregazione temporale in citta sempre piu poliritmiche.
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