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Abstract. Slow mobility can be considered a medium through which to preserve ele-
ments of the landscape identity and to promote new configurations of spaces and plac-
es. From a geographical point of view, therefore, in the reading of the processes activat-
ed by slow mobilities form oriented to the recognition, conservation and use of com-
ponents of the landscape, particular attention should be paid to collective actors and 
collective action, on their ability to get in touch with institutional actors and on their 
ability of generating a cooperative will oriented to the management and innovative 
governance of the landscape through practices of co-responsibility. Starting from these 
considerations, this paper analyzes the Acqueduct Cicle Rout, a cycling route that 
winds along the historical pipelines of the Apulian Aqueduct. This monumental work, 
for a long time, was not perceived as an element of identity of the Apulian landscape. 
The research aimed first to verify how slow mobilities have allowed the aqueduct to 
be re-sematised as a part of landscape heritage, then to determine through which pro-
cesses of active territoriality has acquired the value of commons within the heritage. 

Keywords: slow mobility, territorial identity, Acqueduct Cicle Route, Puglia.

Riassunto. La mobilità lenta può essere considerata un medium attraverso il quale 
risemantizzare elementi dell’identità paesaggistica dei territori per favorire nuove con-
figurazioni di spazi e luoghi. Da un punto di vista geografico, pertanto, nella lettura dei 
processi attivati dalle forme di mobilità lenta orientati al riconoscimento, alla conser-
vazione e fruizione di componenti del paesaggio, una particolare attenzione va posta 
sull’azione collettiva e sugli attori collettivi, sulle loro capacità di entrare in relazione 
con gli attori istituzionali e di generare una volontà cooperativa orientata alla gestione 
e governance innovativa del paesaggio attraverso pratiche inedite di corresponsabilità. 
Partendo da queste considerazioni, il presente contributo analizza la Ciclovia dell’Ac-
quedotto, percorso cicloturistico che si snoda lungo le condotte storiche dell’Acque-
dotto Pugliese, opera monumentale che per lungo tempo non è stata percepita come 
elemento identitario del paesaggio. La ricerca ha puntato sia a verificare le modalità 
attraverso le quali la mobilità lenta ha permesso di risemantizzare l’acquedotto come 
patrimonio paesaggistico, sia a stabilire se attraverso processi di territorialità attiva 
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abbia acquisito il valore di commons all’interno del patrimonio 
paesaggistico.

Parole chiave: mobilità lenta, identità territoriale, Ciclovia 
dell’Acquedotto, Puglia.

1. Introduzione1

Se parafrasando un’affermazione di Governa (2017, 
227) possiamo asserire che il mobility turn, rappresen-
ta uno dei molteplici turns che, tra la fine del XX sec. e 
gli inizi del XXI, ha introdotto un cambio di paradigma 
nelle scienze sociali (New Mobilities Paradigm) (cfr. Urry 
2000; 2007; 2008; Sheller, Urry 2006; Adey 2017)2 e nella 
Geografia (cfr. Cresswell, Merriman 2011) è altrettanto 
vero che, le ricerche sulle mobilità, presentano un tratto 
peculiare che le rende particolarmente feconde rispet-
to ad una visione prospettica della realtà poiché, come 
sostiene Giubilaro (2021, 475), esse “sono sempre segnate 
da una scommessa sul futuro”. 

Tale scommessa è particolarmente reale se si soffer-
ma l’attenzione sul paesaggio e sulle trasformazioni delle 
sue geografie oggettive e soggettive. Connesse alla natura 
dinamica e sistemica dello stesso, esse sono espressione 
dell’azione concomitante e convergente di determinanti 
che, evolvendosi nel tempo e nello spazio, generano com-
ponenti (Toschi 1962), tra i quali vi sono quelli in movi-
mento (Bissanti 1991) che concorrono non solo alla sua 
costruzione e/o decostruzione sistemica, ma anche alla 
sua conoscenza, conservazione, riproduzione, invenzione 
(Dematteis 2010). 

Un ruolo privilegiato, da questo punto di vista, può 
essere attribuito alla mobilità lenta. Essa, infatti, se da 
una parte ha ridisegnato l’approccio pianificatorio e 
progettuale alla mobilità in cui la lentezza è “un’angola-
tura inedita da cui dialogare con il territorio” (cfr. Pile-
ri 2020, 81) e con le sue forme di configuratività (Turco 
2010), dall’altra, attraverso le sue pratiche, ha ri-orien-
tato la domanda di paesaggio e il suo rapporto con la 
società (Castiglioni, De Marchi 2009; Castiglioni 2016; 
Consiglio d’Europa, Convenzione Europea del Paesag-
gio 2000).

1 Il presente articolo costituisce l’evoluzione concettuale e metodologi-
ca, legata all’aggiornamento di una serie di dati connessi alla parte di 
lavoro empirico e sul campo, di una ricerca pilota sviluppata seguen-
do gli step iniziali del processo di pianificazione e costruzione della 
Ciclovia dell’Acquedotto (Gattullo 2019; 2022).
2 In questa sede non è possibile effettuare una disamina dell’ampia 
produzione scientifica nazionale e internazionale sul New Mobilities 
Paradigm e sul mobility turn; per una visione di sintesi si rimanda a 
Cisani 2020; Giubilaro 2021; Mascheroni 2007.

In questa prospettiva, “parlare di movimenti nel pae-
saggio, in relazione alle pratiche di mobilità lenta, per-
mette di [confrontarsi] e di ripensare al paesaggio ben 
oltre la fruizione o l’analisi dell’infrastruttura di traspor-
to ma implica la considerazione delle dimensioni sogget-
tive, percettive e performative” all’interno delle quali il 
movimento lento diviene “chiave di lettura per pensare e 
ripensare il paesaggio” (Cisani, Visentin 2021, 131) non 
solo in termini di pianificazione, gestione, salvaguardia, 
ma anche, e soprattutto, in termini di identità territo-
riale collettiva, di modi di vivere e abitare il paesaggio 
(Bonesio 2007; Wylie 2007), di essere nel paesaggio e del 
paesaggio in maniera comunitaria agendo con esso e su 
esso (Cisani 2020) per trasformarlo e riappropriarsene 
attraverso il potere della mobilità lenta. Tale potere, da 
una parte è ascrivibile alla capacità delle pratiche di slow 
mobilities di mediare la percezione, la trasformazione e 
la costruzione del paesaggio; dall’altra è riconducibile 
alla peculiarità delle stesse di generare una coscienza di 
forma, funzione e senso del paesaggio quale intermedia-
rio/mediatore culturale e sociale tra la popolazione e il 
territorio (Castiglioni et al. 2010; Castiglioni et al. 2015). 
In queste dinamiche, il paesaggio ha la possibilità di pas-
sare da semplice frutto delle geografie soggettive a risul-
tato delle geografie collettive uscendo da quel limbo che 
lo pone a metà strada tra la sfera dell’individuo e la sfera 
della vita collettiva (Quaini 2010).

Il paesaggio, però, per essere considerato come un 
bene prodotto collettivamente ha bisogno di una coscien-
za collettiva di tale produzione (Hess, Ostrom 2009; 
Magnaghi 2016) e, in questa direzione, la mobilità len-
ta può essere considerata un medium attraverso il quale 
risemantizzare elementi dell’identità paesaggistica dei 
territori per favorire nuove configurazioni condivise degli 
spazi (Castiglioni et al. 2015; Turco 2013). Da un punto 
di vista geografico, dunque, lo studio dei processi attivati 
dalle forme di mobilità lenta orientati al riconoscimen-
to, alla conservazione e fruizione di componenti paesag-
gistici diviene cruciale per individuare quali modalità 
concorrono alla costruzione di tale coscienza partecipata 
(Magnaghi 2020). All’interno di questi processi va, poi, 
posta una particolare attenzione sull’azione collettiva e 
sugli attori collettivi formali e informali, sulla loro capa-
cità di generare una volontà cooperativa orientata alla 
gestione e governance innovativa del paesaggio attraverso 
prassi inedite, fondate su meccanismi e pratiche di parte-
cipazione, in cui la mobilità lenta e il paesaggio si fondo-
no in un rapporto di reciproca costruzione.

Partendo da questo telaio teorico, il presente lavoro 
tesse una ricerca intorno al caso di studio della Ciclovia 
dell’Acquedotto in Puglia, percorso cicloturistico che si 
snoda lungo le condotte storiche dell’Acquedotto Puglie-
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se, inserito attualmente nel Sistema delle Ciclovie Turi-
stiche Nazionali (SCTN  da qui in poi) e negli itinerari 
ciclabili nazionali di Bicitalia (BI11).

L’analisi si è sviluppata facendo dialogare due sche-
mi teorico-procedurali (Cisani 2020, 33; Gattullo 2018) 
(Fig. 1 A e B) al fine di evidenziare se e come “relazioni 

Figura 1. Schemi teorico-procedurali seguiti nel lavoro di ricerca. Fonte: Elaborazione dell’autrice. 



26 Mariateresa Gattullo

e componenti specifiche del legame tra mobilità e pae-
saggio” alla base di processi e pratiche posti in atto dal-
la collettività concorrano alla governance e gestione della 
Ciclovia come commons. Il primo schema (Fig. 1 B) parte 
dalle differenti percezioni e conseguenti rappresentazioni 
del componente del “paesaggio Acquedotto” che hanno 
condotto alla definizione delle pratiche di mobilità dolce 
ad esso connesse e che si manifestano nelle diverse azio-
ni e decisioni degli attori (istituzionali e non istituzionali) 
capaci di dar vita a cambiamenti diretti e indiretti nell’or-
ganizzazione e fruizione del territorio che modificano le 
relazioni tra comunità e paesaggio (cfr. Castiglioni 2009; 
Cisani 2020). Tali cambiamenti possono essere analizza-
ti sulla base dello IAD framework (Hesse, Ostrom 2009; 
Gattullo 2018) (Fig. 1A) che permette di focalizzare l’at-
tenzione sulle conseguenze di comportamenti e decisioni 
degli attori rispetto alla governance della Ciclovia come 
bene paesaggistico a cui attribuire valore di commons. Il 
framework prende in considerazione: 1) i mutamenti del-
le caratteristiche fisiche, antropiche e istituzionali gene-
rati dai risultati delle pratiche di mobilità dolce connesse 
all’Acquedotto; 2) i mutamenti delle modalità di inte-
razione tra portatori di interesse e criteri di valutazione 
degli stessi, 3) l’arena dell’azione all’interno della quale gli 
attori portatori di interesse prendono parte alle decisioni 
condizionati dalle caratteristiche fisiche, comunitarie e 
istituzionali da cui prendono corpo le modalità in cui si 
articolano relazioni e risultati; 4) gli esiti delle azioni; 5) i 
mutamenti delle regole d’uso dell’Acquedotto indotte dal-
la mobilità dolce. Tali regole e il loro cambiamento sono 
il frutto del lavoro condotto attraverso comportamenti e 
decisioni connessi alla mobilità dolce che trasformano i 
criteri di valutazione e le modalità di interazione tra por-
tatori di interesse, determinando risultati rispetto all’uso 
dell’Acquedotto che sintetizzano percezione e rappresenta-
zione condizionata dai filtri e dai modelli di riferimento.

L’analisi, pertanto, è partita da una ricostruzione 
storico-territoriale della realizzazione della struttura 
acquedottistica al fine di mettere a fuoco il suo valore 
identitario in funzione del riconoscimento, attraverso 
il progetto di mobilità lenta, della sua qualità di capi-
tale territoriale prima, e di capitale sociale, culturale e 
simbolico poi (Banini 2018; Bordieu 2006; Dematteis, 
Governa 2005).

L’attenzione si è spostata, successivamente, sugli 
attori e stakeholder che hanno avuto un ruolo chia-
ve nella pianificazione e realizzazione della Ciclovia 
dell’Acquedotto e su quelli che hanno elaborato strate-
gie per costruire un legame tra mobilità lenta, paesag-
gio e comunità soffermandosi in particolare: 1) sull’Ente 
Regione e su AQP S.p.A., attori istituzionali responsabili 
dell’attuazione del progetto strutturale; 2) sull’Associa-

zione Cicloamici fiab di Mesagne e sul Coordinamen-
to dal Basso per la Ciclovia dell’Acquedotto Pugliese 
(CBCAP da qui in poi), attori collettivi non istituzionali 
che, attivando processi di partecipazione, si configura-
no anche come attori territoriali capaci di “costruire un 
tessuto relazionale interno ed esterno al territorio loca-
le, (…) rappresentare interessi e aspettative collettivi, (…) 
mobilitare energie e persone, (…) mettere in rete compe-
tenze e idee, (…) elaborare azioni congiunte nel contra-
stare decisioni (…) ritenute dannose ai contesti locali” 
(Banini 2018, 28). 

Il lavoro di ricerca è stato fondato su una metodo-
logia induttiva, basata sull’integrazione di diversi stru-
menti di tipo qualitativo: analisi di documenti legislativi, 
programmatici e progettuali istituzionali e non istitu-
zionali; analisi delle narrazioni costruite su paesaggio e 
Ciclovia; analisi delle forme di auto-rappresentazione e 
rappresentazione condivise attraverso web e social; inter-
viste semi-strutturate portate avanti in anni differenti 
per recuperare il capitale narrativo. Per queste ultime, si 
è fatto riferimento ad attori istituzionali e non che han-
no svolto e svolgono un ruolo chiave nei processi di pia-
nificazione, costruzione e governance della Ciclovia. In 
particolare, per la ricostruzione dei percorsi attivati dalle 
pubbliche istituzioni sono stati intervistati nel 2015-2016 
il Dirigente dell’area politiche della mobilità e gestio-
ne TPL dell’Ufficio Reti dott. Ferrante e l’allora Mobili-
ty Manager della Regione Puglia sig. Sforza; queste due 
interviste hanno consentito di acquisire una visione d’as-
sieme degli interventi dell’Ente nell’ambito della mobili-
tà sostenibile e di individuare i documenti istituzionali 
relativi alla mobilità lenta e alla Ciclovia. Nel febbraio 
2024, è stato ascoltato nuovamente il sig. Sforza che rico-
priva il ruolo di RUP della Ciclovia dell’Acquedotto. Per 
AQP S.p.A., a cui è affidata la realizzazione del proget-
to, è stato intervistato nel febbraio 2024 l’ing. Pellegri-
ni, Responsabile dell’Area Grandi Progettazioni, Gran-
di Adduttori e Opere di Approvvigionamento e RUP di 
AQP S.p.A. per la realizzazione della Ciclovia dell’Acque-
dotto. Per la ricostruzione delle azioni territoriali porta-
te avanti da attori collettivi non istituzionali sono stati 
intervistati nel febbraio 2024 per l’Associazione Cicloa-
mici fiab Mesagne, impegnata nella diffusione di cono-
scenza della Ciclovia, il prof. Licciulli, responsabile della 
redazione del sito dell’associazione e curatore del Dossier 
sulla Greenway dell’Acquedotto pubblicato all’interno 
del sito; per il CBCAP il portavoce dott. Chiffi anche co-
curatore del dossier.

Il percorso di ricerca ha consentito di valutare in 
che modo e con quali “mediatori” (Raffestin 2017, 33), 
connessi alla mobilità dolce, gli attori abbiano garantito 
all’Acquedotto, in quanto componente del paesaggio, l’ac-
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quisizione del “valore di esistenza” (Magnaghi 2016, 25) 
e del valore di generatore di nuovi legami con le società 
stanziate nei luoghi. L’obiettivo è stato quello di com-
prendere le motivazioni che hanno spinto a dare vita alla 
Ciclovia e, al contempo, definire il ruolo di ciascun attore 
nella costruzione di strategie di azione, di relazioni verti-
cali e orizzontali sia rispetto alla fruizione dell’itinerario, 
sia rispetto alla sua gestione come bene comune.

In particolare: 1) per gli attori pubblici istituzionali 
si è voluto verificare se le politiche regionali configura-
tive ad indirizzo topico da sole siano o non siano riusci-
te a definire comunità territoriali capaci di condividere 
non solo interessi ma anche valori (Turco 2013); 2) per 
gli attori collettivi non istituzionali si è voluto verificare 
quanto i processi di territorialità attiva (Governa, 2005) 
posti in essere abbiano concorso a far comprendere che 
la mobilità lenta, “evolve con la società e per la società” 
in virtù dei significati e dei valori attribuitile nel suo 
insieme dalla collettività (Castiglioni 2009, 78).

2. L’Acquedotto Pugliese: espressione del complesso 
rapporto uomo-ambiente nella Siticulosa Apulia

L’Acquedotto Pugliese è una complessa opera inge-
gneristica che racconta l’identità territoriale di una 
regione. Sino al 1915, aveva scarse risorse idriche e anco-
ra più scarse possibilità di veder migliorare le proprie 
condizioni di vita e di salute (Caruso 1976).

“La nota povertà di acque superficiali e l’insufficien-
za della piovosità, esaltata da una temperatura canicolare 
durante la stagione estiva, hanno definito fin dall’anti-
chità classica la (…) regione come assetata” così come la 
narrava il poeta Orazio attribuendole l’appellativo di Siti-
culosa Apulia (Baldacci 1972, 85). Tale povertà è impu-
tabile alla permeabilità della formazione geologica loca-
le, costituita da roccia calcarea del periodo cretaceo che 
connota l’intera superficie regionale, con qualche piccola 
eccezione per le aree a confine con Basilicata, Campania 
e Molise dove scorrono per poche decine di chilometri i 
fiumi Fortore, Ofanto e Bradano. La scarsa idrografia di 
superficie è completata dai numerosi corsi d’acqua esclu-
sivamente regionali a regime torrentizio e da quattro 
laghi naturali (Bissanti 1991). Insieme, però, definiscono 
un sistema che non consente accumuli o riserve d’acqua 
con caratteristiche di captabilità naturale o artificiale.

“L’uomo ha cercato di reagire alle avverse condizio-
ni naturali, che determinavano nei periodi di maggiore 
siccità, le famose «scene della sete»” e “la realizzazio-
ne dell’Acquedotto Pugliese costituisce una svolta nel-
la storia della Puglia” (Baldacci 1972, 87). Risultato di 
una articolata e sofferta azione politica e sociale porta-

ta avanti da soggetti molteplici nell’interesse collettivo3, 
esso è stato progettato a partire dal 1865 per collegare 
con un lungo canale in muratura, le sorgenti del fiu-
me Sele (da Caposele, Campania) con la città di Venosa 
(Basilicata) per poi entrare in Puglia da Spinazzola, per-
correrla tutta sino a Taranto e da lì proliferare in fitte e 
numerose diramazioni (Maglietta 1939) al fine di con-
sentire l’approvvigionamento di acqua potabile a tutta la 
regione (Fig. 2).

Attualmente l’Acquedotto Pugliese è il più grande 
acquedotto d’Europa ed è annoverato fra le più impo-
nenti opere d’ingegneria idraulica del mondo (www.aqp.
it). Si estende per una lunghezza complessiva di 21.000 
km di reti idriche a cui si aggiungono 12.000 km di reti 
fognarie corredate di impianti funzionali ai servizi di 
captazione, alla raccolta, potabilizzazione e distribuzio-
ne di acqua per uso civile che sono erogati a 260 comuni 
(100% di quelli pugliesi, 2% della Campania, 25% della 
Basilicata in sub-distribuzione) per un totale complessi-
vo di circa 4 milioni di abitanti (dati AQP S.p.A., 2022 in 
www.aqp.it).

Bene demaniale affidato alla Regione Puglia, dal 
1919 sino al 1999 è stato gestito dall’Ente Autonomo 
Acquedotto Pugliese che, con il D. L.vo 141 del 1999, si 
è trasformato in S.p.A. a capitale pubblico e dal 2011 ha 
come unico azionista la Regione Puglia.

2.1. L’Acquedotto Pugliese e il paesaggio

Con la costruzione dell’Acquedotto il paesaggio 
pugliese si popola di nuovi componenti che si distribui-
scono in maniera quasi uniforme lungo la dorsale inter-
na della Puglia. Il nucleo intorno al quale si sviluppa 
l’intera struttura è il Canale Principale, costruzione in 
muratura di 244 km a pelo libero che ha origine a Capo-
sele (in provincia di Avellino) nei pressi delle sorgenti 
della Sanità e fine a Martina Franca (Ta) nei pressi di 
Monte Fellone (Fig. 2). Esso costituisce l’opera primaria 
caratterizzata da una armonia strutturale con l’ambiente 
naturale possibile grazie ai molti ponti canale (novantu-
no in tutto, di cui sessanta lungo la dorsale pugliese) che 
superano avvallamenti, depressioni e fossati4.

Il Canale Principale, nel suo tratto pugliese, attra-
versa una parte delle aree interne della regione, “ter-

3 In questa sede non è possibile ricostruire nei dettagli il lungo e tra-
vagliato iter politico e civile della costruzione dell’Acquedotto Puglie-
se per la quale si rimanda a Caruso, 1976 e Viterbo, 2010. 
4 Il Canale Principale è costruito sia su terreni aperti dove si svilup-
pa in trincea, in rilievo, in ponti canale e in sifoni, sia nel sottosuo-
lo dove procede in gallerie di dimensione differenti. Dove scorre in 
superficie vi sono una serie di strade di servizio che consentono l’i-
spezione della struttura. 

http://www.aqp.it
http://www.aqp.it
http://www.aqp.it
http://L.vo
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ritori fragili” (Meini 2018, 162) scanditi da una forte 
identità paesaggistica, densi di testimonianze storiche, 
culturali e naturalistiche, ma connotati da relazioni 
funzionali deboli e da scarsa figurabilità a scala locale e 
sovra-locale. In particolare, esso penetra la Puglia dalla 
sub-regione dell’Alta Murgia entrando dall’agro di Spi-
nazzola, arriva alle falde di Castel del Monte (patrimo-
nio UNESCO) (Fig. 3) e la attraversa tutta, passando 
all’interno del Parco Naturale Nazionale, sino a rag-
giungere la città di Gioia del Colle dove devia verso la 
Murgia dei Trulli. Da qui prosegue dividendosi in due 

diramazioni verso il Tavoliere Salentino e, seguendo il 
tracciato che parte dal Grande Sifone Leccese, arriva a 
Santa Maria di Leuca. 

Alle opere canalari, definite “opera d’arte prima-
ria”, si aggiungono una serie di “opere d’arte secondarie” 
(Caruso 1979, 158): edifici a monte e a valle dei sifo-
ni che accolgono camere da carico e serbatoi; numero-
se opere murarie (torrini, casotti, pozzetti, discenderie, 
pozzi) e immobili (foresterie, case cantoniere, aree di 
servizio, aree di protezione, officine) collegati da 9 stra-
de di servizio (Caruso 1979). L’intero Acquedotto è poi 
costeggiato da strade interne (stradelle di disimpegno 
con lunghezze molto brevi: 24 lungo il Canale Principa-
le, 7 lungo la diramazione primaria di Foggia e 5 lungo 
il Grande Sifone Leccese) e strade esterne di accesso e di 
servizio che collegano i diversi immobili acquedottistici. 

Tali segni territoriali impressi nel paesaggio, 
andrebbero costantemente valorizzati per consentire 
alla memoria collettiva di agganciarne l’attuale fisio-
nomia alla storia e alla geografia dei luoghi e per rista-
bilire una relazione identitaria tra i processi di territo-
rializzazione dell’Acquedotto e la sua configuratività 
paesaggistica. In questa prospettiva, certamente il pro-
getto della Ciclovia dell’Acquedotto può rappresentare 
una grande opportunità se finalizzata però a costruire 
nuove relazioni tra comunità, spazio vissuto e paesag-
gio e a generare una rinnovata lettura e percezione di 
quest’ultimo (Cresswell, Merriman 2011; Castiglioni et 
al. 2010; Papotti 2021). 

Figura 2. Carta corografica dell’Acquedotto Pugliese. In rosso il percorso del Canale Principale da Caposele a Gioia del Colle. Fonte: www.
aqp.it con integrazioni dell'Autrice. 

Figura 3. Alta Murgia: Ponte Canale in costruzione e sullo sfondo 
Castel del Monte. Fonte: Foto di AQP S.p.A.

http://www.aqp.it
http://www.aqp.it
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3. La Ciclovia dell’Acquedotto e il lavoro degli attori 
pubblici istituzionali

Il progetto della Ciclovia dell’Acquedotto trova le sue 
radici nelle scelte della Regione Puglia in tema di mobi-
lità sostenibile vista non solo come compatibilità del tra-
sporto con l’ambiente, ma anche come chance per valo-
rizzare in chiave conservativa e fruitiva una parte dello 
heritage locale. Esso prende forma all’interno di un con-
testo territoriale in cui l’Ente profonde un grande impe-
gno nella promozione di strategie inclusive che mettano 
insieme paesaggio, turismo e mobilità lenta, con un focus 
sulla mobilità a pedali. A partire dal 2005, pertanto, si 
pone come attore iniziatore e pivot nella costruzione di 
progettualità5 che, facendo leva su una serie di oppor-
tunità tran-scalari e punti di forza territoriali, conduca-
no alla realizzazione della Rete Integrata della Mobilità 
Ciclabile quale strumento di patrimonializzazione di 
heritage e paesaggi (Cresswell 2021; Duran et al. 2018). 

Una spinta rilevante verso la territorializzazione 
della potenziale rete ciclabile regionale si avrà con la 
realizzazione del progetto di cooperazione transfronta-
liera Cy.Ro.N.Med (Cycle Route Network of the Mediter-
ranean), finanziato dal PIC INTERREG III B 2000-2006 
ArchiMed di cui la Puglia è ente promotore e capofila 
per l’area Mediterranea. L’obiettivo di Cy.Ro.N.Med è 
predisporre uno studio di fattibilità di rete ciclabile che 
percorra i Paesi del Mediterraneo sudorientale. A tal 
fine, la Regione effettua un censimento analitico del-
le risorse ciclabili esistenti e potenziali (i cui itinerari 
dovranno integrarsi con quelli della rete ciclabile euro-
pea EuroVelo e con quelli della rete nazionale Bicitalia) 
(Regione Puglia, 2007) e formula un Vademecum della 
ciclabilità in area mediterranea (in www.mobilita.regio-
ne.puglia.it/downloads/Cyronmed/CYRONMED_Vade-
mecum_della_ciclabilita.pdf) (cfr. Gattullo 2019). 

Lo studio di fattibilità pugliese, approvato il 2008 
(DGR 1585, 09/09/2008, Approvazione studio di fat-
tibilità itinerari ciclabili pugliesi e presa d’atto attività 
aggiuntive, in www.regione.puglia.it), recepito dal Pia-
no Regionale dei Trasporti (in www.mobilita.puglia.it) 
che, per la prima volta, riconosce la rete ciclabile regio-
nale come una priorità, individua tra gli itinerari prin-
cipali per lo sviluppo turistico una ciclovia che corra 
lungo il Canale Principale dell’Acquedotto Pugliese. Il 
documento getta le basi per siglare un Protocollo d’In-
tesa tra Regione Puglia e AQP S.p.A. (10/07/2008, ratifi-

5 I molteplici strumenti e strategie introdotti dalla Regione Puglia 
sono stati individuati attraverso le interviste al dott. Ferrante e Sforza 
(cfr.§1) condotte del 2015-2016. Per ulteriori approfondimenti si veda-
no Gattullo (2019; 2022). 

cato con DGR 963, 09/06/2009, Presa d’atto Protocollo 
d’Intesa Regione Puglia - AQP Spa, approvazione studio 
fattibilità e autorizzazione progetto preliminare stralcio, 
in www.regione.puglia.it) finalizzato allo studio di un 
tracciato campione della futura Ciclovia dell’Acquedot-
to. Tale tracciato, dovrebbe snodarsi lungo le strade di 
servizio del Canale Principale verso la direttrice Venosa 
(Pz) - Grottaglie (Ta) e la bretella di collegamento tra 
Bari e Gioia del Colle per una lunghezza complessiva di 
250 km (www.aqp.it). Da tali documenti si evince che 
il processo di reificazione (Turco 2013) della Ciclovia 
dovrebbe avvenire favorendo prevalentemente l’utilizzo 
della pista di servizio del Canale Principale, mentre nei 
tratti in cui la pista non è presente o vi sono problemi 
di sicurezza ciclabile i vari tronchi saranno ricuciti o uti-
lizzando strade comunali a basso traffico o espropriando 
piccole aree.

La redazione del Protocollo d’Intesa, strumento di 
governance condivisa che introduce una neo-sovra terri-
torializzazione della rete acquedottistica, è impegnativa 
e complessa poiché, come sottolinea nell’intervista l’ing. 
Pellegrini (cfr.§1), la priorità di AQP S.p.A. era, e resta, 
quella di garantire la somministrazione di acqua potabi-
le al territorio e di tutelare l’infrastruttura da manomis-
sioni che possano compromettere la risorsa idrica pro-
vocando problemi di igiene e ordine pubblico. Quindi 
egli evidenzia che AQP S.p.A. sigla il Protocollo d’Intesa 
al fine di assicurare che la progettazione e realizzazione 
della Ciclovia avvengano sulla base di una conoscenza 
accurata delle necessità di gestione dell’Acquedotto e al 
fine di evitare che l’uso ricreativo-turistico possa offu-
scare quello preminente della struttura.

Procedendo nel lavoro di ricostruzione dei proces-
si territoriali sulla base delle interviste e dei documen-
ti analizzati, si è riscontrato che, nel 2010 la Regione 
Puglia propose di effettuare uno stralcio dal progetto 
preliminare per realizzare un itinerario pilota intera-
mente finanziato con fondi regionali. Si tratta di uno 
stralcio di soli 11 Km (arem, s.d.) che attraversa la Valle 
d’Itria6, area ad alta intensità turistica, e che, da un pun-
to di vista geografico, diviene un osservatorio privilegia-
to della Murgia dei Trulli; esso solca, infatti, una parte 
di territorio a cavaliere delle province di Bari, Brindisi 
e Taranto e interessa i comuni di Locorotondo, Cister-
nino e Ceglie Messapica. Il percorso parte da Figazzano 
attraversa 5 ponti canale e termina a Ceglie Messapica, 
intersecando l’area naturalistica della Murgia di sud-est, 

6 La Valle d’Itria, patrimonio dell’unesco, ricade nella sub-regione 
della Murgia dei Trulli (Bissanti 1991). È un polje (unione di doline) 
ai cui margini sono sorti i comuni di Cisternino, Ceglie Messapica, 
Martina Franca, Locorotondo, Ostuni. 

http://Cy.Ro
http://Cy.Ro
http://www.mobilita.regione.puglia.it/downloads/Cyronmed/CYRONMED_Vademecum_della_ciclabilita.pdf
http://www.mobilita.regione.puglia.it/downloads/Cyronmed/CYRONMED_Vademecum_della_ciclabilita.pdf
http://www.mobilita.regione.puglia.it/downloads/Cyronmed/CYRONMED_Vademecum_della_ciclabilita.pdf
http://www.regione.puglia.it
http://www.mobilita.puglia.it
http://www.regione.puglia.it
http://www.aqp.it
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sic inserito nella rete Natura 2000 (arem, s.d.). Il pae-
saggio del percorso è caratterizzato dalla presenza di uli-
vi e querce e dalla tipica dimora a trullo (Fig. 4), segno 
distintivo dell’antropizzazione di questa sub-regione 
insieme a muretti a secco e masserie incassate nei mode-
sti rilievi (Monti Castel Pagano e dell’Olmo).

Il tratto, inaugurato il 5 aprile del 2014, consente di 
far conoscere a scala locale e sovra-locale l’esistenza e le 
potenzialità della infrastruttura ciclabile. Tra il 2014 e il 
2023, come indicato dall’ing. Pellegrini e dal sig. Sforza, 
proseguiranno i lavori in Valle d’Itria con la realizzazio-
ne di un Lotto B (4,6 km già inaugurato) che giunge nel 
Parco Pineta Ulmo e, successivamente, di un lotto C (in 
servizio a partire dal 2024) fino a Monte Fellone dove 
termina il Canale Principale (8 km). Regione Puglia, 
finanzia anche un quarto lotto (lavori ripresi nel 2022) 
fuori dalle condotte da Monte Fellone a Grottaglie per 
collegare la Ciclovia dell’Acquedotto alla stazione fer-
roviaria e all’itinerario EuroVelo 5. Nello stesso lasso di 
tempo, inserisce il percorso denominandolo Greenway 
dell’Acquedotto nella rete per la mobilità dolce del Piano 
Paesaggistico Territoriale Regionale.

Parallelamente, l’Ente avvia una interlocuzione con 
i Ministeri competenti affinché la Ciclovia, in un primo 
momento ignorata, venga introdotta nel SCTN. Il 2016 
la Legge di Stabilità (L. 208 del 28/12/2015 Disposizioni 
per la formazione del bilanci annuale e pluriennale dello 
Stato, in www.gazzettaufficiale.it) la inserirà nel sistema 
stabilendo priorità di intervento per la sua intera esten-
sione inter-regionale da Caposele a Santa Maria di Leu-
ca (500 km) e riconoscerà alla stessa anche il valore di 
primo progetto di greenway con caratteristiche uniche in 
Italia e in Europa (cfr. Protocollo d’Intesa per la proget-
tazione e la realizzazione della Ciclovia dell’Acquedotto 
Pugliese fra il MIT, il MiBACT e le Regioni Puglia, Basi-

licata e Campania siglato il 27/07/2016, in www.regione.
puglia.it). Tuttavia, questa unitarietà progettuale andrà 
incontro a una serie di frazionamenti per effetto di poli-
tiche ministeriali costitutive indirette (Turco 2013) legate 
soprattutto ai fondi di finanziamento del PNRR (Decre-
to Interministeriale n. 4 del 12/01/2022, in www.mit.gov.
it): infatti, come sottolinea il RUP della Ciclovia dell’Ac-
quedotto della Regione Puglia nell’intervista del 2024, 
il 2022, ciascuna delle Regioni è chiamata a progettare 
il proprio tratto di ciclovia. In Puglia, egli prosegue, il 
progetto di fattibilità tecnica ed economica si dividerà 
in tre tronconi che rendono agibile il tratto del Canale 
Principale da Spinazzola a Figazzano, aggiungendo al 
tracciato altri 160 km (Fig. 5). I lavori, che dovrebbero 
concludersi entro e non oltre il 2026 per vincoli posti dal 
PNRR, mettono in valore tratti delle strade di servizio 
con interventi che hanno richiesto una grande attività 
di concertazione sul territorio soprattutto per i vincoli 
paesaggistici e ambientali che, in taluni casi, hanno con-
dizionato molto la concessione di pareri e autorizzazioni 
(Intervista Sforza 2024).

L’analisi condotta sul percorso istituzionale mostra 
come certamente il lavoro compiuto sino a oggi dall’En-
te Regione e da AQP S.p.A. attraverso la mobilità cicla-
bile abbia avviato un processo di patrimonializzazione 
aggiuntiva della infrastruttura resa possibile grazie alla 
capacità di attrarre risorse da investire nella progettazio-
ne e nella realizzazione della Ciclovia.

L’azione pubblica portata avanti sul territorio ha favo-
rito il processo di reificazione, denominazione e struttu-
razione (Turco, 2013) della Ciclovia lungo le vie di ser-
vizio dell’Acquedotto. Attualmente, il tratto percorribile 
di quest’ultima (22 km circa) si esprime attraverso segni 
territoriali che riorganizzano il senso del paesaggio e ne 
consentono l’identificazione esprimendo il controllo sim-
bolico, materiale e organizzativo (Turco 2013) del proces-
so di neo-sovra territorializzazione compiuto da Regione 
Puglia e AQP S.p.A. Osservando la figura 6 si coglie come 
tali segni, tra i quali vi è il logo pensato e introdotto dal-
lo stesso AQP come riferito dall’ing. Pellegrini (Fig. 6, A 
e B), definiscano i confini della Ciclovia insieme ad una 
serie di regole di fruizione delle tratte: la pista, infatti, 
può essere percorsa solo in bici poiché la sua larghezza 
non garantisce la sicurezza di pedoni ed è interdetta ad 
altri mezzi. Si ricorda che essa è un bene demaniale affi-
dato ad AQP S.p.A. e che è vietato manomettere il bene o 
scaricare rifiuti a tutela della risorsa idrica.

La chiara definizione dei confini e le esplicite rego-
le d’uso stabilite dagli attori pubblici istituzionali scan-
discono in maniera inequivocabile i limiti relativi alla 
fruizione delle vie di servizio dell’Acquedotto a fini 
turistico-ricreativi e sottolineano che la mobilità dolce 

Figura 4. Ciclovia dell’Acquedotto: tratto del percorso in Valle d’I-
tria. Fonte: AQP S.p.A.

http://www.gazzettaufficiale.it
http://www.regione.puglia.it
http://www.regione.puglia.it
http://www.mit.gov.it
http://www.mit.gov.it
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permessa lungo tali tratti è sottoposta a meccanismi di 
controllo e a sanzioni che ricordano il ruolo primario 
dell’infrastruttura. 

Tuttavia, se alla luce dell’analisi sino a qui effettua-
ta, il riconoscimento attraverso la mobilità dolce della 
qualità di capitale territoriale dell’Acquedotto Puglie-
se appare evidente nelle azioni guidate dalle politiche 
costitutive (Turco 2013) per la costruzione della Ciclo-
via dell’Acquedotto, è altrettanto evidente che, sulla base 
delle interviste, si può asserire che le stesse azioni si con-
figurano come pratiche di territorialità prevalentemente 
passiva (Governa 2005) che, da sole, non sono riuscite 
a creare relazioni con le comunità. Tale affermazione è 
supportata da un’indagine condotta il 2015 (cfr. Gattullo 
2019) navigando nei siti web delle comunità territoriali e 
delle strutture ricettive attraversate dall’itinerario pilota 
(ma non coinvolte in alcun processo partecipativo) i cui 
risultati rivelano la totale assenza di rimandi alla Ciclo-
via quale punto di forza dell’offerta turistica locale. Ciò 
evidenzia come la mancanza dell’avvio di un processo di 
costruzione sociale inclusivo abbia condotto verso una 

coscienza partecipata debole la quale conferma come 
l’identità territoriale non possa essere ascritta tout court 
ad un genius loci, ma necessiti di un percorso partecipa-
tivo in cui le comunità stanziate nei luoghi abbiano voce 
e parte (Banini, Picone 2018). Tale processo prenderà 
avvio in maniera autonoma nel 2015, ma si svilupperà 
sul piano del conflitto giustificato proprio dalla diversa 
lettura della Ciclovia come bene comune (Castiglioni et 
al. 2015; Gattullo 2018).

4. Sguardi non istituzionali sulle vie dell’Acquedotto 
Pugliese

La costruzione di una nuova cultura della mobilità 
a pedali legata all’identità territoriale e all’intreccio di 
relazioni spaziali discendenti dal coinvolgimento attivo 
delle comunità stanziate nei luoghi, nel caso della Ciclo-
via dell’Acquedotto, trova una sua espressione organizza-
ta prima nelle attività dall’Associazione Cicloamici fiab 
di Mesagne (Br), e poi in quelle del cbcap.

Figura 5. Ciclovia dell’Acquedotto: tratte da realizzare entro il 2026 e relative fonti di finanziamento. Fonte: AQP S.p.A.
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L’Associazione, nata nel 2003, fa parte dell’organiz-
zazione ambientalista nazionale fiab (Federazione Ita-
liana Ambiente e Bicicletta) e promuove sul territorio 
“l’uso urbano e ricreazionale della bicicletta, delle scar-
pe e di tutte le forme di mobilità sostenibile” (cfr. www.
cicloamici.it). Il CBCAP, costituito il 2015, è un comitato 
nato su base volontaria che coinvolge associazioni (77), 
imprese (34) ed Enti (1) di Puglia, Campania e Basilicata 
che intendono lavorare all’interno dei propri territori per 
promuovere la realizzazione unitaria del percorso della 
Ciclovia da Caposele a Santa Maria di Leuca.

Associazione e Coordinamento si configurano come 
due attori territoriali (Banini 2018) che, con modali-
tà differenti e convergenti, concorreranno a generare e 
rafforzare il capitale sociale, relazionale e culturale con-
nesso alla Ciclovia e al suo paesaggio. In particolare, 
si dimostrano “in grado di modificare il modo di pen-
sare/progettare/vivere il paesaggio” (Cisani, Visentin 
2021, 132) portando avanti azioni di territorialità attiva 
(Governa 2005) che evidenziano come la mobilità lenta 
sia uno strumento di ricerca sul paesaggio e una prati-
ca che definisce esperienze che conducono le comunità a 
riappropriarsi di esso in una dimensione collettiva.

4.1 Il lavoro apripista dell’Associazione Cicloamici FIAB 
Mesagne (Br)

L’Associazione Cicloamici fiab Mesagne costitui-
sce un primo attore importante rispetto alla costruzione 
di legami Ciclovia-comunità-paesaggio. In questi venti 
anni, per il proprio lavoro sul territorio, l’Associazio-
ne ha utilizzato più strategie/mediatori per far dialo-
gare paesaggio e mobilità lenta con alterità ed esterio-
rità (Raffestin 2017) e per far pensare la Ciclovia come 
commons (Castiglioni et al. 2015; Cisani 2020; Gattullo 
2018) al centro di una progettualità paesaggistico-territo-
riale collettiva ancora tutta da costruire.

La vision di Cicloamici della struttura acquedotti-
stica, comunicata durante l’intervista dal Prof. Licciul-
li, è quella di presentarsi come elemento unificatore 
dell’intero patrimonio paesaggistico-territoriale che, 
funzionando come greenway e corridoio ecologico e 
non come mera pista ciclabile, “può generare benefici 
per chi percorre la strada e per chi la abita permanen-
temente”. Tale vision viene riassunta in una proposta 
progettuale ‘Le vie verdi dell’acquedotto del Sele Calo-
re’ (Licciuli A. et al. s.d.) che suggerisce otto itinerari 

Figura 6. Ciclovia dell’Acquedotto: segni del controllo simbolico, materiale e organizzativo del processo di neo-sovra territorializzazione 
delle strade di servizio (A) e (B) Logo della Ciclovia dell’Acquedotto riportato nei nuovi parapetti e sull’ingresso del tracciato; (C) Cartello 
che riporta appartenenza al tracciato 11 Bicitalia e barra che limita l’accesso ai soli cicli; (D) Cancello che vieta l’accesso ai mezzi non auto-
rizzati unito a divieto di discarica e indicazione demaniale. Fonte: www.press.regione.puglia.it e AQP S.p.A.

http://www.cicloamici.it
http://www.cicloamici.it
http://www.press.regione.puglia.it
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tematici sviluppati attraverso escursioni effettuate lun-
go le vie dell’Acquedotto. Il documento pone in eviden-
za il potenziale della mobilità dolce (a piedi, in bici e a 
cavallo) nello sviluppo di un turismo rurale e sosteni-
bile in cui il paesaggio è protagonista. Inviato nel 2005 
alla Regione e ad AQP S.p.A. non ha ricevuto alcun 
seguito presso le istituzioni se non quello di un iniziale 
interesse (Intervista Licciulli). 

Ciò non spegne la passione dell’Associazione a tene-
re costantemente alta l’attenzione sui processi che posso-
no concorrere all’appropriazione dell’Acquedotto Puglie-
se come identità territoriale collettiva. Proseguendo nella 
narrazione, difatti, l’intervistato indica come essa segue 
il progetto della Ciclovia e cura, insieme al portavoce del 
CBCAP (cfr.§4.2), la redazione del ‘Dossier ciclovia e via 
verde dell’acquedotto’ (Chiffi, Licciulli 2024), un’accu-
ratissima e dettagliata lettura, a partire dal 2003, delle 
complesse relazioni verticali e orizzontali nate intorno 
all’Acquedotto per la sua patrimonializzazione. In par-
ticolare, nel testo analizzato dalla scrivente, si mettono 
in luce evoluzione e intreccio di azione politica formale 
e partecipazione politica informale. Ciò che emerge dal 
dossier è il gioco di debole cooperazione che, nel corso 
di venti anni, si è sviluppato a scala locale tra i diversi 
portatori di interesse e l’assenza di istituzionalizzazione 
di un processo di partecipazione effettivo ed efficace. La 
lettura dello stesso, infatti, ha consentito di evidenzia-
re una serie di passaggi in cui le richieste sono rimaste 
inascoltate oppure ascoltate ma senza generare un lavoro 
effettivo di coinvolgimento e cooperazione sul territorio 
(per esempio: 2005 la condivisione con AQP S.p.A. del-
la proposta progettuale “Le vie verdi dell’acquedotto del 
Sele Calore” non valutata; 2015 incontro AQP S.p.A. e 
CBCAP senza nessun esito successivo; 2016 invio propo-
ste e osservazioni del CBCAP relative al miglioramento 
del Piano Attuativo del Piano Regionale dei Trasporti 
2015-2019 non pienamente valutate). Tra queste richie-
ste si cita testualmente la seguente: “Giugno 2016. (…) Il 
Coordinamento dal Basso presenta proprie osservazioni 
e contributi al Piano Strategico del Turismo della Regio-
ne Puglia 2016-2025, proponendo l’organizzazione della 
Cicloesplorazione dell’Acquedotto Pugliese quale evento 
di richiamo internazionale e il coinvolgimento di altri 
stakeholder, tra cui in particolare il Politecnico di Bari. 
La richiesta principale del Coordinamento dal Basso, più 
volte espressa al Governo Regionale, è che venga fatto 
tutto il possibile per preservare autenticità, naturalità e 
inserimento nel paesaggio dell’itinerario, senza necessa-
riamente dover ricostruire da zero l’esistente e privile-
giando interventi leggeri di semplice ripristino e restau-
ro. Alle osservazioni e alle proposte non viene dato alcun 
seguito” (in www.ciclamici.it).

Fondamentale è anche il ruolo dell’Associazione nella 
costruzione di una coscienza partecipata della Via Verde 
dell’Acquedotto Pugliese effettuata attraverso la produ-
zione di conoscenza della stessa con eventi culturali e, 
soprattutto, con escursioni su itinerari dettagliati proget-
tati con altri attori che presidiano i luoghi (gal, Associa-
zioni, Agriturismo, Masserie) (per le escursioni, prenota-
bili on line, non è previsto il pagamento di alcuna quota; 
l’ultima escursione del gennaio 2024 ha visto la parteci-
pazione di 130 escursionisti). Nel 2021 il TG Regionale di 
RAI 3 propone un servizio dedicato alla Ciclovia e inter-
vista proprio il prof. Licciulli e il dott. Chiffi (insieme al 
giornalista Guido) indicandoli come appartenenti a quel 
gruppo di attori che già da un decennio spinge verso la 
fruizione della Ciclovia. Nel servizio si offre ad un vasto 
pubblico una visione d’assieme del percorso e si sottoli-
nea come esso possa già essere fruibile in buona parte 
mettendo a punto poche norme di sicurezza dei tratti 
(servizio di Annalisa Laselva disponibile in www.youtu-
be.com/watch?v=Sab7BD-dJQ8&t=7s).

Tra gli strumenti e i linguaggi privilegiati per rappre-
sentare e raccontare la visione della Ciclovia generata col-
lettivamente dalle attività dell’associazione e per favorire 
una visione partecipata vi è la comunicazione virtuale 
attraverso il world wide web affidata al sito www.cicloa-
mici.it. La lettura del sito si rivela particolarmente inte-
ressante. Essa, infatti, mostra come l’obiettivo dell’Asso-
ciazione non sia solo condividere il valore della Ciclovia 
al fine di accrescere l’attrattività dei luoghi in chiave turi-
stico-ricreativa, ma sia quella di rappresentare tratti di 
una identità paesaggistica poco conosciuta che potrebbe 
essere obliata totalmente come sottolineato nella intervi-
sta dal prof. Licciulli. Le narrazioni place-based contenute 
in esso e il vasto repertorio fotografico raccolto durante 
le escursioni sono condivise con questo obiettivo.

All’interno del sito sono presenti anche le mappe del-
le strade fruibili con gli itinerari costruiti dai cicloamici 
a partire dalla Ciclovia dell’Acquedotto. Elaborati con 
Mymaps di Google sono resi pubblici e scaricabili, dice il 
prof. Licciulli, per mettere ogni escursionista nelle condi-
zioni di percorrerli autonomamente. Essi, inoltre, da un 
punto di vista geografico, inseriscono la Ciclovia nell’im-
maginario collettivo della popolazione locale e sovralo-
cale. Il sito punta anche allo sviluppo della partecipazio-
ne dei cittadini alla costruzione collettiva di pratiche di 
mobilità lenta poiché, al suo interno, tutti gli internauti 
sono chiamati a suggerire nel calendario date per escur-
sioni e a proporre iniziative orientate alla diffusione di 
conoscenza del sistema paesaggistico della Ciclovia. 

Le attività dell’Associazione, a partire dal 2015 e 
sino a oggi, si legano a quelle del CBCAP che inaugurerà 
una nuova stagione per la mobilità dolce lungo la Ciclo-

http://www.ciclamici.it
http://www.youtube.com/watch?v=Sab7BD-dJQ8&t=7s
http://www.youtube.com/watch?v=Sab7BD-dJQ8&t=7s
http://www.cicloamici.it
http://www.cicloamici.it
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via dell’Acquedotto come pratica di cittadinanza attiva 
e potenziale anello di congiunzione tra la lettura della 
Ciclovia dei cittadini e quelle degli enti pubblici istitu-
zionali che, però, farà fatica a convergere.

4.2 Il lavoro sul territorio del Coordinamento dal Basso 
per la Ciclovia dell’Acquedotto

“La ciclovia in realtà non c’è. O meglio c’è ma non 
si vede. Bisogna scoprirla. (…). La Ciclovia dell’Acque-
dotto è una realtà. E non perché ci sono 15 km di pista 
in Valle d’Itria rimessi a nuovo. C’è perché i 130 km 
della pista di servizio della condotta storica dell’Acque-
dotto Pugliese sono ormai abitualmente percorsi dagli 
appassionati di mountain bike, anche al di là dei cartel-
li di divieto che campeggiano ai varchi di accesso come 
burocrazia impone. C’è perché è un grande «itinerario 
narrativo», un progetto che ha la sua forza evocativa 
perché mette insieme la storia e la natura dell’Italia del 
Sud. (…) La condotta (e la ciclovia) attraversano l’Italia 
interna del Sud, dall’Alta Irpinia al Vulture, dall’Alta 
Murgia alla Valle d’Itria, dalla Terra dell’Arneo a Capo 
di Leuca. Tutti territori molto diversi tra loro per storia 
e conformazione geografica, che hanno come comune 
denominatore l’essere stati considerati fino a non poco 
tempo fa «aree depresse». Oggi invece sono un patri-
monio di usi, tradizioni e costumi che racchiudono la 
stessa identità del Sud. (…) La Ciclovia dell’Acquedotto 
mette insieme bellezza dei luoghi con l’opera dell’uomo. 
Perché la strada che si percorre da Caposele a Leuca è 
opera dell’uomo. (…) Ma a differenza di quelle brutture 
costruite con il cemento, qui l’opera dell’uomo è straor-
dinariamente in armonia con la natura. E produce bel-
lezza.” (Guido 2018, 9-10). 

La presente narrazione esprime la visione della 
Ciclovia dell’Acquedotto Pugliese del CBCAP. Gruppo 
informale, totalmente autofinanziato dai partecipanti, 
che opera sul territorio in modo indipendente e parallelo 
rispetto alle istituzioni pubbliche. Esso si può assimila-
re ad un movimento sociale/collettivo di nuova genera-
zione (Neveu 2019), una comunità espressione del local 
empowerment che da una parte risponde alle strategie 
istituzionali di progettazione e costruzione della Ciclo-
via dell’Acquedotto, dall’altra genera processi di territo-
rializzazione fondati su iniziative collettive inclusive che 
seguono “regole formali e informali comprese e applicate 
da una comunità” (Hess, Ostrom 2009, 46) per la costru-
zione di un senso condiviso dell’identità territoriale del-
la Ciclovia. Tali asserzioni sono scaturite dalla intervista 
con il dott. Chiffi portavoce del CBCAP condotta nel 
febbraio 2024. 

Sulla base delle sue spiegazioni si può evidenziare 
come il Coordinamento operi su diversi fronti: 1) quello 
prioritario di promuovere e raccontare in maniera collet-
tiva il potenziale attrattivo di un itinerario che “costituisce 
un unicum perché mette insieme paesaggi, riscoperta del-
le aree interne, scoperta di un patrimonio di archeologia 
industriale, incontro con le comunità e, soprattutto, trac-
ce di una storia di riscatto incastonate nel territorio di tre 
regioni” (Intervista Chiffi); 2) quello del coinvolgimento 
delle comunità locali nella valorizzazione e gestione dei 
percorsi della Ciclovia e di quelli di connessione; 3) quel-
lo del confronto con gli attori locali istituzionali sul pro-
cesso di territorializzazione della Ciclovia e delle sue reali 
ripercussioni sul paesaggio; 4) quello della costruzione di 
relazioni con attori locali e sovra-locali impegnati a valo-
rizzare la mobilità dolce (Fig. 7).

La vita del CBCAP, descritta dall’intervistato, si 
svolge prevalentemente negli spazi fisici dove, seguendo 
Raffestin (2017), si può asserire che il suo ruolo di attore 
sintagmatico si orienta alla definizione di relazioni sim-
metriche di prossimità con i diversi portatori di interes-
se. Essa, però, trova espressione anche nello spazio vir-
tuale utilizzato come mezzo per attivare e organizzare la 
partecipazione dal basso, come spazio in cui proiettare 
il proprio lavoro civile, sociale e culturale sul territorio, 
come luogo di condivisione di valori simbolici, rappre-
sentazioni e narrazioni della Ciclovia (Fig. 7).

L’opera di sensibilizzazione rispetto al progetto, 
aggiunge ancora, procede lavorando ad eventi: mostre, 
concorsi fotografici, marce e giornate per la Ciclovia e 
per la pari dignità di ciclisti e camminatori, convegni e 
tavole rotonde a volte in collaborazione con AQP S.p.A., 
Regione, Università. A queste attività si uniscono quelle 
nel cyberspazio tra le quali va segnalata la petizione on 
line #mancailsud con la quale il Coordinamento, insieme 
a Bikeitaly, entra in azione per opporsi al mancato inse-
rimento della Ciclovia dell’Acquedotto nel snct e per 
supportare l’attività della Regione di emendamento alla 
proposta (cfr. §3).

Per attivare il processo partecipativo, invece, il dott. 
Chiffi ci dice che si pensa a due strumenti innovativi: 
i cantieri dal basso, che però non decolleranno per il 
mancato coinvolgimento delle comunità territoriali nel 
percorso di progettazione da parte delle istituzioni, e le 
“cicloesplorazioni”, neologismo coniato dal CBCAP (cfr. 
anche Guido 2018, 8) per indicare una pratica di mobi-
lità collettiva (cfr. Cisani, 2020) lungo le strade di servi-
zio di Acquedotto Pugliese da Caposele a Santa Maria 
di Leuca. La prima, egli spiega, viene fatta nel 2015 da 
quattro esploratori visionari del Coordinamento per 
testare la fattibilità e le potenzialità dell’itinerario ed è 
seguita dalla rete televisiva locale Telenorba per raccon-
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tare al pubblico la storia di un viaggio in bicicletta; la 
seconda si svolge nel 2016 con un gruppo di venticinque 
persone e punta a fare esperienza di un itinerario tema-
tico e di un prodotto cicloturistico che nasca dalla con-
sapevolezza dei cittadini di come la strada di servizio di 
AQP sia collegata ad un patrimonio di grande portata in 
cui il tema della storia dell’acqua in Puglia è la chiave 
unificante (Castiglioni et al. 2010) (Fig. 8).

Continuando l’intervista, il dott. Chiffi sottolinea 
che il 2016 si è affidato al cyberspazio questo proces-
so di territorialità attiva con la costruzione del portale 
www.aqp.bike.it dove si condividono con gli internauti 
le motivazioni, gli scopi e gli obiettivi realizzati, insie-
me alle relazioni sviluppate con l’ambiente sociale (rete 
locale). Il sito, analizzato dalla scrivente nel 2022, apre 
la home page con le voci “scopri, pedala, partecipa” e 
consente di acquisire il valore della partecipazione nei 
processi di organizzazione funzionale connessi al raf-
forzamento dell’identità territoriale della Ciclovia e del-
le capacità competitive dei luoghi rispetto alla presenza 
di un “itinerario narrativo” sperimentato collettivamen-
te che viene proposto per sub-regioni paesaggistiche (6) 
evidenziando le tratte ufficiali già attivate. 

Qualche anno dopo, spiega il dott. Chiffi, il reso-
conto della seconda cicloesplorazione, che dal punto 
di vista della scrivente è espressione del paesaggio per-
cepito e vissuto dai partecipanti all’esperienza (Cisani 
2020; Papotti 2021), è pubblicato in un testo (Guido 
2018) che assume la forma di una vera e propria guida 
in cui sono proposte nove tappe documentate e corre-
date di carta e valutazione della ciclabilità del percorso 
anche fuori dalla pista del Canale Principale. La guida, 
però, non incontra il favore delle istituzioni pubbliche 
che, ancora oggi, definiscono l’itinerario in essa conte-
nuto “illegittimo” (Intervista Pellegrini e Sforza) poiché 
attraversa tratti non autorizzati alla percorrenza, in cui 
l’accesso è consentito al momento solo al personale di 
servizio di AQP S.p.A.

Negli anni a seguire, continua il dott. Chiffi, si invie-
ranno richieste di supporto per nuove cicloesplorazio-
ni all’azienda idrica che non riceveranno risposta e nel 
2018 sarà negato l’accesso ai tratti non autorizzati ai sen-
si del r.d. 368 del 12/08/1904 (www.gazzettaufficiale.it). 
Il 2022, inoltre, AQP S.p.A. invita tramite proprio ufficio 
legale il CBCAP ad oscurare il sito www.aqp.bike.it poi-
ché utilizza l’acronimo “AQP” senza autorizzazione.

Figura 7. Mappa di sintesi delle azioni del Coordinamento dal Basso per la Ciclovia dell’Acquedotto. Fonte: elaborazione dell’autrice. 

http://www.aqp.bike.it
http://www.gazzettaufficiale.it
http://www.aqp.bike.it
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Il Coordinamento nel contempo cerca di alimentare 
un dialogo con le pubbliche amministrazioni locali, in 
particolare Regione Puglia e AQP S.p.A., con un triplice 
intento (Intervista Chiffi): 1) fare osservazioni, richieste 
e proposte per migliorare il progetto e per dargli la con-
notazione di “itinerario narrativo” di una identità terri-
toriale collettiva (come si legge anche in www.aqp.bike.
it; Guido 2018); 2) parlare della gestione dell’opera al fine 
di individuare regole condivise (di uso, di fruizione e di 
appropriazione del paesaggio) per assicurare la governan-
ce della Ciclovia come bene comune; 3) sollecitare il pro-
cesso partecipativo nella costruzione dell’opera.

Nel tempo, però, evidenzia l’intervistato, il rapporto 
si è sviluppato quasi esclusivamente a livello interlocu-
torio con incontri informali, ma senza un effettivo coin-
volgimento (cfr. anche Chiffi, Licciulli 2024) con unica 
eccezione per il Documento di Indirizzo alla progetta-
zione del tratto della Ciclovia da Monte Fellone a San-
ta Maria di Leuca (www.asset.regione.puglia.it), redatto 
nel febbraio 2018, che accoglie come ipotesi di traccia-
to quello proposto da Coordinamento di fiab Puglia e 
Basilicata e CBCAP (DGR  1282, 02/08/2017 in www.
trasparenza.regione.puglia.it).

L’anno successivo, aggiunge l’intervistato, il CBCAP 
redige un altro documento (consegnato alla Regione il 
2020) con una serie di osservazioni sul frazionamento 
e sulle criticità della progettazione esecutiva che rende 
la Ciclovia dell’Acquedotto uno “spezzatino”. L’analisi 

di tale documento evidenzia la mancanza di una visio-
ne strategica di assieme accentuata da iter procedurali 
regionali differenti. Il progetto della prima ciclovia turi-
stica del Sud “appare come una clamorosa occasione 
mancata” che ignora “la valenza storica dell’opera su cui 
insiste la ciclovia e le potenzialità della nuova infrastrut-
tura quale volano per lo sviluppo delle aree interne della 
Regione che proprio sul rilancio di un modello di turi-
smo sostenibile possono fondare le proprie speranze di 
riscatto” (CBCAP 2019, 1).

Il Coordinamento propone “l’approccio del lotto 
zero”, un’apertura temporanea concordata su tutto l’iti-
nerario, facendo interventi minimali nell’attesa di con-
cludere i lavori per bypassare tale immagine frammen-
taria e sperimentare una possibile gestione condivisa 
dell’itinerario sulla lunga percorrenza. Ma il dott. Chiffi 
dice che su questa proposta il dialogo si arena.

Nel 2021 il Coordinamento promuoveva la giornata 
della Ciclovia dell’Acquedotto, un insieme di 23 escur-
sioni a piedi e in bicicletta che si svolgevano contempo-
raneamente in Campania, Basilicata e Puglia. Per questa 
occasione, esso conia lo slogan “Una via per tutti, tutti 
per una via” (Fig. 8) per sottolineare come l’itinerario 
inclusivo della Ciclovia richieda l’impegno di tutti per 
“rivendicare pacificamente ma con forza il compimento 
di un grande progetto, fiore all’occhiello per tutto il Sud 
Italia” (www.aqp.bike.it). Tale atto, però, come evidenzia 
il portavoce nell’intervista, si pone come ultimo atto del 

Figura 8. CBCAP: Manifesto della cicloesplorazione del 2016 espressione della visione sistemico-simbolica del patrimonio paesaggistico-
territoriale attraverso l’uso di iconemi (A) e il Manifesto Giornata della Ciclovia del 2021 con slogan e iconema del ponte canale (B). Fonte: 
www.aqp.bike.it. 

http://www.aqp.bike.it
http://www.aqp.bike.it
http://www.asset.regione.puglia.it
http://www.trasparenza.regione.puglia.it
http://www.trasparenza.regione.puglia.it
http://www.aqp.bike.it
http://www.aqp.bike.it
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lavoro del Coordinamento che chiede un cambio di mar-
cia nei percorsi partecipativi che, però, tarda ad arrivare. 

Sicuramente, sulla base della narrazione e dell’a-
nalisi dei documenti, si può riconoscere che il CBCAP 
abbia raggiunto l’obiettivo di creare una comunità che 
è vivissima e che presidia i territori attraversati dalla 
Ciclovia dell’Acquedotto il cui senso dei luoghi è comu-
nicato attraverso il testo della cicloesplorazione (Guido 
2018) che acquista il valore di documento politico con-
figurativo (Maggioli 2016; Turco 2013). Tale risultato è 
frutto dell’attività orientata a produrre sia conoscenza 
del capitale territoriale sia mobilitazione di quelle risorse 
del capitale sociale che hanno saputo trovare una serie di 
progettualità alternative per mettere in valore le peculia-
rità dei luoghi e per generare processi di apprendimento 
collettivo delle stesse e mostrare forme possibili di uso 
condiviso del bene Ciclovia. 

5. Alcune riflessioni per non concludere

Le vicende legate alla Ciclovia dell’Acquedotto 
lasciano aperte sul tavolo diverse questioni che possono 
trovare soluzione ricordando che essa appartiene alla 
categoria dei “beni comuni territoriali” (Magnaghi 2016) 
e che, pertanto, necessita che le venga attribuito valore 
identitario da parte delle comunità che oltre a porsi il 
problema dell’uso, dovranno porsi la domanda di come 
viverla in comune e di come partecipare alle decisioni 
che riguardano la sua cura (Gattullo 2018). Ciò, però, 
non passa solo da vincoli e limiti imposti, ma richiede 
forme di “regolazione condivisa e autoregolazione con-
sapevole” (Castiglioni et al. 2010, 109). Nel periodo di 
tempo preso in esame, i rapporti tra gli attori coinvolti 
nell’arena dell’azione (Fig. 1) si muovono più sua una 
dimensione di conflitto che di cooperazione, soprattutto 
rispetto a vision, aspettative, percezione e obiettivi della 
Ciclovia, dando vita a comportamenti e decisioni non 
sempre convergenti rispetto ai criteri di valutazione del 
suo senso e della sua funzione (Castiglioni 2016).

Tali rapporti conf littuali costituiscono una criti-
cità rispetto alla costruzione identitaria della Ciclovia 
e rispetto alla mobilità dolce come portatrice di nuovi 
legami tra comunità e territori. Essi hanno le loro radici 
nel doppio valore patrimoniale dell’Acquedotto Pugliese 
che non è una struttura dismessa da riqualificare attra-
verso la mobilità dolce, ma è l’asse portante per la distri-
buzione di acqua potabile nella regione alla quale si rico-
nosce anche di essere un componente del paesaggio a cui 
attribuire nuovo senso attraverso la mobilità a pedali.

Certamente il lavoro compiuto sino a oggi dalle isti-
tuzioni pubbliche attraverso la mobilità ciclabile ha gene-

rato una neo-sovra territorializzazione delle strade di 
servizio dell’Acquedotto Pugliese orientata allo sviluppo 
locale e turistico che, però, impone regole di uso chia-
re e limiti che impediscano il danneggiamento e degra-
do delle opere strutturali e che tutelino in primis il bene 
comune acqua, la gestione acquedottistica e la sicurezza 
di chi percorre la strada come turista. Ponti canale, piste 
di servizio, attraversamenti, infatti, presentano standard 
che, spesso, non possono essere modificati e che pongo-
no limiti alla progettazione della pista stessa rispetto alla 
pedonabilità e alla ciclabilità. Questi aspetti, dal punto 
di vista di Regione e AQP S.p.A., sono quelli che hanno 
spinto a negare attualmente l’accesso nei tratti in cui non 
sono ancora conclusi i lavori e hanno condotto verso un 
atteggiamento che segue il modello DAD (Decisone ver-
ticistica, Annuncio al pubblico, Difesa delle obiezioni; cfr. 
Turco, Faggi 2001, 29) in cui si “esclude la popolazione da 
momenti forti del processo analitico e decisionale”. 

Mutuando alcune considerazioni relative ai conflit-
ti socio-ambientali e territoriali (cfr. Bagliani, Dansero 
2011, 332; De Marchi 2004; De Marchi, Ruffato 2019; 
Faggi, Turco 2001; Maggioli 2016), dunque, si potreb-
be sottolineare che le criticità nella costruzione di una 
governance condivisa intorno alla Ciclovia dell’Acque-
dotto pongano una serie di questioni trasversali che 
nascono proprio a causa della differente visione sull’ac-
cessibilità della stessa tra chi detiene il potere sulla strut-
tura e sulla sua gestione (entitlement) e chi porta avanti 
il percorso di empowerment e cittadinanza attiva attra-
verso progetti alternativi che rivendicano pacificamente 
il diritto all’accesso e fruizione della Ciclovia e del pae-
saggio cui appartiene quale commons.

Il CBCAP, infatti, con le parole del suo portavoce, 
sottolinea come il percorso compiuto per la progetta-
zione e realizzazione della Ciclovia dell’Acquedotto si 
sia focalizzato solo sulla struttura della pista-strada e 
abbia tralasciato la sua portata culturale, paesaggistica e 
ambientale, privando il progetto dell’anima identitaria. 
Ciò ha portato gli attori pubblici alla scelta di non istitu-
zionalizzare alcun percorso di partecipazione dei cittadi-
ni e di non attribuire valore alle esperienze e pratiche di 
mobilità lenta collettive che hanno generato un’immagi-
ne identitaria condivisa della Ciclovia.

Si comprende, dunque, come per il Coordinamento 
il conflitto nasca intorno alla mancata considerazione da 
parte delle pubbliche istituzioni delle relazioni costrui-
te con l’ambiente e il paesaggio, “consolidate nel tempo 
attraverso la condivisione di regole e valori, la frequenta-
zione dei luoghi, la costruzione del senso di appartenen-
za” (De Marchi, Ruffato 2019, 1117). Il conflitto, pertan-
to, rappresenta l’espressione di “una crescente domanda 
di protagonismo dei cittadini nei confronti di un territo-
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rio vissuto e costruito collettivamente” (De Marchi, Ruf-
fato 2019, 1118) attraverso la mobilità ciclabile/dolce. 

Il nodo più importante per il CBCAP resta quello 
della gestione e promozione della Ciclovia dell’Acque-
dotto per le quali si chiede alla Regione di trovare un 
terreno comune sul quale collaborare al fine di governa-
re la Ciclovia e il suo paesaggio come commons, tenen-
do conto di quelle regole di appropriazione nate dalla 
società civile. In questa prospettiva, il Coordinamento, 
svolgendo il ruolo di attore sintagmantico (Faggi, Tur-
co 2001), si è proposto di stilare in maniera condivisa 
un piano di fruizione e gestione e un regolamento d’uso 
della Ciclovia e anche di costituire una fondazione per 
la gestione che assicuri la partecipazione dal basso. Il 12 
aprile 2023 una delegazione di Legambiente, fiab Puglia 
e Basilicata e CBCAP è stata ricevuta dal Presidente di 
AQP S.p.A. ma, al momento le proposte restano sul tavo-
lo (https://m.facebook.com/groups/Coordinamentociclo-
viaAQP/) nell’attesa della fine dei lavori struttuarli.

In prima battuta CBCAP aveva pensato di prosegui-
re in maniera indipendente la promozione e il racconto 
dell’itinerario da Caposele a Santa Maria di Leuca come 
atto di disobbedienza civile pacifica ribattezzando il 
tracciato “ciclovia clandestina”, ma si ritiene questa atti-
vità priva di senso poiché non aggiunge nulla alla solu-
zione dei punti focali su citati. Alla luce dei fatti, secon-
do il suo portavoce, la storia del movimento CBCAP può 
ritenersi conclusa rispetto all’obiettivo sociale e territo-
riale di partenza che non è stato raggiunto perché, allo 
stato attuale, la Ciclovia dell’Acquedotto “resta il proget-
to di una strada, ma non quello di una visione sistemica 
di territorio, paesaggio e storia dei luoghi”.

Poiché le posizioni di tutti gli attori coinvolti sono 
legittime, sarebbe auspicale che tale situazione di conflit-
to, però, possa trasformarsi in uno spazio di apprendi-
mento (De Marchi, 2004) comune in cui il conflitto stes-
so venga interpretato come una situazione creativa all’in-
terno della quale le istituzioni pubbliche possano dare la 
giusta lettura dell’enforcement legato ai processi di riap-
propriazione di paesaggio e territorio nati intorno alla 
Ciclovia da parte della società civile. Si tratta di concilia-
re all’interno di quelle regole di appropriazione del pae-
saggio mediate dalla mobilità dolce le spinte che vengo-
no dal local empowerment. Riprendendo quanto indicato 
da De Marchi (2004), si potrebbe dire che tale conflitto 
territoriale/socio-ambientale costituisce un modello che 
esprime quanto si sta verificando nelle relazioni tra terri-
torio e società e, l’attuale visibilità di logiche al momento 
non conciliabili rappresenta l’occasione per favorire una 
lettura trasversale del ruolo della mobilità dolce rispetto 
al paesaggio e del suo valore per creare visioni, aspettati-
ve e obiettivi convergenti (Bagliani, Dansero 2011). 

Se, dunque, “è progettuale la rappresentazione di 
ciò che di nuovo sta emergendo dal territorio e su cui si 
può realisticamente intervenire in date circostanze per 
imprimere eventualmente ai processi in atto una dire-
zione piuttosto che in un’altra” (Dematteis 1995, 37) si 
auspica che il cammino della Ciclovia dell’Acquedotto 
si orienti verso una governance condivisa per la quale è 
necessario che si creino metodi di decisone collettiva per 
una comunità ampia e corale in cui le pratiche di citta-
dinanza attiva connesse alle mobilità lente che la attra-
verseranno siano punto di forza per tutto il patrimonio 
territoriale.
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